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Forord

Pa uppdrag av Trafikverket har VTI under hosten 2010 genomfort en kunskapsinvente-
ring géllande hastighet. Den resulterade i att en promemoria skrevs vintern 2010/2011
som tillséndes Trafikverkets kontaktperson, Matts-Ake Belin.

Under hdsten 2011 har VTI beslutat att, efter sméarre omarbetning, publicera promemo-
riansinnehdll i foreliggande dokument.

Forutom tack till publikationens forfattare, framfors hér ett tack till Inger Forsberg, VTI,
som gjort ett stort jobb for att hitta deltagare till de tva fokusgrupperna och ordnat med
allt praktiskt infor dessa samlingar.

Ett stort tack riktas ocksatill samtliga deltagare i de tva fokusgrupperna. Utan dem hade
vi inte fatt tillgang till den kunskap om instéllning till hastighet som vi har idag.

Huvudsakliga forfattare till de olika kapitlen har varit:

Kapitel 2: Jorgen Larsson och Lennart Simonsson

Kapitel 3: Anna Vadeby

Kapitel 4: Sonja Forward

Kapitel 5: Susanne Gustafsson och Gunilla Sérensen

Kapitel 6: Jorgen Larsson, Lennart Simonsson och Sonja Forward
Samtliga forfattare har bidragit till utformning av inledning och slutsatser.

Linkoping december 2011

Susanne Gustafsson
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Kvalitetsgranskning

Intern peer review har genomforts 2011-12-19 av Nils-Petter Gregersen. Jorgen Larsson
har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus 2011-12-23. Projektledarens chef
Jonas Jansson har darefter granskat och godként publikationen for publicering
2012-01-04.

Quality review

Internal peer review was performed on 19 December 2011 by Nils-Petter Gregersen.
Jorgen 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.

VTI notat 6-2012



Innehallsforteckning

SAMMANTAINING ..eetiiieeee ettt e e e e e e atab e e e e e aeeeeaee 5
IS [ 11 4= YT PPRPPT 7
1 INIEANING .o 9
2 Hastighetsproblematiken ..., 10
2.1 Samband mellan hastigheter och skador................cccovvvviiiiiiiiii e, 10
2.2 Hastigheters miljlOPAaverkan............c.ccooueeiiieiieciiecce et 15
2.3 SamMMaNfattNINg.......oouuuuiiiiie e eeaaee 16
3 Tillstandsbild utifrdn MANINGAT ............ccoeiiiiiiiieeecee e 17
3.1 BasramSMEAININGAT......cccoeeeiiiieiiiiiiie e e e e e e e e e e e e e e e e 17
3.2 Trafikverkets hastighetSiNndeX ... 19
3.3  Det nya hastighetsgranssystemet..........ccccvvvvvviiiiii e 21
3.4 Yrkestrafikens hastigheter .........cccoooooiiiiiiiiiiii e 28
3.5  Motorcyklisters hastigheter ...........oov oo 30
3.6 Sammanfattning.........coooeiiiiiiii 31
4 Attityder och sociala normer kring hastighet ............ccccciiiiiiii e, 33
g R [ 01 oo [1] 1o o I PP 33
4.2  HastighetSOVErtradelSer...........uuuuiiii i 35
4.3 Hastighetsovertradelser i tatort och utanfor tatort.................ccceeevvvvnnnnn. 38
O S T Tl I= 1 F= W o 1 0 1= SRR 40
4.5  SammanfattniNg........cccooeeiiiiiiiii e 42
5 Forares syn PA Nastighet ...........oocvviiiiiie i 43
5.1  Syfte 0Ch MELOd......couuiiiiii e 43
5.2 RESUNAL.....ccco oo 44
5.3  Sammanfattning........ccooooiiiiiii 55
6 Effekt av hastighetSatgarder ............ccocvvveiiiiei e 57
6.1  UthildNiNGSINSALSEN ....uuuuiiiieeiiiieeiee e e e e e e e eeaeees 57
6.2  TeknisKa [OSNINGAr..........ciiiiieiiieeece e e e e enaans 62
6.3 OVEIVAKNING.....ceeiiiete ettt ettt enas 67
6.4  SammanfattniNg...........uoiiiiiiiiiie e 74
7 Slutsatser — incitament for att halla hastigheten ............cccccoceveeeeveeenne.. 76
8 RETEIENSEN ... e 78

VTI notat 6-2012



VTI notat 6-2012



Vagtrafikens hastigheter — kunskapsinventering

av Susanne Gustafsson, Sonja Forward, Jorgen Larsson, Lennart Simonsson, Gunilla
Sorensen och AnnaVadeby

VTI

581 95 Linkdping

Sammanfattning

| syfte att uppna etappmalet for vagtrafiksakerheten finns delmalen att hastighetsefter-
levnad skall 6ka pa sava det statliga som det kommunala vagnatet. VT har darfor fatt i
uppdrag av Trafikverket att analysera viktiga problemomraden och utmaningar inom
hastighetsomradet samt att identifiera viktiga insatsomraden.

Vi har vid genomgangen av den kunskap som finns om hastighet och hastighetsefter-
levnad samt ny kunskap som vi fétt via diskussioner i fokusgrupper funnit att olika
typer av incitament krévs for att privathilister och yrkesforare ska hdlla hastigheten.

Saval uthildning som information ar viktiga for att motivera foraren att agera paratt sétt
och skapa en norm i samhéllet som tar avstand ifrén hastighetsovertradel ser. Det behovs
dock att detta sker i kombination med Gvervakning och tekniska atgarder.

Vi ser i det genomforda projektet att forstaelse for hastighetsgranserna och insikt om
faran med hoga hastigheter saknas. Detta kan hasin grund i att allvarliga olyckor ytterst
sdllan intréffar i ens nérhet. Darfor kalkylerar man inte med dennarisk. Samtidigt finns
en medvetenhet om att man borde respektera de |&gre hastighetsgranserna dar
oskyddade trafikanter finns. Denna medvetenhet kan vara majlig att nyttja vid atgérder.
Hog hastighet innebar for manga nagot positivt; man kommer fort fram, det upplevs
som lustfyllt och gor kdrningen mer angendm och béttre anpassad till ovrig trafik.
Manga har ocksa svart att se kopplingen mellan vagens utformning och hastighets-
gransen, trots den genomgripande Gversynen av hastighetsgranser som gjorts av
Trafikverket.

Det & tydligt att ytterligare incitament krévs for att en 0kad hastighetsefterlevnad ska
uppnas. Den enskilde individen maste vinna ndgot pa att hdlla hastighetsgransen. Det
kan handla om att man gor en ekonomisk vinning genom att man sparar pengar pa lagre
brans eforbrukning eller lagre forsakringspremier. Undviker man att fa boter kan det
ocksa ses som ett ekonomiskt plus. Men for att boter ska ha en verkan kréavs en reell
upptacktsrisk. Pavagar med trafiksakerhetskameror & man medveten om upptackts-
risken, framfor allt vid kamerorna. Trafiksakerhetskameror & dock inte nagon dtgérd
som i dagens system ndr motorcyklisterna.

Nar det galler den tungatrafiken visar var analys att det bor ga att uppna forbéttringar
genom att stélla strangare krav i upphandlingar, infora olikatyper av certifieringar och
styrmedel samt ha systematiska uppfoljningar och kontroller. Det & ocksa viktigt att de
korscheman och tidtabeller som forarna har att rétta sig efter inte forutsétter att hastig-
hetsgranser maste dverskridas. Detta hanger ocksa samman med reglerna for kor- och
vilotider och m6jligheten att taraster. Har &r det viktigt att fundera pd om man kan
forbattra det atgardsarbete som pagér eller hitta nya arbetssétt.
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Tekniska hjalpmedel som ISA (Intelligent Speed Adaption) & en majlighet for att upp-
na béttre hastighetsefterlevnad men ekonomiskaincitament kan krévas for introduktion
i storre skala. Miljomedvetandet i samhallet vaxer och har &r det viktigt att fa fram

budskapet om hur hastigheten paverkar framfor allt bransleforbrukningen och
kol dioxidutsl &ppen.
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Road traffic speeds — status, attitudes and measures

by Susanne Gustafsson, Sonja Forward, Jorgen Larsson, Lennart Simonsson, Gunilla
Sorensen and AnnaVadeby

VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)

SE-581 95 Linkoping 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 areview 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 driversto hold the speed.

Both education and information are important to motivate the driver to act correctly and
create anorm 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 limitsin areas
where vulnerable road users are. This awareness may be possible to use when measures
are implemented. High speeds are positive for alot 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.

Itisclear 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 financia gain by saving money on fuel consumption or lower insurance
costs. Avoiding fines can also be seen as an economic gain. For finesto have effect a
real risk of detection isrequired. 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
isaso linked with the rules of driving- and rest times and the ability to take breaks.
Hereit isimportant 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 alarger scale.

Environmenta awareness in the society is growing and through thisit isimportant to
get the message across about how speed affects fuel consumption and carbon emissions.
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1 Inledning

| syfte att uppna etappmalet for vagtrafiksakerheten om hogst 220 trafikdddade ar 2020,
finns delmalen att andelen hastighetsefterlevnad skall ckatill 80 procent pasava det
statliga som det kommunala vagnétet. Enligt ett inriktningsdokument som tagits fram av
gruppen for nationell samverkan, GNS, bor detta delmal betraktas som den enskilt
viktigaste faktorn for att uppna etappmalet 2020 (Trafikverket, 2010a).

Enligt Trafikverkets resultatrapport " Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet — Analys av
trafiksakerhetsutvecklingen 2009” (Berg, m.fl., 2010) har bade andelen hastighetsover-
skridanden och medel hastigheterna minskat under de senaste aren. Andelen personbilar
som kor fortare an skyltad hastighet har under de senaste fyra aren minskat med i
genomsnitt drygt 2 procentenheter per &r. De som koér mer an 5 km/tim éver gallande
hastighetsgrans har minskat med i genomsnitt 3 procentenheter per ar. Medel hastigheten
for personbilar har under de senaste fyra aren minskat med i genomsnitt 0,5 procent per
ar. Den tunga trafiken déremot, har inte minskat sina hastigheter i samma utstréckning
som personbilar.

Trafikverket behover en grund till diskussioner med vagsektorns olika aktorer och till
tankbara framtida effektivainsatser for att malen om hastighetsefterlevnad ska kunna
nds. VTI har darfor fatt i uppdrag att analysera viktiga problemomraden och utmaningar
inom hastighetsomradet samt att identifiera viktiga insatsomraden.

Ett projekt som omfattar fem olika delomraden har genomfarts. De olika delarna
belyser:

- Hastighetsproblematiken

- Tillstandet

- Attityder och sociala normer
- Synpunkter fran forare

- Effektivadtgarder.

| delomréde ” Synpunkter fran forare” har ny kunskap om privathilisters och yrkes-
forares syn pa hastighet erhallits via tva fokusgrupper. Genomgéende for 6vriga
delomraden & att analyserna gjorts utifran inventering och sammanstélining av befintlig
kunskap inom omréadet.
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2 Hastighetsproblematiken

For den enskilde bilforaren kan det upplevas som en fordel att vélja en hog hastighet,
eftersom restiden da blir kortare. Det & dock troligt att tidsvinsten 6verskattas av den
genomsnittlige bilisten. Till exempel tar en stracka om 6 mil bara 4 minuter kortare tid
att tillryggalaggai 100 km/tim istéllet for i 90 km/tim. Ett pedagogiskt hjdlpmedel i
sammanhanget & hastighetssnurran som &ven finns pa Trafikverkets webbplats'.

En hog medel hastighet pa en vég behover dessutom inte betyda att vagen utnyttjas
battre. Typiskt ar istéllet att genomstrémningen (fordon per timma) 6kar med
hastigheten baratill en viss grans, for att darefter avtaigen. Till exempel ségsdeti en
rapport fran OECD/ECMT (2006) att genomstromningen pa en genomfartsled i
stadsmiljo & som hogst vid reshastigheter pa 50-80 kmy/tim.

Fortsattningsvis diskuteras f6ljande negativa konsekvenser av hdg hastighet:

- Okad risk for skador och dodsfall
- storre paverkan pamiljon.

2.1  Samband mellan hastigheter och skador

Faran med att hdlla en hog hastighet yttrar sigi bade en hogre risk for att réka ut for en
olycka och att konsekvenserna av en olycka sannolikt blir alvarligare an vid en olycka
som sker vid en lagre hastighet. Den dkade olycksrisken beror till stor del pa att foraren
har kortare tid pa sig att reagera pa en ovantad situation. Ett ytterligare problem &r det
tunnel seende som upptrader vid hdga hastigheter och som kan gora att en fara upptécks
senare. Enligt rapporten fran OECD/ECMT (2006) minskar synféltet fran 100° vid

40 km/tim till bara 30° vid 130 km/tim.

Vad som ofta gor olyckor svarare & om kollisionen sker i hogre hastighet. Bade risken
for kollision och hastigheten den sker i, kan forklaras med att stoppstréckan blir léngre
ju hogre hastigheten &r. Stoppstrackan & summan av bromsstréckan och reaktions-
strackan. | tabell 1 illustreras en berékning av stoppstrackan patorr vag (OECD/ECMT,
2006). Situationen &r att ett hinder, till exempel ett barn, pl6tsligt kommer ut pa véagen
35 meter langre fram. Om reaktionstiden & 1 sekund, medfor det att bilen fortsétter ett
antal meter (reaktionsstrackan) i samma hastighet under den sekunden, innan foraren

borjar bromsa. Bromsstrackan ges av V%g 61 dér v &r hastigheten och « friktionstalet.

For att berékna bromsstrackan har ett friktionstal pa 0,8 anvants som ungefar represen-
terar friktionstalet for en torr vag. Resultatet visasi tabell 1Fel! Hittar inte
referenskélla..

! http://www.trafikverket.se/PageFil es/31246/hastighetssnurran.swf
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Tabell 1 Beraknad reaktionsstracka, bromsstracka, stoppstracka och i férekommande
fall kollisionshastighet mot ovantat hinder 35 meter 1angre fram. Friktion=0,8.

Hastighet Reaktions- Bromsstracka | Stoppstracka | Hastighet vid eventuell kollision
stracka 35 m léngre fram

50 km/tim 14 m 12m 26m -

55 km/tim 15m 15m 30m -

60 km/tim 17m 18 m 34m -

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

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

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

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

Antag att hastighetsgransen & 60 km/tim. Skillnaden mellan 60 km/tim dér bilen precis
hinner stanna och 70 km/tim dér barnet traffasi 42 km/tim &r stor. Om végen &r vét,
eller sndig/isig, & friktionstalet betydligt mindre, vilket innebér att bromsstrackan
forlangs. Om friktionstalet hade varit 0,4 i rékneexemplet skulle bromsstréckan for-
dubblats och hastigheten vid en sammanstétning skulle ha varit 50 km/tim. Exemplet
visar att en skillnad pa 10 km/tim kan vara helt avgorande for utgangen vid ett tillbud
som det beskrivna, men ocksa att den géllande hastighetsgransen kan vara olamplig att
utnyttjatill fullo i manga sammanhang, t.ex. vid halt vaglag.

Om kollisionen sker i htg hastighet blir konsekvenserna svarare an om hastigheten &
lagre. Figur 1 & vanligt forekommandei informationsmaterial fran t.ex. Trafikverket
och NTF. Den visar risken for fotgangare/cyklister respektive bilforare/passagerare att
dbdasi en kollision vid en viss hastighet.

Figur 1 Sannolikhet att dodas vid olika kollisionshastigheter. Kélla Trafikverket, NTF.
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For den kurva som visar risken for oskyddade trafikanter (gaende eller cyklist) har data
fran en studie av Y aksich (1964) legat till grund. Nya analyser har nu genomforts pa
Autoliv (Rosén och Sander, 2009) dar man har tittat pa nyatyskadatai en databas,
GIDAS. Med hjélp av dessa data har en ny kurvaritats 6ver risken att dodas nér man
som fotgangare blir pakord av en bil, se figur 2. Dessa nya kurvor visar pa en mycket
l&gre dodsrisk an vad som tidigare antagits. Den roda linjen visar risken att skadas
alvarligt (skalsteg 3 eller mer pa skalan " Maximum Abbriviated Injury Scale”, MAIS).

Figur 2 Approximativa risker vid pakorning av fotgangare i olika kollisionshastigheter.
Kalla: Stigson och Kullgren, 2010.

| figur 3 har dodsrisken delats upp pa olika dldrar och man ser att sannolikheten att
dodas ar hogst bland de ddsta och l&agst bland de yngsta.

Figur 3 Approximativa dodsrisker vid pakorning av fotgangarei olika aldrar och
kollisionshastigheter. Kélla: Stigson och Kullgren, 2010.
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| Volvo personvagnars skadef Grebyggande arbete (ingen skado i en Volvo & 2020)
predicerar man for att passagerare i en modern bil ska klara en méteskollision i

80 km/tim och en sidokollision i 70 km/tim. En fotgangare ska klara att bli pakord i en
modern bil i 40 km/tim (Lie, 2011).

Hastighetsforandringen Av i olycksdgonblicket, &r avgorande for en olyckas foljder. |
detta sammanhang spelar tunga fordon en sarskild roll. | en enkel berdkning kan visas
vad som sker om ett |&tt fordon av vikt m frontalkolliderar med ett tungt fordon av vikt
M och de dérefter bada fardas vidare i det tunga fordonets riktning (Evans, 2004).
Resultatet &r att de respektive hastighetsforandringarna Av och AV férhdler sig som

A M
AV m

Omi dettafall en fullastad lastbil skulle kollideramed en tiondel satung personbil och
bada kor i 80 km/tim s skulle bada fordonen fortséttai lastbilens riktning med en
hastighet av ca 65 km/tim. Det innebér en hastighetsforandring pa ca 15 kmv/tim for
lastbilen men en férandring pa 145 km/tim for personbilen, vilket 1&r ledatill dod for de
resande i personbilen. Det har &r forstas bade ett forenklat och "varsta fall” -scenario,
men det illustrerar vikten av att begréansa hastigheten, sarskilt for tunga fordon.

Det har gjorts fleraforsok att anpassa matematiska modeller till olycksdata for att be-
skriva hastighetens inverkan. Nagra av dem beskrivsi en studie av Aarts och van
Schagen (2006). En av de mest kdnda &r potensmodellen (Nilsson, 2004). Den beskriver
I sin enklaste form sambandet mellan foérandrad medel hastighet och antal olyckor av en
viss svarhetsgrad:

Olyckory, (Medelhastighet, |’
Olyckor,,, | Medelhastighet

fore

| modellen anvands P=4 f6r dodsolyckor, P=3 for olyckor med svart skadade (inklusive
dodade) och P=2 for olyckor med personskada (inklusive dodade och svart skadade).
Enligt potensmodellen har alltsd en férandring av medel hastigheten pa en viss vag storst
inverkan pa antalet dodsolyckor. Antalet dodsolyckor &r proportionerligt mot 4:e
potensen av den relativa andringen av medel hastigheten.

For att ta hansyn till att det genomsnittligt & fler &n en dod person per dodsolycka och
fler &n en skadad per personskadeolycka har Nilsson kompletterat ovanstaende formel
med ytterligare en term att anvanda om man vill berdkna effekten pa antalet dodade
eller skadade personer.

Potensmodellen utvarderades pa T@I med en meta-analys (Elvik m.fl., 2004) och nagra
& senare uppdaterades skattningar pa potenserna (Elvik, 2009). Da erholls for dods-
olyckor P= 3,5, svéra personskadeolyckor P=2,0 och alla personskadeolyckor P=1,5.
Dessaligger lagre @n de "teoretiska” véardena 4, 3 och 2. Nar analysen begransades till
landsvégar och motorvagar 6kade dverensstdmmel sen med de teoretiska potenserna.
Potensen for dodsolyckor blev P= 4,1, svara personskadeolyckor P=2,6 och alla person-
skadeolyckor P=1,6. Enligt Elvik (2009) & landsvégar en enklare trafikmiljo och
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olycksrisken pa dem bestams dar mera direkt av hastigheten. | stadsmiljo daremot
paverkar manga flera faktorer &n hastighet antalet olyckor och dér blev skattningarna av
potenserna lagst, for dodsolyckor P= 2,6, svara personskadeolyckor P=1,5 och alla
personskadeolyckor P=1,2.

Potensmodellen beskriver sambandet mellan hastighetsféréndringar och antalet olyckor
for allatrafikanter i stort. Andra studier undersoker istéllet olycksrisken for den enskilde
trafikanten beroende pa viken hastighet den héller. En studie av Aarts och van Schagen
(2006) tar upp flera sddana modeller. Till exempel ges resultatet fran tva australiska
undersokningar av den relativarisken (jamfort med att fardas i medel hastigheten) for
den enskilde att skadasi en olycka. Det visade sig att den relativa risken beror pa hur
mycket férarens valda hastighet skiljer sig fran medel hastigheten pa vagen (Kloeden
m.fl., 2001; Kloeden m.fl., 2002). Modellerna som anpassades till dataillustrerasi

figur 4 och figur 5. Det blev en skillnad pa vagar i stadsmiljo med en hastighetsgrans pa
60 km/tim och pa landsvagar med en hastighetsgrans pa 80 kmv/tim och daréver. Figur 4
visar att en hastighet pa 10 km/tim 6ver medel hastigheten ger drygt dubbelt sa stor risk
att skadas pa en landsvag jamfort med om man foljer medel hastigheten. For samma
overhastighet i tatort visar figur 5 att risken att ndgon skadas ungefér fyrdubblas.
Observera att en Gverhastighet pa 10 km/tim innebér ett hdgre rel ativt Gverskridande vid
hastighetsgréans 60 km/tim &an vid 80 km/tim.

2,5
2 _
é 1,5
2
ks
e 1
0,5 -
O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
-10 -8 -6 -4 -2 0 2 4 6 8 10
Avvikelse frdn medelhastighet

Figur 4 Relativ risk att skadasi en olycka beroende pa forarens awikelse fran
medel hastigheten pa landsvag med hastighetsgrans minst 80 knvtim.
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Figur 5 Relativ risk att skadasi en olycka beroende pa férarens awikelse fran
medel hastigheten pa vag i tatort med hastighetsgrans 60 knvtim.

2.2  Hastigheters miljopaverkan

Nar hastigheten okar sd 6kar aven fordonets forbrukning av bransle. Utsldppen av
koldioxid o6kar i proportion med den 6kade bransleforbrukningen (SKL och Vagverket,
2008). For att minska trafikens miljopéverkan handlar det for personbilar framst om att
faned hastigheterna pa 100 km/tim eller hogre, men redan fran 70 km/tim okar brénsle-
forbrukningen och darmed kol dioxidutsldppen, se figur 6. For lastbilar 6kar utsldppen
per kilometer fran 70 km/tim och framforallt vid hastighet 80 km/tim och uppét. Det
gdller for allatyper av motorer att brans ef érbrukningen 6kar med varvtalet och det
uttagna vridmomentet.

Att uppskatta miljopaverkan & komplicerat och beror inte enbart pa hastigheten utan
aven bland annat pa korsatt. Det galler sarskilt i tétorter dar en hog andel ojamn korning
med manga accel erationer dkar bransleforbrukningen. Dar finns ocksa kallstartsutsl &pp
som beror paatt bilarnas katalysatorer under de forsta minuternas kérning inte har
hunnit na den temperatur dar de renar avgaserna mest effektivt. En minskning av
overhastigheterna skulle, framst palandsvag, anda ge en stor miljovinst.
Naturskyddsféreningen (2007) har berdknat att hastighetsdverskridanden orsakar extra
utsldpp av 700 000 ton koldioxid per ar. Det motsvarar ca4 procent av de totala
utslappen fran vagtrafiken. Hoga hastigheter ger aven okat dack- och vagditage, vilket
Okar partikelhalternai luften.
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Figur 6 Koldioxidutslapp och bransleforbrukning for personbilar vid olika hastigheter.
Kalla: Vagverket (numera Trafikverket).

Utsldppen av NOy, HC och CO minskar normalt da hastighetsgransen sanks fran 50 till
30 km/tim. Detta géller speciellt i sammanhéangande omraden déar bade stréckor och
korsningar ingér. Storst effekt med anledning av sankt hastighet fas for NO, som Okar
relativt mycket med hastigheten (SKL och Végverket, 2008).

En ytterligare oonskad effekt av trafik & vagbuller som kan vara ett miljéproblem i
framfor allt tatorter. FOr tunga fordon minskar bullret med minskad hastighet konti-
nuerligt ner till 30 km/tim vid jamn hastighet men bara ner till 50 km/tim vid accelera-
tioner, retardationer och korning palagre vaxlar (SKL och Véagverket, 2008). Motsvar-
ande varden for personbilar & ned till 30 km/tim respektive 40 km/tim. Vid lagre
hastigheter dominerar motorbullret ver dacksbullret. Enligt tabell i " Rétt fart i staden”
(SKL och Vagverket, 2008) far hastighetssankningar storst effekt pa den ekvivalenta
ljudnivan om utgangshastigheten & 60—70 km/tim. Om andelen tung trafik ar [&g fas
ocksa stor effekt vid sankning fran 50 km/tim till 40 km/tim. De maximala ljudnivaerna
paverkas mindre av hastighetssankningar, savidainte tunga fordon helt saknas. Obser-
vera att eftersom ljudnivan & helt beroende av avstandet fran gatalvag gar det inte att
generellt ange vilka hastigheter som ger olika bullerstorningar.

2.3  Sammanfattning

Hoga hastigheter Okar risken bade for att en olyckaintréffar och framforallt att foljderna
av olyckan blir svérare. Att skaderisken okar kraftigt med dkad kollisionshastighet
gdler sdva for bilister som for oskyddade trafikanter, &ven om de senaste &rens
publikationer haft figurer som visar ett ndgot mildare samband mellan bils hastighet och
dodsrisk for fotgangare.

Ett ytterligare viktigt skdl till 1&gre hastigheter ar att miljopaverkan i form av koldioxid-
utslépp, buller och partikelhalter minskar.
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3 Tillstandsbild utifrdn matningar

Som tidigare redovisats har hastigheten har mycket stor betydel se for trafiksékerheten
och miljon (Elvik, 2004; Elvik, 2009; Nilsson, 2004; OECD/ECMT, 2006; Rosén och
Sander, 2009). For att fa en tillstandsbild av trafikanternas hastigheter géllande saval
medel hastighet som hastighetsefterlevnad gors olika typer av métningar.

3.1 Basramsmatningar

Under aren 1996-2004 genomfordes omfattande métningar av hastigheten pa det
statliga vagnétet, de s kallade basramsmétningarna (Isaksson, 1997; Svedung, 2005).
Basramsundersokningen var en urvalsundersokning dar métpunkter valdes genom ett
slumpmaéssigt urval. Syftet med undersokningen var att utgéra en del av resultatuppfolj-
ningen av tva av de utpekade trafiksakerhetsreformerna " farre hastighetsovertradel ser”
och "farre andra regel bvertrédel ser” . Hastigheterna méttes genom slangmaétningar och
undersokningen omfattade tva olika delar: dels det statliga vagnétet, dels icke statliga
végar i tétort (t.o.m. 2003). Antalet métpunkter varierade nagot mellan &ren. Ar 2004
samlades hastighetsdatain i drygt 1 600 punkter pa det statliga vagnétet.

| studien av Svedung (2005) redovisas f6ljande hastighetsnivaer och andel trafikarbete
(TA) dver tilldten hastighetsgrans pa det statliga vagnétet, se tabell 2. Pa statliga vagar
med hastighetsgrans 30 km/tim dverskred 77 procent av alla bilister géllande hastighets-
grans. Pa 50-vagar var motsvarande andel drygt 68 procent och pa 70- och 90-végar
drygt 50 procent.

Tabell 2 Genomsnittlig reshastighet och andel trafikarbete (TA) Gver tillaten
hastighetsgrans for all trafik pa det statliga vagnétet ar 2004.

Hastighetsgrans pa vagen Medelhastighet 2004 Andel TA dver hastighetsgrans
(km/tim) (%)

30 km/tim 34,7+5,0 77,0+ 18,6

50 km/tim 52,3+13 68,4+4,1

70 km/tim 68,1+1,0 546+3,1

90 km/tim 87,9+10 52,6+3,1

110 km/tim 1075+1,1 64,1+3,1

Samtliga vagar 816+1,6 57,3£19
Motorvagar 106,3+2,0 67,8+2,6

Samtliga vagar (exkl. motorvag) 758+ 15 53,9+2,2

Intervallen omfattar med 95-procentig sékerhet de sanna vardena.

| tabell 3 och tabell 4 redovisas hastighetsnivaer och andel 6vertradelser fér personbilar
utan slép och lastbilar med dl&p. | tabell 3 ser man ett liknande monster for personbils-
trafiken som for den totala trafiken, dvs. samst efterlevnad pa 30- och 50-vagar samt pa
motorvagar. Pa vagar med hastighetsbegransning 70 och 90 km/tim ligger medel hastig-
heten strax under hastighetsgrénsen och andel Gvertradelser strax 6ver 50 procent.
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Tabell 3 Genomsnittlig reshastighet och andel trafikarbete (TA) Gver tillaten
hastighetsgrans for personbil utan slap pa det statliga vagnatet ar 2004.

Hastighetsgrans pa vagen Medelhastighet 2004 Andel TA dver hastighetsgrans
(km/tim) (%)

30 km/tim 34552 76,56+194

50 km/tim 523+14 68,6 +4,2

70 km/tim 684+1,1 55,1+3,1

90 km/tim 889+1,0 50,2+ 3,3

110 km/tim 1114+1,2 59,6 + 3,4

Samtliga vagar 822+17 553+1,9
Motorvagar 109,8 £ 2,3 64,1+238

Samtliga vagar (exkl. motorvag) 76,0£15 526+2.2

Intervallen omfattar med 95-procentig sékerhet de sanna vardena.

| tabell 4 kan man se att &ven den tunga trafiken (lastbilar med sl&p) &r samst pa att
respektera hastighetsbegransningen 30 km/tim. Sa mycket som 91 procent av lasthilarna
med sl&p kor fortare an skyltad hastighet p& dessa vagar. Aven pa motorvagar &r efter-
levnaden extremt dalig — 88 procent kor fortare &n den tillatna hastigheten. Notera att
for lastbilar med sldp & hogsta tillaten hastighet 80 km/tim, &ven om véagen har en
hogre hastighetsgrans.

Tabell 4 Genomsnittlig reshastighet och andel trafikarbete (TA) Gver tillaten
hastighetsgrans for lastbilar med slap pa det statliga vagnatet ar 2004.

Hastighetsgrans pa vagen Medelhastighet 2004 Andel TA Over hastighetsgrans
(km/tim) (%)
30 km/tim 39,0+2,38 91,4+8,1
50 km/tim 52,8+2,2 704+78
70 km/tim 685+1,6 59,2+6,4
90 km/tim* 81,5+0,8 69,5+ 3,4
110 km/tim* 854+0,7 87427
Samtliga vagar* 80,1+0,8 75,7+2,6
Motorvagar* 85,4 +1,0 884+27
Samtliga vagar (exkl. motorvag) 77,3+1,1 68,4 + 3,0

Intervallen omfattar med 95-procentig sékerhet de sanna vardena.
*Hogsta till&tna hastighet ar 80 kmvtim for |astbilar med slap.

Under dren 1996-2004 skedde inte nagra storre forandringar vad galler medel hastig-
heten sett dver allafordonsslag pa det statliga vagnatet, utan medel hastigheten
uppskattades ligga mellan 81 km/tim och 82 km/tim under samtliga &r. Studerar man
utvecklingen over tid for andel trafikarbete dver till&ten hastighet kunde man se en
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okning fran ca 53 procent & 1996 till drygt 57 procent & 2004. Detta innebér att ar
2004 skedde ca 43 procent av trafikarbetet i laglig hastighet.

Resultaten géllande andel trafikarbete dver hastighetsgrans for tétort ar 2003 redovisas i
tabell 5. Jamfort med andelen for det statliga vagnétet (huvudsakligen landsbygd) var
hasti ghetsefterlevnaden nagot béttre i tatort, for saval personbil utan sl&p som lasthilar
med sl&p. | tabell 5 visas att pa huvudled med hastighetsgrans 70 kmv/tim var det 34 pro-
cent av personbilsférarna och 17 procent av lastbilarna med slép som éverskred gall-
ande hastighet. Nér hastighetsgransen var 50 km/tim var regel efterlevnaden annu sémre
med motsvarande andel dvertrédare 53 respektive 42 procent.

Tabell 5 Andéel trafikarbete (TA) 6ver hastighetsgrans for totaltrafik, personbil utan

slap och lastbilar med sldp pa vagar i tatort ar 2003.

Vagtyp

Totaltrafik:

Andel TA dver
hastighetsgrans (%)

Personbil utan slap:

Andel TA dver
hastighetsgrans (%)

Lastbilar med slap:

Andel TA dver
hastighetsgrans (%)

Huvudled och 52,0+7,6 53,3+7,7 41,9+ 13,5
50 km/tim

Huvudled och 33,5+12,6 34,3+13,0 171+7,1
70 km/tim

Ej huvudled 443 +7,9 453+7,9 26,6 £+ 11,8
Samtliga vagar 48,5+5,9 49,2 +6,0 34,2+8,6

Eftersom den hér typen av omfattande riksrepresentativa matningar ar valdigt kost-
samma lades basramsmétningarnai tétort ned ar 2003 och pa det statliga vagnatet ar
2004. Pa det statliga vagnatet borjade man istéllet anvanda 83 fasta punkter for att folja
hasti ghetsutvecklingen, se avsnitt 3.2. Pa de kommunala vagarna har ingen systematisk
uppfoljning av hastigheterna gjorts sedan 2003. | samband med Trafikverkets nya mal-
styrningsarbete mot etappmalet om 220 doda & 2020 fick matning och uppfoljning ett
Okat fokus. Detta har lett till att Trafikverket planerar att genomfora tre nya basrams-
matningar pa det statliga vagnatet under perioden fram till & 2020. Den forsta mét-
ningen planerastill 2012.

3.2  Trafikverkets hastighetsindex

For att kunna folja hastighetsutvecklingen pa det statliga vagnatet anvander sig
Trafikverket av ett hastighetsindex®. Dettaindex utvecklades efter det att de riksom-
fattande basramsmaétningarna lades ner under 2003 och 2004 och baserar sig pa métdata
fran 83 fasta punkter dar man kontinuerligt méter hastigheten hela aret. Tva olika typer
av index beradknas:

1. Arsvisajamforelser per kalendermanad: har jamfors en aktuell ménad med
samma manad aret fore

http://www.trafikverket.se/Foretag/ Trafikera-och-transportera/ Trafikera-vag/V erktyg-e-tjanster-och-
vagdata/V agtrafik--och-hastighetsdata/Hasti ghetsindex/
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2. Manadsvis forandring: den aktuella manaden jamfors med manaden fore. For att
man l&ttare ska kunnafoljatrender i serien har man tagit bort arstids- och
slumpeffekter.

| indexet redovisas tre olika parametrar: medel hastighet, andel fordon 6ver skyltad
hastighet och andel fordon som koér mer an 5 km/tim Over skyltad hastighet. Medel-
hastigheten beraknas for totaltrafiken, men delas upp pa personbil och tung trafik,
medan de andra parametrarna endast beréknas for personbilar utan sldp. Anledningen
till att inte andel Overtradel ser studeras for totaltrafiken &r att vissa andra fordon, t.ex.
bussar och lasthilar ibland har 1&gre tilldten hastighet an den skyltade.

Indexet & utformat for att spegla den generella hastighetsutvecklingen och inte effekter
av lokala dtgarder i vagmiljon. Dettainnebér att effekter av t.ex. ny hastighetsgrans eller
nya trafiksdkerhetskameror (ATK) inte speglasi indexet. Indexet kan dock reflektera
hastighetsforandringar som beror pa generella atgarder som beror alatrafikanter, t.ex.
hojda botesbelopp. En annan begréansning med indexet &r att det inte visar nagra nivaer
utan endast relativ utveckling.

Indexet speglar i forsta hand utvecklingen i de 83 punkterna och &r inte representativt
for hela det statliga vagnétet, men fungerar andaval for att kunnafoljai vilken riktning
hastighetsutvecklingen sker. For att kunna jamfoéra resultaten fran index med basrams-
matningarna har man beraknat indexet i efterhand for dren 1996-2004.

| figur 7 redovisas relativ utveckling av andel trafikarbete Over hastighetsgrans samt
medel hastighet pa det statliga vagnatet under januari—-november aren 1996-2010. Pa
liknande satt som basramsmétningarna visar indexet inte ndgra stérre forandringar av
mede! hastigheten for personbilar under &ren 1996—2004, medan tung trafik har okat
med 2 procent. For de efterfoljande aren pekar indexet pa att medel hastigheten for
personbilar har minskat i storleksordningen 3 procent. Eftersom indexet inte speglar
lokala hastighetsreducerade atgarder sdsom ATK och ny sankt hastighetsgrans kan
minskningen ligga ndgot i underkant.

Enligt index har andel dvertradel ser for kategorin personbilar minskat med néra

15 procent sedan 2004, medan andel dvertradel ser med mer @n 5 km/tim minskat med
ca 20 procent sedan 2004 for samma kategori. | och med att en stor andel vagar fatt
sankt hastighetsgrans i samband med nya hasti ghetsgranssystemet kan nivan pa andel
overtradelser ha okat, atminstone under en 6vergangsperiod. Sddana momentana
effekter fangas inte upp av index, vilket innebér att det inte &r tillrackligt att anvandasig
av hastighetsindex for att studera om nivan paandel trafikarbete inom hastighetsgrans
narmar sig malet om 80 procents hastighetsefterlevnad.
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Figur 7 Relativ utveckling av andel trafikarbete 6ver hastighetsgrans samt

medel hastighet, statligt vagnat januari—november 1996-2010. Kalla Trafikverket.

3.3

Det nya hastighetsgranssystemet

Sedan ar 2008 pagar ett arbete hos Trafikverket med att omprova hastighetsgrans-
ernapaallavagar pa det statliga vagnatet i Sverige. | den forsta delrapporten till
regeringen (Vagverket, 2010) redovisas saval forutséttningar for dversynen som
genomfdrande samt de forsta resultaten frén utvarderingen.

Under hosten 2008 genomfordes métningar pa nationella vagar (etapp 1) och under
hosten 2009 pa dvriga statliga vagar (etapp 2). Parallellt far vissatatorter ocksa nya
hastighetsgranser. Etapp 3 planeras att paga fran 2010 till och med 2011 och syftar
framst till att stodja kommunerna med hastighetsoversynen pa det kommunala vagnéatet
samt se Over kvarvarande lokala trafikforeskrifter. Antalet kilometer vag med hojd
respektive sankt hastighetsgrans redovisasi tabell 6 och tabell 7.

Tabell 6 Antal kilometer vag med h6jd hastighetsbegransning (kmv/tim) uppdelat per

hastighetsgransforandring och etapp.

70—80 70—90 90—100 90—110 110—-120 Totalt
Etapp 1 41 1 654 57 261 1014
Etapp 2 1175 49 417 12 - 1653

Tabell 7 Antal kilometer vag med sankt hastighetsbegransning (kmvtim) uppdelat per

hastighetsgransférandring och etapp.

9070 9080 | 11080 | 110-90 | 110-100 Totalt
Etapp 1 40 521 - 314 1594 2 469
Etapp 2 1025 12 337 47 704 1237 15 350
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| de féljande avsnitten redovisas olika utvarderingar for att studera effekter av det nya
hastighetsgranssystemet.

3.3.1 Nationell utvardering

| en VTI-studie (Vadeby och Forsman, 2010) redovisas hastighetseffekter av de om-
skyltningar som gjordesi etapp 1 & 2008 pa nationella vagar. De resultat som redovisas
i rapporten ar verkliga forandringar av hastigheter och tidsavstand mellan fordon upp-
delat pafoljande grupper av végar:

1. Motorvagar dar hastighetsgransen hojts fran 110 km/tim till 120 km/tim

2. Motesfriamotortrafikleder och landsvégar (2+1) dér hastighetsgransen
sankts fran 110 km/tim till 100 km/tim

3. Motesfriamotortrafikleder och landsvégar (2+1) dér hastighetsgransen
hojts fran 90 km/tim till 100 km/tim

4. 2-fdtigalandsvagar dar hastighetsgransen sankts fran 110 km/tim till
100 km/tim.

| studien har hastigheterna fore och efter omléggningen jamfortsi respektive redovis-
ningsgrupp. Studien genomférdes som en urvalsundersokning dar hastigheter och tids-
avstand mattes (med slang) i ett sumpmassigt urval av 10 punkter per grupp. Detta gor
att resultaten kan generaliseras till det aktuella vagnatet inom respektive grupp. Aven
om fokusi studien har varit att studera féréndringar av hastigheten i samband med
omskyltningar, kan resultaten fran fore- och eftermétningarna anvandas for att studera
nivan pa saval medel hastighet som hastighetsefterlevnad pa de studerade vagtyperna. |
varje punkt har hastigheten métts i minst tre vardagsdygn.

Resultat fran hastighetsmétningar pa vagar som fick férandrad hastighetsgréansi etapp 2
(6vriga statliga vagar) kommer att redovisas under varen 2012. | utvarderingen av etapp
2 méts hastigheter pa foljande grupper av vagar:

1. 2-faltsvag som har sankts fran 90 km/tim till 80 km/tim
2. 2-fdtsvag som har hojts fran 70 km/tim till 80 km/tim
3. 2-fatsvag som har sankts fran 90 km/tim till 70 km/tim.

Resultat fran den pagaende utvarderingen av hastighetsforandringar pa det kommunala
vagnatet kommer att redovisas separat under 2012.

Reshastighet

Resultaten av hastighetsmétningarna visar att den faktiska reshastigheten (space mean
speed) for personbil dkar med ca 3,5 km/tim nér hastighetsgransen héjs med 10 km/tim,
se tabell 8. Detta resultat galler bade de motorvagar som fatt gransen hojd fran

110 km/tim till 120 km/tim och de 2+1-végar dér gransen hdjts fran 90 km/tim till

100 km/tim. Dér hastighetsgransen har sankts med 10 km/tim har den faktiska
reshastigheten minskat med 2,3 km/tim pa 2+1-vég och 2,0 km/tim pa vanlig landsvag.
Allaforandringar &r signifikant skilda frén noll. Studerar man nivan pareshastigheten
fore forandringen ser man att for de vagar som fatt hojd hastighet (grupp 1 och 3) 1&g
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mede! hastigheten fore forandringen pa ca4-5 km/tim 6ver da géllande hastighetsgrans,
medan medel hastigheten for de vagar som fick sankt hastighetsgréns (grupp 2 och 4)
redan fore forandringen |&g néra den nya hastighetsgransen 100 km/tim.

Tabell 8 Reshastighet for personbil fore och efter andring av hastighetsgranser.
Intervallen omfattar med ca 95-procentig sakerhet de sanna vardena.

Grupp Reshastighet fére | Reshastighet efter Férandring 2009-2008
(km/tim) (km/tim) (km/tim)

1: MV 110—120 1149 118,6 3,605

2:2+1110—100 102,3 100,0 -23+1,0

3:2+1 90—100 93,8 97,2 3405

4: 2-falt LV 110—100 100,1 98,2 -2,0+£0,8

For tunga fordon med slép géller att hastighetsbegransningen & 80 km/tim saval fore
som efter forandringen av hastighetsgranserna pa vagarnai de aktuella grupperna. For
tunga fordon med sl&p har det i princip inte skett ndgra forandringar. FOr grupp 2 ar

minskningen visserligen signifikant, men andringen & andarelativt liten, se tabell 13.

Tabell 9 Reshastighet for tunga fordon med sldp* fore och efter andring av hastig-
hetsgranser. Intervallen omfattar med ca 95-procentig saker het de sanna vardena.

Grupp Reshastighet fore Reshastighet efter | Férandring 2009—-2008
km/tim km/tim (km/tim)

1: MV 110—120 86,3 86,0 -0,3+04

2:2+1 110—100 84,7 84,2 -05+0,4

3: 2+1 90—100 84,3 84,5 0,2+0,4

4: 2-falt LV 110—100 82,5 82,7 0,3+£0,3

*Hogsta tillatna hastighet ar 80 knvtim for tunga fordon med slap.

Tungafordon utan sl&p bestar av buss samt |&tt och tung lastbil. Har visar resultaten att
nar hastighetsgransen hojts har de faktiska hastigheterna tkat, men vid sdnkningar &r det
inga signifikanta minskningar. Eftersom dessa fordon har sa olika hastighetsbegrans-
ningar & det dock svart att tolka resultaten (Vadeby och Forsman, 2010).

D& man studerade vissa kontrollpunkter som inte fatt forandrad hastighetsgrans kunde
man inte se att det skett nagra generellaforandringar av hastigheten pa det nationella
vagnétet under den aktuella métperioden.

Andel hastighetsovertradelser

| tabell 10 och tabell 11 redovisas andel trafikarbete Gver hastighetsgrans uppdelat pa
fordonsslag. Néar det galler andel hastighetstvertradel ser pekar resultaten pa att over-
tradel serna for personbil generellt 6kar med ca 20 procentenheter nér hastighetsgransen
sénks med 10 km/tim och minskar ungeféar lika mycket vid motsvarande hojning.
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Pa saval motorvagar som 2+1-vagar som fick hojd hastighet 2008 var regel efterl ev-
naden dalig fore forandringen for bade personbilar och tunga fordon med slép. Efter
omskyltningen forbéttrades personbilsforarnas regel efterlevnad i och med att man inte
anpassade sin hastighet fullt ut efter den nya gréansen. For tunga fordon med slép var det
drygt 90 procent som Gverskred tillaten hastighet (80 km/tim) pa motorvégar saval fore
som efter forandringen. Pa 2+1-végar 6verskred ca 80 procent av de tunga fordonen
med slép gallande hastighetsgrans (80 km/tim).

Tabell 10 Personbil. Andel trafikarbete Gver tillaten hastighet. Fore och efter andrad
hastighetsgrans. Intervallen omfattar med ca 95-procentig sékerhet de sanna vérdena.

Grupp Andel (%) fore Andel (%) efter | Forandring 2009-2008
(2008) (2009) %-enheter

1: MV 110—120 68,9 48,3 -20,6 £2,8

2:2+1110—100 30,8 52,8 22,0+4,6

3. 2+1 90—100 64,7 41,4 -23,2+25

4: 2-falt LV 110—100 26,4 46,3 198+24

Tabell 11 Tunga fordon med slap*. Andel trafikarbete 6ver tillaten hastighet fore och
efter andrad hastighetsgrans. Intervallen omfattar med ca 95-procentig sakerhet de
sanna vardena.

Grupp Andel (%) fore Andel (%) efter | Férandring 2009-2008
(2008) (2009) %-enheter

1: MV 110—120 93,3 92,4 -1,0+£1,2

2:2+1110—100 81,9 79,2 -28+1,8

3:2+1 90—100 81,7 81,8 0,1+20

4: 2-falt LV 110—100 69,4 71,7 22+23

*Hogsta till&tna hastighet ar 80 kmvtim for tunga fordon med slap.

85-per centiler

| nedanstaende tabeller redovisas genomsnittliga 85-percentilerna for personbil respek-
tive tunga fordon med s &p, det vill séga den hastighet som 85 procent av férarna under-
stiger. Ar 2008 var, enligt tabell 16, hastighetens 85-percentil p& motorvag med hastig-
hetsgrans 110 km/h 129 km/h, vilket innebar att 15 procent av personbilsforarna kérde
mer &n 19 km/tim for fort. FOr 2+1-vag med samma hastighetsgrans var 85-percentilen
117 km/h, dvs. 15 procent av personbilsforarna korde mer an 7 km/tim for fort. For
personbil har 85-percentilernaforandratsi princip lika mycket uppat som nedét, da
hastighetsgransen har hojts respektive sankts. Patvafaltig landsvag som har fatt sankt
fran 110 km/tim till 200 km/tim (grupp 4), & sankningen nagot mindre.
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Tabell 12 85-percentiler for personbil fore och efter andrad hastighetsgrans.
Intervallen omfattar med ca 95-procentig sakerhet de sanna vardena.

Grupp 8§-percentil km/tim | 85-percentil km/tim | Férandring km/tim
Fore (2008) Efter (2009) 2009-2008

1: MV 110—120 128,8 132,2 3,3+0,9

2:2+1 110—100 117,2 1139 -33+1,.2

3:2+1 90—100 104,7 107,8 3,1+0,7

4: 2-falt LV 110—100 115,9 113,6 -2,3+1,0

For gruppen tunga fordon med slép &r 85-percentilen 89—-90 km/tim. Det innebér att
15 procent 6verskrider hogsta tillatna hastighet med mer &n 9-10 km/tim. Bilden &r
ofrandrad efter hastighetsgransandringen, 85-percentilerna har inte paverkats, se
nedan.

Tabell 13 85-percentiler for tunga fordon med sl&p* fore och efter &ndrad hastig-
hetsgrans. Intervallen omfattar med ca 95-procentig sakerhet de sanna vardena.

Grupp E?-percentil km/tim | 85-percentil km/tim | Férandring _
Ore (2008) Efter (2009) 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 04+04

4: 2-falt LV 110—100 88,6 88,7 -0,1+0,2

*Hogsta tillatna hastighet ar 80 kmvtim for tunga fordon med slap.

Forandring pa vagar med ATK

| studien av Vadeby och Forsman (2010) har dven hastighetsdata fran ATK-strackor
med trafiksdkerhetskameror studerats. | tabell 14 redovisas férandring av medel hastig-
het (genomsnittlig punkthastighet), andel dvertrédelser samt medel hastighet hos de
fordon som Overtrader hastighetsgrénsen vid kamerorna. Dessa hastigheter ar alltid
uppmétta for fordon i riktning mot kameran och representerar endast dessa punkter, inte
hastighetsforandringen pa hela ATK -strackan.

En hojning av hastighetsgransen med 10 km/tim ger en 6kning av de faktiska hastig-
heterna vid kamerorna med ca 5 km/tim, medan en sankning av hastighetsgransen med
10 km/tim ger en minskning med knappt 6 km/tim. For kontroll punkterna & medel-
hastigheten i princip oforandrad. Vart att notera ar att hastighetsnivan vid kamerorna
innan forandringen av hastighetsgransen agde rum ligger ca 5-8 km/tim under aktuell
hastighetsgrans, vilket kan forklara att forandringen av den faktiska hastigheten &r
mindre an férandringen av §dva hastighetsgransen. Att hastighetsnivan vid kamerorna
ar betydligt lagre an skyltad hastighet Gverensstammer aven med resultat som redovisats
I samband med en utvérdering av trafiksékerhetskamerorna (V égverket, 2009a).

Vad gdller andelen dvertradel ser har en hojning av hastighetsgransen gett en genom-
snittlig minskning av andelen Gverskridanden med 4,7 procentenheter, medan en sank-
ning av hastighetsgransen gett en 6kning av andelen dverskridanden med 3,1 procenten-
heter. FOr de punkter som inte har fatt forandrad hastighetsgrans kan en liten minskning
pavisas.

VTI notat 6-2012 25



Studerar man hur medel hastigheten har forandrats hos de forare som Gverskrider
hastighetsgranser ser man i tabell 14 att dessa har forandrat sin hastighet ungefar lika
mycket som hastighetsgransen har forandrats. P& of orandrade strackor har i stort sett
ingafdrandringar av skett avseende medel hastigheten.

Tabell 14 Foréandring av medel hastighet (genomsnittlig punkthastighet), andel
Overtradelser samt medel hastighet hos de som Overtréder hastighetsgransen vid
trafiksaker hetskamerorna.

Grupp | Antal Foréndring av Foréndring av Foréndring av medel-
punkter medelhastighet | andel 6vertradelser | hastighet for 6vertrédare

2009-2008 2009-2008 2009-2008
(km/tim) (%-enheter) (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*

* Forandringen ar signifikant pa nivan 0,05.

Trafikantintervjuer

| en studie av Anund och Svensson (2010a) redovisas resultaten fran trafikantintervjuer
med bilister. Studien syftar till att belysa bilisternas syn pa de hastighetsgransforand-
ringar som gjorts inom ramen for etapp 1. Resultaten visar att trafikanterna kande till

V &gverkets arbete med de nya hastighetsgranserna. Undersokningen gjordes relativt
kort tid efter genomférandet av forandringarna och resultaten pekar pa att trafikanterna
till vissdel accepterat de nya hastighetsgranserna. Mgjoriteten av trafikanterna tror att
framkomligheten &r oférandrad oavsett hjning eller sankning. Pa vagar med sankt
hastighetsgrans tror majoriteten att sakerheten okar, medan pa vagar med hdjning gar
asikternaisar om hastigheten &r oférandrad eller dkad.

Datrafikanterna tillfrégades om de korde fortare, saktare eller of6randrat sedan hastig-
hetsgransen andrades svarar en majoritet att man anpassat sig i linje med den nya hastig-
hetsgransen. Né&r det galler synen pa hur andra trafikanter anpassat sin fart skiljer den
sig fran vad man séger om sin egen hastighetsanpassning. Generellt tror man att andra
trafikanter & ndgot samre pa att anpassa sig efter de nya granserna an vad man sav ar.

Vad géller regelefterlevnad anser trafikanternai intervjuerna att det &r tveksamt om de
nya hastighetsgranserna foljs béttre an de gamla. En tendens & att yngre forare i storre
utstrackning &n de som &r dldre tror att trafikanterna kommer att folja de nya grénserna
béttre &n de gamla.

Utvéarderingen av de nya hastighetsgranserna har fortsatt och i borjan av & 2011 kom
resultat fran fokusgrupper med olika trafikant- och boendegrupper (Forsberg m.fl.,
2011). Studiens syfte var att utifran en kvalitativ ansats beskriva olika trafikantgruppers
samt boendegruppers tankar kring de nya hastighetsgranserna. Studien omfattar stréckor
palandsbygd och i tétort dér nya hastighetsgranser har genomforts. Fragestallningar:
Hur upplevs de nya hastigheterna? Kan man se eventuel la skillnader mellan dels
landsbygd/tétort, dels olika trafikantgrupper? Sammantaget visar resultaten att
trafikanter uppfattar att hastighetsgranserna forandrats for ofta samt att det inte alltid
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finns nagon logik bakom de hastighetsgransforandringar som genomfors. De upplever
att det &r svart att veta vilken hastighet som géller och hastighetsgranserna ses som
"plottriga’. Forfattarna menar att forstaelsen av det nya hastighetssystemet inte tycks ha
slagit igenom, speciellt inte bland boende pa landsbygd.

3.3.2 Mindre omfattande uppfdljningar

Hér redovisas hastighetsmétningar som ar gjorda med delvis annat syfte &n att vara
nationella utvérderingar. Det gdller hastighetsméatningar utférda av Nationalforeningen
for trafiksakerhetens framjande (NTF) och Motororganisationen FMK som & genom-
forda for att skapa en dialog med systemutformare och trafikanter omkring hastigheter.
Dessa métningar har betydligt farre fordon per métpunkt an de ovan namnda mét-
ningarna. Vidare & strackor och méatpunkter inte slumpmassigt valda. Déarfor &r
resultaten inte generaliserbara och bor sdledes tolkas med férsiktighet.

M otororganisationen FMK har gjort uppfoljande studier av hastigheten pa vagar som
fick forandrad hastighet i etapp 1 under hosten 2008 (Petersson, 2009). Syftet med
undersokningen var att se om medel hastigheterna forandrats pa strackor som fétt hojd
eller sankt hastighetsgrans. Man gjorde &ven métningar pa angransande stréckor for att
se om en forandring av hastighetsgransen gav sa kallade ” smittoeffekter” pa medel-
hastigheten pa de angrénsande strackorna.

Hastigheten mattes med radar och métresultat redovisas fran 20 matplatser, varav 10
med of 6réndrad hastighetsgrans, 5 med sénkt hastighetsgrans och 5 med h¢jd hastig-
hetsgrans. M atperioden pa respektive plats var relativt kort och i genomsnitt registrera-
des 230 personbilar och 60 slépfordon vid varje méttillfalle. Detta kan jamféras med
den nationella utvarderingen d& 12 000-18 000 fordon observerades per matpunkt pa
motorvagar och 2+1-végar. Féreméatningarna genomfordes under perioden juni till
september 2008 och de tva eftermétningarna under september—oktober 2008 och 2009.

Resultaten visar att ar 2008 6verskred 35 procent av personbilarna géllande hastighets-
gransi matpunkterna, medan vid den tredje matningen ar 2009 var motsvarande andel
38 procent. Vid de métpunkter som fatt hojd hastighetsgrans har mellan forsta och
tredje méttillfallet personbilarnas hastighet hojts mellan 4 och 12 km/tim. For fordon
med sl&p har i princip inga féréndringar skett.

Vid de métpunkter som fatt sankt hastighetsgrans ser man en minskning av hastigheten
for personbilar endast for de tva punkter som fétt férandrad hastighetsgrans fran

90 km/tim till 80 km/tim. Dér har medel hastigheten minskat med ca 5 km/tim. Samman-
taget for alla métpunkter med sénkta hastighetsgranser visade resultaten att andel
Overtradel ser 6kat med mellan 15 och 40 procentenheter.

Vid de 10 platser dar hastighetsgranserna var oférandrade har man inte pavisat nagra
forandringar.

NTF har genomfért en studie som dels handlade om att paverka beslutsfattarna att ta
stéllning for hastighetsgranssankningar fran 90 km/tim till 80 km/tim, dels att folja

hasti ghetsutvecklingen efter sénkning och paverka trafikanterna att halla de nya hastig-
hetsgrénserna (NTF, 2010). NTF har gjort métningar med hjélp av framfor allt hand-
hallnalaserinstrument. Syftet med métningarna var att folja hastigheten pa négraav de
vagar som under 2009 skulle fa sankt hastighet fran 90 kmv/tim till 80 km/tim (etapp 2).
Projektet genomfordes 6ver helalandet och allaNTF:slansforbund deltog. Varje léns-
forbund genomfdérde matningar patva vagar var. Antalet fordon per matning skulle vara
minst 300. Mé&tningarna utfordes i april 2009 fore sdnkningen och i april 2010 efter
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genomford sankning. Utifran vagstrackornas medel hastighet och potensmodellen
beréknades minskning av antalet dodade och svéart skadade. Projektet genomfordes
tillsammans med Naturskyddsforeningen som beréknade miljoeffekter, se
http://ntf.se/Tidning/default41973.asp.

Resultatet frén NTF:s métningar pa 37 vagstrackor visar att sankningen av hastighets-
gransen fran 90 till 80 km/tim resulterade i en sénkning av medel hastigheten med
narmare fyra km/tim och att koldioxidutsl&ppen berdknades minska med 2—4 procent.

3.4  Yrkestrafikens hastigheter

Under &ren 2007-2010 har Trafikverket/V agverket genomfort sa kallade aktOorsmét-
ningar av hastigheten hos yrkestrafiken, dvs. lastbilar, bussar och taxi (Trafikverket,
2010c). Métningarna genomfordes med laserinstrument pa vagar med hastighetsbe-
gransning 50 km/tim, 70 km/tim och 90 km/tim. Man métte pa plan mark, under hosten,
intei direkt nérhet till ny hastighetsgransskylt samt endast fria fordon. Sammanl agt
observerades ca 22 000 fordon under & 2010 uppdel ade pa ca 150 olika méttillfallen for
respektive hastighetsgrans. Métningarna ger en égonblickshild av hur situationen ser ut
for yrkestrafiken och kan inte generaliserastill hela branschen.

| figur 8 visas hur stor andel av lastbilar med sldp som héller skyltad hastighetsgrans pa
vagar med hastighetsbegransning 50 km/tim, 70 km/h och 90 km/tim samt utveckling
mellan 2007 och 2010. Resultaten for ar 2010 pekar pa att knappt 40 procent av ala
lastbilar med sl&p héller lagstadgad hastighet 80 km/tim pa vagar med hastighetsbe-
gransning 90 km/tim. Pa vagar med 70 km/tim &r efterlevnaden nagot béttre, dar haller
drygt 50 procent av lastbilarna med slgp hastighetsgréansen.

Studerar man hur stor andel av foraretill lastbilar med sl&p som kor 6 km/tim eller mer
over skyltad hastighetsgrans (visas g i figur) 1&g nivan ar 2010 pa 33 procent vid hastig-
hetsgrans 50 km/tim. For 70- och 90-vagar var motsvarande andel drygt 20 procent.

Figur 8 Andel lastbilar med sldp som héller skyltad hastighetsgrans pa vagar med
hastighetsgrans 50, 70 och 90 knvtim samt utveckling 2007-2010. Kalla Trafikverket.
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For buss &r hastighetsefterlevnaden négot béttre, speciellt for vagar med hastighetsbe-
gransning 90 km/tim. | figur 9 visas hur stor andel av bussarna som héller skyltad
hastighetsgrans pa vagar med hastighetsbegransning 50, 70 och 90 km/tim samt
utveckling mellan 2007 och 2010. P& vagar med 90 km/tim holl 73 procent av bussarna
hastighetsgrénsen & 2010. Motsvarande andel pa 50- och 70-v&g var 45 respektive

63 procent.

Andelen bussforare som kor 6 km/tim eller mer for fort var 26 procent pa 50-vég,
15 procent pa 70-vag och 7 procent pa 90-vag (visas g i figur).

Figur 9 Andel bussar som haller skyltad hastighetsgrans pa vagar med hastighetsgrans
50, 70 och 90 km/tim samt utveckling 2007—2010. Kalla Trafikverket.

For taxi var det &r 2010 bara en tredjedel som héller hastighetsbegransningen pa 50-
vagar. Pavagar med 70 km/tim &r det ca halften som hdller hastighetsgransen och pa
90-vagar héller ca 60 procent gallande hastighet, se figur 10.
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Figur 10 Andel taxiforare som haller skyltad hastighetsgrans pa vagar med hastig-
hetsgrans 50, 70 och 90 knvtim samt utveckling 2007—2010. Kalla Trafikverket.

Andelen taxiforare som kor 6 km/tim eller mer for fort 1&g & 2010 pa 43 procent for
50-vag, 30 procent pa 70-vag och 23 procent pa 90-vag.

3.5 Motorcyklisters hastigheter

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

Hastighetsméatningarna, som utférdes av Vectura, var en serie av métningar som
genomfdrdes under 2007, 2008 och 2010. Syftet med studien var att undersoka hastig-
hetsbeteendet hos motorcyklister samt att jamfora motorcyklisters hastighetsbeteende
med bilisters. Méatningarna gjordes pa sex olika geografiska omraden fran Luledi norr
till Malmé i sbder. Sammanlagt méttes hastigheten vid 24 olika platser.

Under 2007 och 2008 genomférdes métningarnai juni, men & 2010 genomfordes
maéatningarnai augusti.

Resultat fran hastighetsmétningarna redovisasi tabell 15. Sammantaget var motor-
cyklisterna generellt sett samre pa att halla hastigheten an bilisterna. Andelen motor-
cyklister som korde 6ver gallande hastighetsgrans pa dessa vagar var 66 procent,
motsvarande andel for bilister var 60 procent. Medel hastigheten beréknat dver alla
métpunkter med hastighetsbegransning 70 km/tim 13g ar 2010 pa 73 km/tim for
motorcyklister och 70 km/tim for bilister. For vagar med hastighetsbegransningen
50 km/tim var medel hastigheten for motorcyklister 59 km/tim, att jamféra med

56 km/tim for bilister.

Vilken hastighet som 90 procent av forarna underskrider (och 10 procent av forarna
Overskrider) visar 90-percentilerna. | tabell 15 redovisas att 90-percentilen for motor-
cyklister ligger pa 92 km/tim pa 70-vég, vilket betyder att 10 procent av forarna kor
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annu fortare &n sd. Motsvarande niva for bilisterna & 81 km/tim. Pa vagar med hastig-
hetsbegransning 50 km/tim & 90-percentilen 73 km/tim fér motorcyklister respektive
65 km/tim for bilister.

Tabell 15 Medelhastighet och 90-percentiler for motorcyklister och bilister pa vagar
med hastighetsbegransning 70 knvtim respektive 50 knvtim, Resultat &r 2010.

Hastighetsgrans | Hastighetsgrans | Hastighetsgréans | Hastighetsgrans
70 km/tim 50 km/tim 70 km/tim 50 km/tim
Fordonstyp Medelhastighet Medelhastighet 90-percentil 90-percentil
(km/tim) (km/tim) (km/tim) (km/tim)
Motorcykel 73,4 58,6 92 73
Personbil 69,9 55,6 81 65

Studerar man utvecklingen dver tid ser man generellt ndgot |égre medel hastigheter och
90-percentiler & 2010 jamfort med tidigare ar. Skillnaderna & dock sma och skulle
kunna forklaras av att tidpunkten fér métningarna var augusti ar 2010 men juni ar 2007
och 2008. Aven vadret kan ha spelat roll da det var betydligt samre vader & 2010 an
tidigare &r. Det konstateras aven i rapporten att trafikflodet for personbilar & 2010 var
ungefar som foregaende ar, men trafikfldet for motorcyklisterna var 40 procent |&gre
an tidigare ar.

Under & 2010 har Trafikverket tagit fram ett strategidokument om 6kad sakerhet pa
motorcykel och moped (Trafikverket, 2010b). Djupstudieanalys av dodsolyckor med
motorcykel visar att i en tredjedel av dodsolyckorna har hastigheten varit mer an

30 km/tim 6ver gallande hastighetsgrans och i ytterligare &n tredjedel har hastigheten
varit 10-30 km/tim Gver hastighetsgransen. Supersportmotorcyklar star for mer an tva
tredjedelar av de dodsolyckor dar man beddmt att hastigheten varit mycket 6ver den
géllande hastighetsgransen.

3.6 Sammanfattning

For att fa en tillstandsbild av trafikanternas hastigheter gallande saval medel hastighet
som hastighetsefterlevnad gors olika typer av métningar.

Aren 1996-2004 genomfordes de sé kallade basramsmétningarna. Dessa métningar
gjordesi ca 1 600 punkter och resultaten kunde generaliserastill helavagnétet. | och
med att dessa méatningar lades ned utvecklades ett hastighetsindex som baserades pa
hastighetsméatningar i 83 métplatser. Detta index speglar i forsta hand utvecklingen i de
83 punkterna och &r inte representativt for hela det statliga vagnéatet, men fungerar for
att kunnafoljai vilken riktning hastighetsutvecklingen sker. En begrénsning med
indexet &r att det inte visar ndgra nivaer utan endast relativ utveckling.

Saval basramsmatningarna som hastighetsindex visar att det inte skedde nagra storre
forandringar av vare sig medel hastigheten eller andel hastighetsovertradel ser pa det
statliga vagnétet under aren 1996-2004. Efter ar 2004 har inga basramsmétningar
genomfaorts, men index visar pa att medel hastigheten har minskat med knappt 3 procent
sedan 2004.
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Den pagaende utvarderingen av det nya hastighetsgranssystemet visar aktuella medel -
hastigheter och hastighetsnivaer for vissatyper av vagar. Har har urvalet av matpunkter
gjorts pa ett sumpmassigt sétt for att resultaten ska kunna generaliseras inom varje
grupp av vagar. PAmotorvagar med 120 km/tim, 2+1- vagar och landsvag med

100 km/tim &r det mellan 40 och 50 procent av personbilarna som kér 6ver gallande
hastighetsgréans. For lastbilar med sldp & motsvarande andel mellan 70 och 90 procent.

Yrkesforarnas hastigheter har &ven studerats genom sa kallade aktdrsmétningar. Dessa
resultat & inte generaliserbaratill hela branschen utan kan ses som dgonblicksbild av
vad som géller for observerade yrkesforarna vid méttillfallet. Resultaten for & 2010
pekar pa att knappt 40 procent av allalastbilar med sldp haller lagstadgad hastighet

80 km/tim pa vagar med hastighetsbegransning 90 km/tim. For taxi holl ca 60 procent
gdllande hastighetsgréans pa 90-vagar medan for buss var hastighetsefterlevnaden négot
béttre, drygt 70 procent holl hastighetsgransen. Pa vagar med 50 km/tim hall 45 procent
av bussforarna och forarna av lastbilar med sldp hastighetsgransen, men for taxi var
motsvarande andel 34 procent

Motorcyklisters hastighet har studerats dels genom slangmétningar av hastigheten, dels
genom djupstudieanalys av dodsolyckor. Resultat fran hastighetsmétningarna visar att
sammantaget var motorcyklisterna samre pa att hdlla hastigheten an bilisterna. Andelen
motorcyklister som korde fortare an géllande hastighetsgrans pa de studerade végarna
var 66 procent, motsvarande andel for bilister var 60 procent. Djupstudieanays av
dodsolyckor med motorcyklister visar att i en tredjedel av dodsolyckorna har hastig-
heten varit mer @n 30 km/tim 6ver gallande hastighetsgrans och i ytterligare an tredjedel
har hastigheten varit 10-30 km/tim 6ver hastighetsgransen.
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4 Attityder och sociala normer kring hastighet

4.1 Introduktion

Végtrafiksystemet kan beskrivas som ett vaxelspel mellan foraren, fordonet och miljon.
Vanligtvis & detta vaxelspel problemfritt, men i vissafall gar nagot fel och en olycka
intréffar. De flesta olyckor &r helt eller delvis paverkade av hur foraren agerar. | en
studie av Sabey och Taylor (1980), som oftarefererastill i detta sammanhang, hdvdade
forfattarna att 95 procent av alla olyckor paverkas helt eller delvis av den manskliga
faktorn och i 65 procent av fallen handlar det enbart om den méanskliga faktorn. Detta
kanske inte ar sa forvanande da foraren har ett relativt stort handlingsutrymme. Om vi
med hjélp av dennainformation skall utveckla effektiva olycks-/skadef6rebyggande
atgarder maste vi forstavad det ar for fel trafikanterna gor och varfor. Ett forsta steg for
att néarma oss problemet &r att ta reda pa om det finns olika sorters felhandlingar. Enligt
en studie av Reason m.fl. (1990) kan felhandlingar delasini tre olika undergrupper:

o Felsteg
e Misstag
e Medvetnafelhandlingar.

Felsteg kan bero pa slarv eller glomska. Misstag kan handla om brister i bedomningen
av andras hastighet och brister i avstkningen, dvs. misstag som beror pa brister i upp-
méarksamheten. M edvetna felhandlingar kan handla om att man bryter mot hastighets-
regler, ligger for nara framforvarande bil, paborjar en omkorning trots att sikten &r dalig,
dvs. allman vardsloshet i trafiken och inte enbart Gvertradel ser som innebar att man
bryter mot lagen. Nar det galler trafikolyckor har man funnit att det & medvetnafel-
handlingar som utgdr huvudorsaken, snarare an misstag och felsteg (Gras m.fl., 2004,
Parker m.fl., 1995; Reason m.fl., 1990; Rutter m.fl., 1995; Sullman m.fl., 2002).

| djupstudier av svenska dodsolyckor framgér det tydligt att forare av olika fordon ofta
har begatt medvetna felhandlingar. For unga forare 18-24 ar finns medvetna felhand-
lingar av typen mycket hoga hastigheter, alkohol, att man inte anvant bélte eller liknan-
dei 72 procent av dodsolyckorna (V égverket, 2004). For mopedister bedéms motsvar-
ande andel, men med mopedtrimning, alkohol, hjamanvandning etc. som felhandlingar,
vara 70 procent (Trafikverket, 2010b).

Medvetna felhandlingar kan dven beskrivas som en medveten avvikelse fran rutiner som
i vanligafall skall skyddaindividen fran fara. For att forsta varfor trafikanter utsétter sig
for risk maste man studera motivet bakom handlingen. Motivation kan beskrivas som
drivkraften bakom handlandet, det vill siga att vara handlingar &r styrda, eller &min-
stone formade av vara motiv.

Manniskan &r en aktiv varelse med ett behov av att forsta vad som hander. Hur man
tolkar det som sker &r paverkat av vad som tidigare har hant, den aktuella situationen
och ocksd av vad man foérvantar sig av framtiden. En individ styrs darmed av hur négot
verkar vara, snarare an hur ndgot ar. Varje upplevelse & darmed inte en isolerad
komponent utan fogasin i en struktur —ny kunskap laggs till gammal.

Attityder &r ett begrepp som beskriver motivationen bakom en persons agerande. Ett
annat viktigt begrepp &r sociala normer. Det finns formella och informella normer i
samhaéllet som beskriver vad som anses var acceptabelt och 6nskvért. De informella
normerna ser inte likadana ut i alla grupper och de som paverkar oss mest & den egna
gruppens normer. | detta kapitel har attityder en central plats, men aven sociala normer
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semer i kapitel 4.4. Eftersom begreppet attityd har tolkats pa manga olika sétt inleds
detta kapitel med att utveckla och definiera detsamma.

4.1.1 Attityder

Regelefterlevnad kan harledas till manskliga beslut av mer eller mindre medveten art.
Viljan att agera pa ett eller annat sétt beror inte bara pa om det & majligt, utan dven pa
om det upplevs som positivt eller negativt, vilket i sin tur avspeglar sig i manniskans
attityder. Attityder kan definieras pa foljande sétt:

e Dbeskriver ett forhalIningssatt snarare én sjélva beteendet
e &rrelativt varaktig men inte ofbrénderlig
e resulterar i ett forutsdgbart beteende som kan observeras.

Vérderingen av ett objekt &r subjektivt fargad och kan vara positiv, neutral eller negativ.
Detta objekt kan vara ett foremal, en person eller en handelse. | princip kan allt véarde-
ras, fran ideologier (sdsom socialism, liberalism eller konservatism) till konkreta fore-
mal (t.ex. en bil). Darmed &r attityd ett hypotetiskt begrepp som inte kan observeras
utifrén utan mats genom exempelvis enkéter dar forstkspersonen far svara paen rad
fragor. | vissa studier férekommer fysiologiska métningar.

Vikten av attityder blir markbar davi forsoker andra dem genom utbildning eller annan
form av kommunikation, nagot som kommer att diskuteras meraingaendei kapitel 6.1.
Vissa attityder & svarare att forandra én andra. En persons politiska sympatier kan for
manga vara relativt of oréandrade genom aren, medan samma persons attityd till t.ex.
industriutslapp kan forandras manga ganger om. Vissa attityder gar djupare medan
andra & meraytliga. For att inte sasmmanblanda dessa brukar attitydforskare kalla den
djupare for attityd och den ytligare for forestallning.

Attityder préaglas genom inlarning. Dess relativa stabilitet brukar férklaras med att de
fyller viktiga funktioner i var anpassning till omvérlden. En given attityd kan tjanaen
eller flera olika funktioner sdsom nytta, kunskap, salvforstarkande (Katz, 1960) och
socialt reglerande (Smith, 1956, i Shavitt, 1990):

e Nyttofunktionen tillfredsstéller viktiga behov genom att personen kan tillagna
sig bel6ning och undvika bestraffning

e Kunskapsfunktionen ger objekten en mening, den hjé per till att organisera och
strukturera en annars komplicerad miljo

o Savforstarkandefunktionen skyddar individens egen gévbild. Genom att
tillampa olika forsvarsmekanismer sasom fornekande, projektion och rationa-
lisering tar man &t sig aran for framgang och undviker klander for misslyck-
anden. Denna funktion &ar speciellt viktig da vi soker undvika kritik for négot
som gatt fel, t.ex. efter en trafikolycka

e Socialt reglerande funktion hjalper individen att upptrada pa ett sétt som &ar
accepterat av den egna gruppen, vilket i sin tur framjar den sociala kontakten. En
attityd som dverensstdmmer med en viss social norm kan getilltréde till en
onskad grupp.
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Ett speciellt beteende kan fylla mer &n en funktion. Fortkérning som inte resulterar i en
olyckakan t.ex. tillfredsstalla bade nyttofunktionen, den galvforstarkande funktionen
och den socialt reglerande funktionen.

Intresset for attityder har genererat en rad olika studier. En anledning till detta & att man
kunnat pavisa att attityden ar kopplad till beteendet. Med hjép av teorin Theory of
planned behaviour (TPB) har man &ven funnit en koppling mellan attityd och
hastighetsovertradel ser (Elliot m.fl., 2003; Forward, 2009a; 2010a; Parker m.fl., 1992a;
Wallén Warner och Aberg, 2008). Enligt teorin & beteendet en funktion av intentionen.
Intention beskriver individens motivation somi sin tur visar hur mycket man ar beredd
att investera for att nd ett visst resultat. | de flestafall har man inte kunnat studera bete-
endet utan utgétt ifran sjavrapporterat beteende och/eller intentioner. Detta kan upp-
levas som ett problem, men de studier som aven innefattat observerat beteende har
kunnat pavisa att det finns ett starkt samband mellan intention och framtida beteende
(Albarracin m.fl., 2001; Armitage och Conner, 2001; Sheppard m.fl., 1988; Ajzen,
1991), ndgot som &ven galler hastighetsovertradelser (Elliot m.fl., 2003; Wallén Warner
och Aberg, 2006; Wallén Warner och Aberg, 2008).

4.2  Hastighetsovertradelser

Att bryta mot hastighetsregler & den mest vanligt forekommande forseelsen i trafiken.
En forklaring kan vara att fa varderar " att hdlla hastighetsgranserna’ som ett av de
viktigaste beteendena for trafiksékerheten (Vagverket, 2009b). Enligt en stor svensk
studie dér hastigheter uppmaéttes var det omkring 55 procent utanfor tétort och 50 pro-
cent i tétort som brét mot reglerna (Ifver, 2007). Liknade resultat har ocksa presenterats
av det Nordiska Trafiksakerhetsrédet (2011) men denna gang med hjélp av salv-
rapporterat beteende. Denna studie genomfordes under varen 2010 i Danmark, Sverige,
Finland, Far6arna och Norge. Totalt besvarade drygt 5 000 personer enkéten, varav ca
1 000 var fran Sverige.

Resultaten visade att ungefar hélften av de fran Sverige och Norge normalt kér mer an
50 km/tim pa en vag med hastighetsgransen 50 km/tim. | Finland déar hastighetsbegréans-
ningen var 40 km/tim var motsvarande andel 72 procent, se figur 11.
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Figur 11 Svar pa fragan: Hur fort kor du normalt pa en vag med hastighetsbegrans-
ningen 50 knvtim (i Finland 40 knvtim), nar det ar lite trafik och du §alv kan vélja din
hastighet? Kalla: Nordiska Trafiksaker hetsradet (2011).

Deltagarna fick aven tastallning till vilken hastighet de normalt hdller utanfor tétort (nar
de sdlva hade mgjlighet att vélja hastighet). Resultaten visade att 58 procent av
svenskarna skulle kora 100 km/tim eller mer pa en véag som var skyltad med 90 kmy/tim,
vilket 1&g valdigt néra resultaten for Finland (60 procent). Pa FarGarna var det hela

72 procent som avsag att kora fortare &n gallande bestammel ser, se figur 12.

Figur 12 Svar pa fragan: Hur fort kor du normalt pa en vag med hastighetsbegrans-
ningen 90 knvtim (Danmark, Finland, Far6arna 80 knmvtim), nér det &r lite trafik och du
sialv kan vélja din hastighet? Kalla: Nordiska Trafiksakerhetsradet (2011).
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Man kan darmed konstatera att ungeféar halften av allaforare vanligtvis kor fortare éan
den skyltade hastigheten och att det &r vanligare utanfor tétort an i tatort. Med hansyn
till detta & det inte forvanande att manga tycker att hastighetsovertradel ser inte &r ett
alvarligt brott.

4.2.1 Attityden till hastighets6vertradelser

Attityden till hastighetsovertradelser & praglad av hur man tolkar situationen, men
ocksa hur man ser parisker i trafiken.

Risk kan definieras som en eventuell forvantad forlust. En handling som utférs &ven om
man forvantar sig att den kan ledatill forlust for individen beskrivs som risktagande.
Man behover hér skiljamellan objektiv och subjektiv risk. Subjektiv risk & manga
ganger baserad patidigare erfarenheter, egna eller andras. Objektiv risk &r den faktiska
risken (t.ex. hur manga som dor i trafiken).

En forares subjektivarisk ar resultatet av personens egen tolkning av den objektiva
risken, men ocksa bedémningen av den egna formagan att undvika negativa konsekven-
ser. Att se pasig §av som bade 6verlagsen och osarbar paverkar hur man varderar och
reagerar pafaror. Forare & vanligtvis medvetna om risker i trafiken, men tror att
olyckor & nagot som hander andra. | en studie fann Brown och Cotton (2003) att forare
som brét mot hastighetsbestammel ser anda tyckte att de korde pa ett sakert sétt. Detta
innebar att begreppet saker forare inte alltid tolkas pa samma sétt. En forare som bryter
mot reglerna kan ocksa uppleva att han/hon upptréder pa ett sikert sétt. Detta var nagot
som man aven fann i en studie av McDonald m.fl. (1991) d& man studerade en grupp
ungafoérare som i en tidigare studie klassificerats som "forsiktiga’ eller " oforsiktiga”,
beroende pa tidigare forseel ser samt observerad korformaga. Den " forsiktiga” gruppen
ansdg att en saker forare hade gott omdome och téankte pa andra trafikanter.

Den " ofdrsiktiga’ gruppen daremot ansdg att den tekniska korskickligheten var avgor-
ande, nagon som bemastrade bilen och hade snabb reaktionsférmaga.

| en studie av Reason m.fl. (1990) var synen pavad som representerade en saker forare
kopplad till om férsokspersonerna sjélvavar hog- eller 1agriskférare. Hogriskforarna
ansag att en saker forare var en som kunde tanja pareglerna.

Hur man forhaller sig rent kanslomassigt till beteendet kan ocksa forklaraval av hastig-
het (Brown och Cotton, 2003). Om forsokspersoner upplevde att hdga hastigheter var
lustfyllt var risken betydligt storre att man skulle kdra fortare én vad lagen till&t. Detta
stods ocksa av en studie av McK enna (2005) som visade dels att forsokspersoner som
korde for fort upplevde mera angenama kénslor dels att vissa forsokspersoner anvande
bilen for att fa utlopp for sinakanslor.

InstélIningar till bilkdrandet av det slag som beskrivits ovan &r speciellt vanliga bland
unga méan och studier har dven visat att unga man & mer optimistiska da det galler deras
egen bilkorning jdmfort med unga kvinnor (DeJoy, 1992; McKennam.fl., 1991).
Studien av DeJoy visade att unga méan, jamfort med unga kvinnor, dvervarderade sin
egen korférmaga och de skattade &ven den upplevdarisken |&gre an de unga kvinnorna.
Det var 77 procent av mannen som sag sig Sjava som sakrare dn andra forare medan
samma andel for kvinnor var 54 procent. Aven om skillnaden &r storst mellan unga méan
och unga kvinnor s 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 &ven
gdller hastighetsbrott (Vagverket, 2009b; Forward, 2009b; Forward, 2010a; Parker m.fl,
19924).
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De flesta studier som jamfér méan och kvinnor kontrollerar inte for kérerfarenhet, men
tar man hansyn till denna faktor pekar mycket pa att ju mer erfarenhet kvinnorna far ju
mer liknar de mannen (Cerrelli, 1994; Forward, 2010a; McKennam.fl., 1991;
Pikkarainen och Penttil&, 1989). | studien av Forward (2010a) kunde man se att kvinnor
som korde bil mer &n 1 500 mil per ar var vadigt lika mannen bade da det gallde deras
avsikter och deras attityder till att bryta mot hastighetsbestémmel ser. Det enda undan-
taget var unga man och unga kvinnor dar skillnaden kvarstod trots att man tog hansyn
till korerfarenhet. | studien av McKennam.fl. (1991) fann man att kvinnor som ofta
korde bil hade en god sjdvkansa snarare én en dalig, vilket ofta harférknippats med
kvinnor och bilkdrning.

Ovanstéende studier visar att forarers attityder till beteendet till viss del kan forklara
forarnas val av hastighet. Rent allmént kan man havda att en férare som har for avsikt
att kora for fort upplever att detta kommer att resulterai nagot som &r positivt. Detta
innebar inte att samma forare alltid agerar pa samma sétt eftersom beteendet dven
paverkas av sammanhanget (Stradling och Parker, 1997; Wallén Warner och Aberg,
2008).

4.3  Hastighetsovertradelser i tatort och utanfor tatort

Studier har visat att det & mindre vanligt att man bryter mot hastighetsregler i tatort
jamfort med utanfor tétort. | en studie som métte avsikten att bryta mot hastighetsbe-
stammel ser inom tétort fann man att 18 procent skulle korai 65 km/tim pa en vag med
hastighetsbegransningen 50 km/tim (Forward, 2009a). Detta kan jamféras med en annan
studie som anvande sig av samma fragor men denna gang handlade det om hastighets-
Overtradelser utanfor tatort (110 km/tim pa 90-vag) (Forward, 2010a). Denna studie
visade att 52 procent instamde med pastaendet. Liknande resultat har &ven presenterats
da enbart yrkesforare studerats. Det var 15 procent som svarade att de skulle korai

65 km/tim pa en 50-vag inom t&tort medan 30 procent angav att de skulle kora

90 km/tim pa 70-vag utanfor tétort (Forward och Samuel sson, 2007).

Denna skillnad i b&de beteende och avsikter har dven kopplats till attityder, da man
upplever det som mera positivt att bryta mot hastighetsbestdmmel ser utanfor téatort
jamfort med i tatort (Wallén Warner och Aberg, 2008).

4.3.1 Hastighetsovertradelser i tattbebyggt omrade

| tattbebyggt omrade finns det en rad olika omstandigheter som forare upplever som
riskfyllda och svéra att forutsaga. Man upplever exempelvis att det finns en risk att man
ska skada en fotgangare eller cyklist. Trots det kan man se att attityden paverkar
beteendet och att det finns vissa forare som bortser fran riskerna. | en studie av Forward
(2009b) fann man att de som hade for avsikt att korai 65 km/tim pa en 50-vég ansag att
det skulle géra korningen mera angenam och béttre anpassad till 6vrig trafik, ta dem till
destinationen fortare och gora kdrningen mera intressant och spannande. Detta kan
jamfdéras med de som inte hade for avsikt att gora sasmma sak, som i hogre grad an de
andratrodde att en sadan handling kunde resulterai en olycka och att det skulle fa dem
att kanna obehag. Samma studie fann aven att det som var starkast kopplat till deras
avsikt att bryta mot hastighetsregeln var att de tyckte att handlingen var angendm och
béttre anpassad till 6vrig trafik.

Dessa resultat Overensstammer val med tidigare studier (Elliotts m.fl., 2005; Parker
m.fl., 1992b; Wallén Warner och Aberg, 2008). | studien av Parker m.fl. (1992b) trodde
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forarna som ténkte bryta mot reglerna att det skulle ta dem hem fortare, vara mera
bekvamt och mer anpassat till évrig trafik. | studien av Wallén Warner och Aberg
(2008) var avsikten starkt kopplad till att komma fram fortare och att det gjorde
korningen roligare. Studien av Elliott m.fl. (2005) visade att de som Overtradde
hastighetsbestdmmel serna instdmde mer med att en hdgre hastighet var béttre anpassad
till den dvrigatrafiken. De som inte handlade pa detta sétt kopplade beteendet till nega-
tiva konsekvenser (olyckor och béter). De var oroliga dver att nagon kunde rusa ut i
gatan och att de inte skulle kunna stannaii tid. Det fanns ocksa ett mycket starkt
samband mellan " | &ttare att upptécka faror” och avsikt att folja de regler som gdler. De
som Overtrader trodde inte att Gvertradel sen paverkade deras formaga att bedoma
situationen i lika htg grad som de andra.

Synen pa béter och olyckor var ocksa ndgot som kunde kopplastill dlder. Hastighet i
tatort dar hastighetsgransen var 70 km/tim studerades av Parker m.fl. (1992b). Rent
allmént var de dldre forarna negativare till att bryta mot hastighetsgransen jamfort med
ungaforare. De ddreinstdmde i hogre grad an dvrigai att de kunde bli bétfallda och att
de utsatte fotgangare for en stor risk.

Aven yrkesforares attityder till hastigheter i tétort har studerats. | likhet med personbils-
forare finns det en koppling mellan héga farter och en attityd som bl.a. handlar om att
korningen blir mer angendm, den &r béttre anpassad till 6vrig trafik och att det ar 1&ttare
att kommafram i tid (Forward och Samuelsson, 2007). | studien ingick olika forar-
grupper (taxi, buss, budbil och tunga fordon) och man kunde se att dei viss man skilde
sig &t. Taxiforarna utméarkte sigi sin syn pa hastighetsforseel ser inom tétort och till
skillnad fran de andra grupperna var de ndgot mer positivt installdatill forseelsen. De
sag storre tidsvinster, vilket ocksa forklarade varfor dei hdgre grad an de andra
respondenterna overskred hastighetsgréansen om de hade ont om tid. | tétort var skill-
naden mellan de olika forargruppernas avsikt att kora for fort inte signifikant. Har avsdg
26 procent av taxiforarna, 14 procent av forare av tungafordon, 13 procent av
bussforarna och 7 procent av budbilsférarna att kora pa detta sétt.

For motorcyklister har man i en svensk studie genomford av SMC och NTF bland
SMC:s medlemmar konstaterat att huvuddelen av motorcyklisterna har positiva attityder
till de flesta trafiksékerhetsétgarder med undantag for sddant som har att géra med
hastighetsefterlevnad. Man har mer accepterande attityd till hastighetsdvertradel se an
bilister (om man jamfor med en motsvarande undersokning bland bilister (Nordiska
Trafiksakerhetsrédet, 2011)). Fler motorcyklister rapporterar att de normalt Gverskrider
hastighetsgrénsen é@n vad bilister gor. Motorcyklister ser inte heller sdnkta hastighets-
granser som en viktig atgard for att forbattra trafiksakerheten (Nordgvist och Gregersen,
2011).

4.3.2 Hastighetsovertradelser utanfor tattbebyggt omrade

Hastighetsovertradel ser utanfor tatort upplevs manga ganger som mindre riskfyllda och
mera forutsagbara jamfort med i téttbebyggt omréde. | en studie av Vogel och
Rothengatter (1984) delade man upp forare i de som korde fort utanfor tatort och de
som korde sakta. De som korde fort ansdg att en hog hastighet var roligare och gjorde
dem mindre trétta medan forarna som korde saktare trodde att en hog hastighet skulle
resulterai ndgot negativt sasom en trafikolycka. Da man kombinerade de olika svaren
for att se vilket samband de hade med deras avsikter, kunde man se att njutning av hoga
farter forklarade beteendet bast (ref. i Rothengatter, 1988).
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Detta stammer ocksa val 6verens med en svensk studie dér instéllningen till att kora
110 km/tim pa en 90 vég studerades (Forward, 2010a). De tva viktigaste faktorerna som
forklarade beteendet var att en Gvertradel se skulle gora kérningen mera angenam foljt
av att dvertradelsen var béttre anpassad till 6vrig trafik. | denna studie studerades aven
skillnader mellan mén och kvinnor. Andelen kvinnor som hade for avsikt att kora i

110 km/tim &ven om den skyltade hastigheten visade 90 km/tim var |agre (41 procent)
jamfort med andelen man (57 procent). Vidare analyser visade dock att néar man
kontrollerade for korerfarenhet forsvann denna skillnad utom i en grupp. Méan 31 ar och
yngre var fortfarande mer bendgna att bryta mot hastighetsregeln jamfért med kvinnor
inom samma aldersgrupp. | samma studie jamforde man dven mans och kvinnors motiv
bakom handlingen. Resultaten visade att mén och kvinnor, i stort sétt, paverkades av
liknande attityder. Det handlade om att higa hastigheter var mera angendma, nagot som
aven forklarade deras avsikter bast. Detta foljdes sedan av att htga hastigheter var béttre
anpassade till andra bilister i trafikmiljon. Trots detta fanns det vissa olikheter, &ven om
de var marginella. N&r man jamforde kvinnor som avsag att bryta mot hastighetsregeln
med de som inte avsdg att géra detsammatrodde inte kvinnornai den forsta gruppen i
lika h6g grad som den andra att beteendet skulle resulterai en trafikolycka. For mén var
det synen pa boter som sarskilde de som skulle bryta mot regeln frén de som inte tankte
gobra detsamma. De som brét mot reglernatrodde inte att det skulle resulterai boter.

| studien med yrkesforare studeras @&en deras instélIning till hastighetsbrott utanfér
tétort (Forward och Samuelsson, 2007). | detta fall handlade det om att kdrai 90 km/tim
paen vag som var skyltad i 70 km/tim. Resultaten visade att utanfor tétort handlade det
framst om att hoga hastigheter ansags gora resan angenamare och att man kom fram
fortare. Man upplevde inte heller nagot obehag och var inte speciellt orolig for att bl
botfalld.

Eftersom respondenternai denna studie representerade olika férargrupper gjordes éven
analyser for att utréna om det fanns négra signifikanta skillnader mellan dessa grupper i
deras syn pa hastighetsforseel ser. Resultaten presenterade relativt sma skillnader. Utan-
for tatort var bussférarna de som var mest negativatill hastighetsforseelser. De ansag att
ett sddant beteende skulle ge dem obehag och det var ocksa mindre troligt att de skulle
kora pa detta sétt, &ven om de hade ont om tid. | enlighet med detta synséit svarade
ocksd bussférarnai mindre grad &n de andra att de avsag att bryta mot hastighetsregeln
utanfor tatort. De som koérde budbil och taxi svarade i hdgre grad an de andra att de
avsag att kora for fort dar hastighetsgransen var 70 km/tim (budbil och taxi 50 procent
och dvriga 42 procent).

4.4 Sociala normer

Manniskan & en social varelse och for att underl&tta samlevnaden har vi enats om en
rad olikaregler, bade formella och informella. Sociala normer avser informellaregler
om hur man skall bete sig. Inom sociologin har man definierat sociala normer som
regler utvecklade av grupper. Reglerna specificerar vad manniskor méaste eller borde
gorai olika situationer. Den sociala normen kan ocksa beskrivas som en informell
social kontrollmekanism. Om man anpassar sig till normen blir man accepterad och
kanske omtyckt, om inte blir foljden allt fran subtila socialasignaler till social utfrys-
ning.

Sociala normer paverkar darfor beteendet, ndgot som ocksa 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 & Aberg, 2006; Wallén-Warner &
Aberg, 2008).

Socialanormer ingar &ven i teorin TPB (Theory of planned behaviour), men benamns
da som subjektiv norm och i likhet med attityd paverkar den beteendet indirekt via
intention. Wallén Warner och Aberg (2006) fann dock att subjektiv norm kunde ha en
direkt effekt pa beteendet. | denna studie utvarderades effekten av ISA (Intelligent
Speed Adaptation) och med hjélp utav loggdata fran korning och sjalvrapporterat bete-
ende kunde man pavisa att det fanns ett direkt samband.

Studier har aven visat att de som Overtrader hastighetsgrénser har en annan norm jam-
fort med de som inte 6vertrader. | studien av Parker m.fl. (1992a) fann man att den
subjektiva normen var viktig och att den paverkade forarnas avsikter att kora for fort.
De som agerade pa detta sétt trodde att deras beteende var accepterat av andra. Detta
gdllde framforallt de unga férarna och i denna grupp upplevde man ocksa ett tryck fran
sinakamrater att bete sig pa detta stt. | studien av "forsiktiga’ och " oforsiktiga’ forare
fann man ocksa att kamraternas stod var viktigt eftersom forarna ansag att det var léttare
att |ata bli att kora for fort om deras kamrater stéllde upp pa detta (Rolls och Ingham,
1992). Manga svarade ocksa att de kénde sig hetsade av sina manliga kamrater.

Effekten av passagerare har ocksa studerats av McDonald m.fl. (1991) som kunde
pavisaatt adre man korde saktare och mera forsiktigt om de hade passagerare medan
yngre man korde forsiktigare om deras foréldrar var med, men merariskfyllt om
vannernavar i bilen. Studien av Rolls och Ingham (1992) visade &ven att de forsiktiga
forarnainte gjorde ndgon skillnad mellan olika passagerare, eftersom man utgick ifran
att allaville att man skulle kéra forsiktigt. Den " oférsiktiga” gruppen déremot gjorde
skillnad mellan passagerare och korde fortare da de hade sina manliga kamrater i bilen,
eftersom det férvantades av dem.

Resultaten fran dessa studier kan ocksd vara en forklaring till varfor det bland ungdomar
finns ett samband mellan antal passagerare och olycksrisk. En studie av Chen m.fl.
(2000) visade namligen att olycksrisken var hogre da det fanns passagerarei bilen.
Detta stods ocksa av en studie av Simons-Morton m.fl. (2005) som dven fann att det
framst handlade om manliga passagerare.

Att yngre och dldre forare skiljer sig & da det géllde den upplevda normen har ocksa
pavisats (Forward, 2009b). De ddre férarnatrodde i hogre grad an de yngre att personer
viktigafor dem inte skulle acceptera hastighetsovertradel ser i tétort. | samma studie
fann man ocksa en skillnad mellan erfarna mén och kvinnor 6ver 25 &. Mannen, i hogre
grad @n 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 fran deras nérmaste vanner av samma kon att
bryta mot hastighetsbestammel ser jamfort med vad mannen upplever (Parker m.fl.,
1992b).

| studien av yrkesférare kunde man se att dvertradarna forst och framst fann stéd hos
sina arbetskamrater (Forward och Samuelsson, 2007). Men det var ocksa intressant att
notera att en relativt stor andel &ven trodde att deras arbetsgivare skulle acceptera
beteendet (utanfor tatort 18 procent och inom tétort 21 procent). Det fanns ocksa en viss
skillnad mellan de olika forargrupperna, eftersom bussférarna ansdg, i hogre grad an de
andra, att deras kollegor och arbetskamrater skulle misstycka om de brét mot reglerna.
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4.5  Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan sgas att " 6vertradarens’ korstil paverkas av deras attityder
och den sociala normen. De som har for avsikt att bryta mot hastighetsregler har en
positivare attityd till detsamma jamfort med de som inte avser att bryta mot dessaregler.
Man kan darmed beskriva den " of 6rsiktiga” forarens attityd till risktagning och faror pa
foljande sétt:

overskattar sin egen korformaga

anser att en tekniskt korskicklig forare ocksa ar en saker forare
bryter avsiktligt mot trafikregler nér det anses vara sékert
anser att avsiktliga 6vertradelser leder till positivaresultat.

De som har for avsikt att bryta mot hastighetsregler upplever aven att deras beteende ar
accepterat. Man kan darmed beskriva den " of érsiktiga’ forarens sociala norm pafolj-
ande séit:

e anser att viktiga personer godkanner regel brott
e anpassar sig garnatill den géllande normen.

Da man diskuterar hastighetsovertradel ser skall man inte bortse fran i vilket samman-
hang brotten sker. Aven om de motiv som paverkar beteendet &r relativt lika, (dvs.
kommer fortare fram, angenamare osv.) &r det fler som instdmmer med detta om
Overtradel sen sker utanfor tatort. Dettainnebar att man maste vara specifik daman
studerar hastighetsovertradel ser.
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5 Forares syn pa hastighet

5.1  Syfte och metod

| syfte att understka om det har hant nagot i forares instélning till hastighet och hastig-
hetsovertradel ser har diskussion i tva fokusgrupper genomforts. | fokusgrupper far en
grupp deltagare tillsammans tala fritt om ett givet amne. Darmed fangas gruppens fokus
inom @mnet och man kan ocksa dra vissa slutsatser om vad som inte ligger i fokus for
gruppen. Fordelarna & bland annat att frégor som intervjuaren inte kunnat forutse, men
som har betydelse for gruppen, kan fangas. Vill man fa ett storre antal fragor belysta
kan man utfora strukturerade fokusgrupper. Dar stélls fragor fran ett frageformular,
vilket gor att mojligheterna att |ata diskussionen |6pafritt begransastill de stéllda
fragorna. Semi-strukturerade fokusgruppsdiskussioner &r ett mellanting av friaoch
strukturerade diskussioner. Dér forbereds ett antal fragor, men deltagarna far prata fritt
och frégorna stélls bara om de inte har tagits upp spontant i diskussionen (Wibeck,
2000). Eftersom 6nskemalet var att fa nagra definierade fragor belysta valdes semi-
strukturerade fokusgrupper i foreliggande studie.

Det kan vara skillnader mellan yrkesférare och privatbilister nér det galer instéllning
till hastighet och svart att sérskilja dessa om bada gruppernaingar i samma fokusgrupp
och darfor genomférdes tva diskussioner. Den ena fokusgruppen vande sig till privat-
bilister och den andratill yrkesforare. Urvalet hamtades i forsta hand fran VTI:slistor
over forsokspersoner, i andra hand fran personal vid Statens Geotekniska Institut och i
tredje hand fran personliga kontakter. Representativ kons- och aldersfordelning efter-
stravades i bada grupperna.

Pa grund av avsaknad av helt jamforbara, tidigare genomforda fokusgrupper, avsdg
diskussionerna saval nuvarande som tidigare instéllning till hastighet och
hastighetsbegransningar. Tanken med detta var att eventuellaforandringar i instélining
skulle kunna fangas upp. Orsakernatill forandrad instélIning skulle ocksa studeras.
Analysen fran fokusgrupperna ar baserad pa de anteckningar som fordes av moderator
och bisittare samt de ljudinspel ningar som gjordes av diskussionerna.

| gruppen med privathilister deltog fem mén i dldrarna 25-65 ar och fyrakvinnor i
Adrarna 23-56 &r. Bland deltagarna fanns de som i nul&get inte korde sa mycket
eftersom de inte hade tillgang till egen bil och de som kdrde mycket i tjansten eller
gjorde manga langresor.

| gruppen med yrkesforare ingick en kvinna och siu mén i dldrarna 27-64 ar. Yrkes-
forargruppen utgjordes av buss-, budbils-, taxi- och lastbilsforare. Bland buss- och
lasthilsforarna fanns erfarenhet frén saval stadstrafik och landsbygdstrafik som langvaga
korningar inom och utom landet. Dessutom har en manlig yrkesférare (inom aders-
spannet ovan) via e-post svarat pa fragor och beskrivit resor som forare av |angtradare.

VTI notat 6-2012 43



52 Resultat

Har redovisas resultaten fran gruppdiskussionerna uppdel ade pa privathbilister och
yrkesforare. | avsnitt 5.3 analyseras de bada diskussionernakort.

5.2.1 Privatbilister
Andras hastighet och den egna

Det som framst framkom i fokusgruppen med privatbilister avseende vilken hastighet
andratrafikanter haller, var sddana faktorer som forarnaretar sig pa hos andra bilister.

M obiltelefonanvandande, speciellt sms-ande, gor att bilister haller ojamn fart, vilket
upplevs som irriterande, framfor allt av den som vill hdllaen hdg, jamn fart.

" ...Sd bromsar det, s gar det langsammare, sa gar det fort igen och sa haller de pa...”

Ett annat exempel pa sadant som forarna storde sig pa var att vissa bilister valjer att
hallajamn fart oavsett hastighetsgrans, t.ex. kéra 80 dar det & 90 men fortséttai 80
aven nar det blir 70. En forare kallade detta ” farthallarfascism’”. Ett narliggande
exempe &r att en del bilister haller 70 pa 70-vég, men sedan fortsétter att kdra 70 nér
det blir 50-begransning. Nagon menar att det i safall vore battre om de kérde for fort pa
70-vagen och istallet holl 50-begrénsningen. En annan tillade att motsvarande géller
Zven 90-/70-vag.

Nagon storde sig pa att bilister kor sakta nar de tror att det &r halt, t.ex. pagrund av att
de hort paradion att det ska vara halt, nér det i galvaverket inte & halt, enligt denna
forare. Bilisterna borde testa och provbromsa. Andratyckte att det var bra om bilisterna
vdljer att kora efter sina egna begransningar, att kéra saktaifall det finns risk for halka
och menade ocksa att man som medtrafikant skulle visa hansyn till det.

En forare menade att svenskar kor lagligt jamfort med andra européer, men en annan
pdpekade att vi & Ggontjanare:

" Efter Norrkdping nar man kor 6ver kanalen &r en poliskontrollplats. Dar star
polishilar. Oh Josses! Da ar man helt pl6tsligt nerei 90. Da far man stéanga av fart-
hallaren for det gar inte att kora, da kan man inte kéra med farthallaren langre. Det
upplever jag som ganska frustrerande, att sa fort det dyker upp en polis, da &r alla med
rage valdigt laglydiga, men sen férsvinner poliserna, da helt plétsiigt, da rader fri fart i
Sverige! ”

Ett par forare diskuterar en 30-strécka genom ett villasamhélle:

" Det gar oftast mellan 60 och 80 pa den... och de som kor snabbast &r kvinnor med
smabarn i bilarna... och lastbilar.”

Bada & enigaom att de aldrig sett en poliskontroll dér, vilket den enatagit reda pa beror
paatt omradet inte ingadr bland polisens prioriterade omraden, eftersom sakerhetsav-
sténden till de oskyddade trafikanterna anses tillrackliga dar. Han har fétt foljande
forklaring fran polisen:

" Det &r for langa strackor med gréasytor fran vagen till gangbanan till skolan. Man ser
for langt. Darfor blir det inga fartkontroller dar.”

Vagutformningen har stor betydelse for viljan att halla hastighetsbegransningen. Nagra
menade att om végen ser ut som en 70-vég kor man 70 &ven om det star 50 pa skyltarna.
Fleraexempel gavs frén storre vagar runt ytteromraden (med bebyggelse och utfarter
endast pa ena sidan samt separata cykel- och gangbanor).
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Det kan varalikafarligt att kdra 60 km/tim pa en 90-vag som att kora 120, menar en
forare. Om tempot ligger pa 120 km/tim &r det okej att halla 120. En annan papekar att
en del forare klarar av att kora fort medan andra ar livsfarligaredan vid 70 km/tim.

En av forarnai gruppen tyckte att yrkestrafikanter hller samma hastighet oavsett
vaglag och nastan " puffar undan” de som inte kan kora nog fort. Det kan ledatill
problem for Ovrig trafik. En annan beskriver det som att yrkestrafiken ligger i hogerfil
pa sommaren nar vaglaget & bra, men i omkorningsfil pa vintern nér vaglaget ar daligt.

Nagon tog upp att taxi kor mycket fort, och andra fyllde pa med egna erfarenheter av att
korataxi och berattade att de sjavaibland undrade hur det kunde gaval nér det hade
gétt alldeles for fort. Man utryckte dven en viss forstael se for att det var andrasom la
press pa dessa chaufforer, t.ex. kunderna och ledningscentralerna.

Onskade hastighetsgr anser

En av forarna undrade om de Gvriga tyckte att det skulle varafri fart pa vissavagar. De
ovrigadrog pa svaret, men verkade komma fram till att de nog inte tyckte det. Nagon
jamférde med tyska Autobahn och menade att det var alldeles for stora skillnader i
hastighet. En annan beskrev hur omgjligt det &r att hinna upptacka en motorcykel som
kommer i extremt hog fart, nar man salv & pavag att paborja en omkorning.

Vissatyckte att hastighetsgransen kan vara hogre pa nétterna nér det ar mindre trafik,
andra tyckte omvant att den borde varal&gre pa grund av morkret och riskerna for
viltolyckor.

Hastighetsgransen bor vara anpassad till vagens utformning och borde kunnavara hégre
pabravég i bravader, t.ex. 130 km/tim pa motorvég.

Hur fort man kér nu jamfort med tidigare

En forare jamfor det gamla systemet for hastighetsgrénser med det nya och tycker att
det &r |&ttare och béttre med det nya systemet:

" ...sen man gick dver till de har 40-60-80 sa har det blivit en nagot jamnare rytm...
P& nagot satt kandes det som att man saktade ned mycket mer i och med... an vad man
gor idag. Jag vet inte om det ar en 6vergangsfasi och med att innan sa lag mani 10 km
for fort, hela tiden, men nu far man det! Nu ar det OK helt plétsligt!”

Samma forare tycker ocksa att farthallare hjalper till att hdllaratt fart vid strackor med
fartkameror, men andra menar att det gasas pa mycket mellan kamerorna och bromsas
baravid kamerorna. En forare sa att med fartkameror &r det inte ndgon mening att ga
upp i hastighet mellan kamerorna utan det ar béttre att kora jamnt och inte sa ryckigt for
man vanjer sig vid 70. Ytterligare en holl istéllet hog fart hela strackan, eftersom det
aldrig finns poliser pa sddana stréckor och eftersom bilens nummerplat hade reflektor.
Samma forare tycker att det gar for sakta forbi kamerorna:

" Det kan ibland vara extremt frustrerande vid de hér ... fartkameror overallt, en
fartkamera pa en 50-vag... kor ... och folk ska sakta ner till 30 bara for att vara helt
sakra pa att inte &ka dit och man sitter dar och svar.”

| stader kor man valdigt sillan mycket snabbare @n 50, menar en forare. Nagon anser att
trafikrytmen numera &r 1&gre pa 50-végar, men andra papekar att i stockholmstrafiken
gar det inte att hdlla hastighetsgransen. Déar galler det att foljatrafikrytmen:
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" Forsok att halla hastigheten pa Essingeleden, det gar ju inte, det ar bara att haka pa” .

Bade de yngre och de &@ldre forarna séger att de kor lugnare nu an tidigare och menar att
det framfor allt beror pa att de har mognat. Det handlar bland annat om en storre insikt
nér det galler risker och om en stérre omtanke om andra:

" Nu nér jag har barn @r jag mer radd ommig galv, vill komma hemtill dem och inte ta
nagrarisker.”

Né&gon menar ocksa att de nu hunnit ” leka av sig” . En annan beréttar att farthdllaren &
till god hjalp:

" Nu kor jag kanske 5-10 kmvtim for fort, inte 20 krmvtim somtidigare. Tack och lov har
jag farthallare! Anvander farthallare, staller oftast in den p& hastighetsgransen.”

En forare kor saktare nu an tidigare for att slippa fler fortkdrningsbéter, som ar for dyra,
och for att inte fa korkortet indraget igen. Ett par forare sager att de kor lugnare nu for
att deinte kor lika ofta och darmed inte har samma kérvana.

" Omjag véljer att kora for fort sa kor jag anda inte mer an 30 for fort, vill inte bli av
med korkortet. Dar finns en sparr.”

Tva argument som en annan forare har for att kora saktare ar dels brans ekostnaderna,
dels 6kad medvetenhet om farorna.

En forare har helt enkelt valt att kdpa en bil som inte har sd ménga hastkrafter.

Anledningar till att kora for fort och till att sanka farten

Om trafikrytmen &r snabbare an hastighetsgransen véaljer flera att folja rytmen. Né&r
hastighetsgransen ar 1agre an vad forarna tolkar att utformningen visar, véljer vissa att
halla den hastighet det brukar vara pavégar med liknande utformning, medan nagon
resonerar att gransen finns dar av ndgon anledning.

En del kor for fort for att det ar tufft och for att fa spanning, men allatycker inte att det
ar lampligt, vilket framkommer av féljande:

: Varfor ar det sa roligt att kora fort?

- Adrenalinkick

. Ar det for att man har bréattom...

- Adrenalinkick,

. ..eler for attdet ar.........

- Adrenalinkick

..for att det &@r olagligt eller for att ...

: Det blir inte trakigt

Nej det &r haftigt. ..

...eller for att det ar farligt eller for at.. .t

Det ar frant att kora fort.

Det ar valdigt tufft att roka...

Ja men det & som de som jagar €eller haller pa med sport eller haller pa med
boxning, haller pa med vad det an &r. Det &r alltsa en adrenalinkick att aka fort
D: Men boxas gor du inte pa stan, va? Det gor du val pa gym?

B: Ne,j det gjorde jag pa gym...

D: Dafar du kora pa Mantorp ring...sa ar vi av med dig.

2OW2HROZR>T>L P>
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En annan forare tycker att personligheten forklarar varfor vissa kor fortare an andra:

Det beror pa vilken man ar som person. Jag ar ocksa ganska, tycker omfart, alltsa jag
ar ju san, full av energi liksom. En del ar ju lite lugnare och da gar allt lite.., Jag gar ju
fort ocksa, om ni férstar, sa det ar nog mycket hur man &r som person.

Foraren kor oftafor fort, men forsoker sanka farten ordentligt vid t.ex. barn, hus,
cyklister, gdende, korsningar och tycker ocksa att det &r viktigare att respektera 50 och
30 &@n hogre hastighetsgranser.

En forare menar att man inte forlorar s mycket tid pa att halla hastighetsgranserna.
Foraren hade gjort ett praktiskt test som visade att det bara skilde 20 minuter pa en
stracka av 27 mil. En annan inflikar dock att den som kor hundra mil p& en dag tjanar
1,5 timme och da tanker man inte pa riskerna, bara pa att komma hem.

Bréns ekostnaderna néar man kor i hdgre hastigheter har gjort att en av forarna saktat ned
farten:

" ... motorvagskorning har jag sakert sankt snitthastigheten med 20 kmi timmen.
Ligger kanske pa 115, 120 snitt pa 110-vag. Tva saker: Det &r tryggare, det ar
sakrare, jag behover inte vara lika alert hela tiden och sen sa &r jag snél. Det skiljer
30 procent i soppa om du gar upp fran 110, 120 upp till 130, 140 nanting sant dar,
140-150. K&r du 6 000 mil om éret —nu ska jag se — vi réknar pa 3 dl extra, 3—4 dl
extra ganger 6 000. Ta det ganger soppapriset, det & mycket pengar, 15 000-20 000
om aret. Det &r en utlandsresa nastan. Det &r faktiskt en stor grej.”

Atgérder — 6vervakning och sanktioner

Forarnatycker att ett av de basta sitten att fa ned hastigheterna &r polistvervakning.
Man papekar dock att poliserna bor 1agga mer tid pa hastighetsovervakning dér det finns
manga oskyddade trafikanter, i tétorter och vid skolor och 30-strackor, istéllet for att sta
langs motorvagarna. Samtidigt som man tycker att det & bra med synlig polis fram-
kommer det att man tycker att det & konstigt att polisen annonserar ut sin 6vervakning i
dagspressen. Nagon menar att 6vervakningen inte ska vara sa forutsagbar, att polisen
inte alltid ska sta pa samma stéllen.

Strackor med fartkameror gor att hastigheterna sénks, men kanske bara foérbi gélva
kameran. Nagot fleraforare forefaller uppskatta & nér hastighetsgransen star angiven
vid forvarningsskyltarna for kameradvervakning. Allaforare har dock inte sett sddan
information.

Boteshel oppen ses som avskréackande for vissa men andra tycker att de & for 1&ga och
jamfor med Norges hdga botesbel opp. Ett forslag ar att botesbel oppen relaterasttill
situationen istallet for per kilometer 6ver hastighetsgrans. Samtliga verkar ha respekt for
gransen for indraget korkort och vill undvika att réka ut for att bli av med korkortet. En
sager att det inte gér att behdlla jobbet om man forlorar kdrkortet.

Atgarder —vagmiljo

En forare lyfter fram forvarningsskyltarna om kommande hastighetssankningar som
numera forekommer (t.ex. 50-skylt med tillaggstavlia 200 meter). Foraren tycker att
dessa fungerar bra och gor att man automatiskt bromsar redan vid férvarningsskylten.
En annan forare irriterar sig dock pa att andra bilister bromsar for tidigt och ytterligare
en tycker att det blir for mycket skyltar.
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En forare har upplevt bullerremsor infor hastighetsbegransningar och tycker att de &
effektiva, men andrainflikar att de inte fungerar pa vintervaglag.

Det framkommer dven att vagutformningen styr vilken hastighet man véljer att hdlla
Om hastighetsgransen véaxlar ofta utan att vagutformningen forandras blir det svart att
hallareda pa vilken hastighet som géller.

Ett annat effektivt st att fa ner hastigheternai téatort som férargruppen lyfter &r vag-
bulor. Upphojda breda 6vergangsstéllen forordas ocksa av en forare. En annan forare
ger exempel pa en atgard som inte fungerar i tatort:

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

Nagratar upp att motesfri 2+1vég & brafor trafiksakerheten. Nagon tycker att det blir
jamnare hastighetsrytm dar. Vidare pdpekar en forare att det & bra att man far informa-
tion om hur l1anga de olika strackorna &r. Vissa menar dock att ovana forare kor sakta pa
de tranga enfaltiga avsnitten, men okar sen hastigheten nar det blir bredare sa det inte
gar att kora om dem.

Variabla skyltar efterlyses, och forvantas ge storre respekt, eftersom det da finns en
tydlig koppling till de aktuellaforhallandena pa vagen. Nagon inflikade dock att man
som forare maste vara mer uppmérksam pa vad det stér pa dessa skyltar (eftersom
meddelandet andras fran gang till gang).

En person papekar att det nog &r |attare att infora atgarder som ar inriktade pa att
paverka bilister, t.ex. med fysiska hinder, an att gora ndgot &t fotgangare och cyklister
som bryter mot trafikregler.

Atgérder —tekniska stodsystem

Nagraforare tar hjdp av farthdlare for att halla 30 och 50 i stader. Andra menar att det
inte gar att kora med farthdllare i sadan miljo. En diskussion om olikatyper av fart-
hallare uppstod dér det framkom att en forare hade en typ av fartbegransare sa att det
gick att stéllain toppfart, vilket foraren verkade tycka fungerar bra é@ven i stader.

Né&r det géller andra tekniska stodsystem &r det framst negativa synpunkter som
framkommer. En av forarna upplever att folk har tappat forméagan att kora pa daligt
vaglag pga. allatekniska system som finns:

" Man litar helt p& antispinn och antisladd och dubbfria dack och allt vad det &r. Det
gar fortfarande att kora, alltsa da kan jag kéra somvanligt, for jag har ju allt det hér,
da ar jag safe liksom.”

Foraren tillagger:

" Det hér tycker jag ar réatt laskigt alltsd, att man litar sa blint pa att nat annat ska ta
hand omdig.”

En annan forare papekar att med fyrhjulsdrift kan man kéra narmare gransen for nar det
slépper, vilket han ser som riskfyllt:

" Man marker ju dar att manga pa vintern kor fort i sina fyrhjulsdrivna bilar. Det
slapper ju vid samma tidpunkt men det ar bara att du kan kora sa mycket narmare
varann. Och du tokkvaddar ju om det slépper, om det hander nanting, med en san dar
saker bil. Det finns ju ingen varning, utan det & bara — smack sager det.”
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Ytterligare exempel pa negativa effekter ges av annu en forare som sager att serie-
krockar har okat sen det blev ABS-bromsar pa Autobahn, for att folk kér med kortare
avstand.

En forare beskriver sitt eget bromssystem, sa kallat SOS-bromssystem:

" ...somgalvt bromsar kraftigare, utan att jag riktigt kan veta nar. Tank dig bara omdu
har ndgon som ligger for néara bakom....”

Pa direkt fraga om erfarenheter av sa kallade | SA-system, visar det sig att en av forarna
haft sddant. Erfarenheten var dock inte sa positiv eftersom hastighetsgransernainte var
uppdaterade och den loggning som darmed fordes blev felaktig:

" ...sakor du at helvete for fort [enligt systemetsloggning]. SAi stallet for att fokusera
pa trafiken fokuserar du pa den dér apparaten —om den tutar och plingar.”

Atgarder — Information och kampanjer

Hasti ghetskampanjer och hastighetsdemonstrationer paverkar fleraav forarna. En av
dem nédmner speciellt kampanjer med fokus pa vaglag och viltolyckor, en annan némner
en kampan] med ett barn dar innebtrden ungefar var: ” Jag vill att min pappa kommer
hem ikvéall”. En annan forare tror att alla paverkas av reklam, mer eller mindre omed-
vetet. En forare kanner sig mer tveksam till kampanjer och tror inte heller att andra
paverkas sa mycket av hastighetskampanjer.

Né&gra pdpekar vikten av information om hastigheter i samband med korkortsuthild-
ningen. En av dem till&gger att detta moment borde vara obligatoriskt och kontrolleras
aven vid privat uppkdrning.

Miljoh&nsyn och hastigheter

Ett par forare har valt att kbpa miljobil och en av dem valde att képa en bil med 62
hastar istallet for 115, vilket gav 10 000 kr i rabatt. En annan hade valt att byta hus-
hallets tva bilar mot en langfardsbil och tva mindre motorcyklar. Tidigare var det dyrare
att kéra pa etanol an pabensin, men nu & det tvartom, enligt en av dem, som darfor
alltid tankar etanol nu.

Fleraforare valde cykel istallet for bil for pendling till jobbet, men det framgar inte om
det & av miljoskal. Ingen tog heller upp miljon som ett skél att hallalagre fart. Daremot
diskuterade man om farthallare gjorde att bilen drog mer eller mindre bensin. Pa den
punkten var meningarna delade. De som hade erfarenhet av eco-driving menade att det
var mer effektivt och sankte bensinforbrukningen. En forare hade lyckats hdlla nere
snittforbrukningen kring 0,5 liter per mil med en Mercedes E-klass med en vikt kring

2 ton.

Nagon papekade att det & mer miljésmart om man inte behover sta helt stillavid
stoppskylt.

Tankbaraforklaringar till Trafikverkets uppmaétta hastighetssankningar

Nér férarna ombeds spekulerai varfor métningar visar att det gér lite lugnare pa véagarna
nu an for nagra ar sedan menar en av forarna att det kan bero pa att det inte langre finns
samanga ungaforare pa” sportmotorcyklar” .
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Ytterligare forklaringar som réknas upp bland forarna & dels att for vissa grupper &r det
dyrt med fortkdrningsboter, dels att fartkamerorna fungerar, dvs. sénker hastigheterna.
Vidare ndmns att nu har den forsta generationen av dldre kvinnor dér de flesta kor bil
kommit och de kér formodligen lite lugnare &h méannen.

En forare papekar att de nyareglerna for milersittning for tjanstebil & en braregulator.
Foraren séger att ersdttningen per mil for bransle har begransats, vilket gor att om
fordonet kors for fort och darmed drar mer brénsle far man sta for merkostaderna sjélv.

5.2.2 Yrkesforare
Forhallandetill privatbilister

Mycket av diskussionen mellan yrkesférarna handlade om deras férhallande till privat-
bilisterna. Privathilisterna anses inte visa yrkesforarna tillracklig hansyn och har daligt
talamod. De har bristande forstaelse for att fordonen & stora och tunga och har en
langre startstracka, inte gér tillrackligt snabbt pa en 2+1-vag samt tar platsi cirkula-
tionsplatser. | manga cirkulationsplatser maste stora fordon, atminstone om man har
sl&@p, anvanda bada korfalten. Pa 2+1-vagar marker yrkesforarnairritationen fran
privatbilister som gor farliga omkorningar, speciellt nér de dubbla korfélten strax ska
Overgai ett. De anser att privatbilister har mycket svart att ligga efter en buss eller
lastbil och att de darfor vill kéraom till varje pris. Véaglaget spelar ingen roll, inte heller
vilken hastighet lastbilen haller.

Y rkesforarna diskuterar hastighetsbegransningar i cirkulationsplatserna, dar det alltid
borde vara maximalt 50 km/tim, men inte alltid &r det. Nar det ar flera cirkulations-
platser parad, med 70 km/tim emellan, sénker privathilisternainte hastigheten i tid fore
cirkulationsplatsen.

Y rkesforarna upplever att prat i mobiltelefon och sms-ande bland privatbilisterna
paverkar farten pavagarna. Det gér ojamnt, bade fortare och |&ngsammare &n hastig-
hetsgransen och det forekommer t.o.m. att bilister pl6tsligt stannar pa huvudleder for att
anteckna. Men yrkeschaufforerna anvander ocksa mobiltelefonen en hel del och en
forare berdttar att bland nya busschaufférer med utlandsk bakgrund &r detta ett stort
problem som foretaget tvingatstatag i.

Detillstdr ocksa att de sjdlva kan irritera privatbilisterna, exempelvis genom att kéra for
nara bakom dem eller genom att kdra om en annan langtradare.

Y rkesforargruppen har inte sett ndgon forandring till f6ljd av de nya
hastighetsbestdmmel serna. | varje fall tycker de inte att privatbilisternas hastigheter
blivit 1agre. De kan forsta att yrkestrafikens hastigheter inte gatt ner eftersom de haft
samma regleringar lénge.

Hastighet pa motorvéagar och landsvagar

Y rkesforarnas hastighet bestéms av hastighetsregulatorn. Det framkommer att den
anvands som en farthdllare, &tminstone pa motorvagen. Hastighetsregulatorn i |ast-
bilarna & installd pa 90 km/tim, vilket gor att féraren kan koramed gasen i botten utan
att 6verskrida 90. Foraren far darmed en bekvamare situation. Y rkesforarna som kor
tunga fordon upplever sig kdra lagligt, men konstaterar att 90 km/tim faktiskt &r

10 km/tim for fort. ” Det ar 80 som galler —90 somrullar” .
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Eftersom man far kora 90 km/tim utan sldp kan man inte |3sa hastighetsregul atorn till
80 km/tim, konstaterar man.

De flestalastbilar har nu farthallare, men forarna brukar stéllas in den pa 89 km/tim och
fortsatter darmed att halla en hogre hastighet an 80 km/tim. Fore en uppforsbacke maste
man kora gasen i botten for att inte tappa for mycket i hastighet innan man kommer upp.

Chauffdrerna menar att bussarna kor lite fortare, ca 93 km/tim for att kunna kéraom
|astbilarna.

Y rkesforarna upplever att den tunga trafiken kér med for korta avstand. Detta beror bl.a.
pa hastighetsregulatorn, att man har gasen i botten och ligger och tuffar pa.

Forarna diskuterade mycket kring permanenta och tillfalliga hastighetssankningar pa
landsbygdsvagar. Exempelvis att det pa en 70-vag blir 50 km/tim i nagra hundra meter.
Med en lasthil tar det tid att sdnka hastigheten och ” har man val fatt rull pa bilen vill
man fortsatta rulla” . Darfor slépper man bara pa gasen och kommer i bastafall ner till
60 km/tim.

Néar det géller tillfaliga hastighetssankningar till 30 km/tim vid vagarbeten anser
chaufforerna att de & acceptabla sa lange arbete pagér och det ar folk dar. Men det leder
till dalig respekt for att halla hastigheten, om man inte viker ner skyltarna nattetid eller
nar ingen ar dér. Hastigheten kanske inte ska vara den normala pa natten, om t.ex. fram-
komligheten & begransad, men i allafall hdgre an nér folk arbetar dér. Strackan med
sankt hastighet bor vara sa kort som majligt, anser chaufforerna. De svart-vita rekom-
mendationsskyltarna tror man inte folk riktigt forstar att de bara & rekommendationer.

Y rkesforarna upplever det som svérare att veta vilken hastighetsgrans som galler med
det nya systemet. Tidigare kunde de se pa vagens streck vilken hastighet det var. De
anser inte att hastighetsgranserna alltid ar logiska. Det leder till att de ibland tar det
sékrafore det osékra och kor i en l1&gre hastighet.

Y rkesforarna konstaterar att det inte bara ar for hog hastighet som ar avgdrande for om
det &r farligt. En sédljare som kor 7 000-8 000 mil/ar kanske ligger i 130 km/tim pa
motorvag, men har ett helt annat korsétt, ett sakrare korsatt, som gor att det inte blir sa
farligt. Nagon av forarna anser att man sjav avgor var det ar lampligt att kora for fort
och var man inte kan gora det.

Hastighet i téatort

Nér det géller hastighet i tatort sdger chaufforerna att stadsbussarnas hastighetsregula-
torer & satta pa 80 km/tim. De tunga fordonen kan man inte kora sa fort med innei stan,
kanske hogst 40 km/tim. Det & rondeller och rddljus som tar tid med lastbilen. Vid
skolor och andra stallen dar det & 30 km/tim, kan det dock ga for fort. Man vill helst
inte behdva bromsa ner och accelerera. Chaufforerna menar att 30-skylten vid skolor
bara ska gélla under skoltid sa att man inte tappar respekten for den. De anser att det &r
viktigt att 30-grénsen halls.

Sma budbilar och skapbilar kor emellertid for fort innei stan. En budbilsforare sager att
man kor 5-10 km/tim for fort nar man har mycket att géra och &ar stressad. Pavissa
vagavsnitt som & |anga, med bra sikt och inte en massa av- och pafarter och dar det
tidigare varit 70 km/tim, men nu & 50 km/tim, &r det 1&tt att hastigheten gar upp till
60—70 km/tim. En annan forare séger att man véjer var man kan taigen forlorad tid. En
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chauffor menar att forvantade koer under vissatider, t.ex. i Stockholm, kan gora att man
okar farten och skyndar pafor att undvika kéerna.

Chaufforerna diskuterar hastighetsgranser pa olika gator och vagar de kanner till. En
forare av skapbil och taxi anpassar sig manga ganger till hur vagen ser ut istéllet for till
hastighetsgransen. Han anser det vara en fara ndr hastighetsgransen inte &r rétt satt i
forhallande till vagens utformning. Det leder till stora hastighetsskiftningar, tvéra
inbromsningar och kobildning. De diskuterar gator i Linkdping som tidigare haft

70 km/tim och som nu har 50 km/tim, dér den enda anledningen de kan hittatill detta ar
ett 6vergangsstélle.

Linkdping & ingen stad som anvander gupp, men daremot avsmalningar och chikaner.
Detta diskuteras. Timglashallplatserna kallades for ” Chicken race”-hallplatser, vilket
innebar att personbilen till varje pris vill hinnafére bussen och att man ibland méts pa
mitten sa att nagon maste backa. Y rkeschaufférerna foredrar avsmalningar i baraena
riktningen, da finnsinga tveksamheter om vilket fordon som ska kora forst.

Skyltar med " vagtrafikhinder” och med omvaxlande avsmalningar pa hoger respektive
vanster sida, kan gora att bilister 6kar hastigheten i syfte att hinna fére en mdétande bil
som man ser lite langre bort. Det kan innebéra att man kommer upp i for hoga hastig-
heter.

En lasthilschauffor vill haflyt i korningen eftersom lastbilen & sa tung och har svart att
kommaigang. En busschauffor vill haflyt i kérningen for passagerarnas skull, bl.a. for
deras komfort.

Overvakning och trafiksaker hetskamer or

Trafiksakerhetskameror (hastighetskameror €ller fartkameror, som de véljer att
benamna dem), & pa béde gott och ont. De har mérkt att kamerorna fatt ner hastigheten.
De privathilister som tidigare korde mycket for fort har forsvunnit dér kamerorna ar. En
lasthilschauffor som ocksa sénker sin hastighet far en mycket mindre procentuell
minskning.

Problemet pa kamerastrackorna &r att det ibland rader osékerhet om vilken hastighet
som galler pa strackan, vilket leder till tvéarainbromsningarna fran privatbilisternavid
kamerorna. Det & mycket bra nér hastighetsskylten sitter ovanfor kameraskylten
(upplysningsskylten), som de sett pa vissa strackor. De upplever att pa pendlastréackor
vet bilisterna var kamerorna ar och kor ryckigt med broms framfor kamerorna och gas
och omkdrningar daremellan, speciellt omkdrningar av de tunga fordonen.

Y rkesforarna énskar mer poliskontroller, men inte primart for hastighetsoverskridanden
utan annat beteende och ” vansinniga korsatt” . Polisen skainte sta pa samma stallen
eller dar folk har lart sig att de star, vilket yrkesforarna anser att polisen ofta gor i nu-
laget. Det &r inte heller sAviktigt att vara pa motorvagen och ta dem som kor 10 km/tim
for fort. Man foredar att polisen finns mellan trafiksakerhetskamerorna, dér deinte alls
forvantas, att de tittar p& vansinniga omkérningar (t.ex. pa 2+1-vagar) och tar dem som
kor i bussfiler och pafel sida om trafikdelare m.m.

Om négon yrkesforare kor for fort, kor vardsl6st, kor om andra langtradare eller pa
annat sitt beter sig illa, ar det oftast utlandska chaufférer, menar gruppen. Aven om
dessa f&r en bot av polisen, betalas den inte (" slangs ut genom rutan innan han aker
Ivag”). Yrkesforarna anser inte att det finns en likhet infor lagen. Om de blir tagna
utomlands far de inte kdra en meter forran de betalat.

52 VTI notat 6-2012



Digitala fardskrivare, kor- och vilotider, turlista, béter

Chauffoérerna menar att digitala fardskrivare &r bra och gor att man inte kan fuska med
systemet. Man ser kortiden pa displayen och vill hinnatill nésta rastplats. Men kor- och
vilotiderna jagar och gor att manga kor for fort.

" Far man inte boter for att man kort for fort, far man boter for att man inte foljt kor-
och vilotiderna.”

Mangavéljer att hellre korafor fort, det kan man inte fa boter for retroaktivt. Att man
inte foljt kor- och vilotiderna déaremot kan kontrolleras vid en eventuel| foretagsrevision
anda upp till ett & senare. Nagon menar att polisen vanligtvis inte botfaller for att man
kort ndgra minuter for 1ange, om inte detta séttsi system. De brukar setill helheten, men
att dygnsvilan &r viktig att halla.

Busschaufforerna har turlistan emot sig helatiden och pasin skarm kan de se ” minus-
minuterna’. Turlistan upplevs som ett ordentligt stressmoment. Den &r lagd vid fard i
personbil sommartid av det upphandlande foretaget, inte det utforande.

En distributionschauffor har sin runda som han maste klaraav pa sin arbetstid.
Chaufforerna som har fjarrkorningar jagas av kortiden, sd att den inte 6verskrids.

Foretagens policy och kontroll

| ett representerat foretag finns en policy om att kdra maximalt 82 km/tim eftersom
foretaget anser att det ar bast for miljon, i ett annat & det 80 km/tim som géller. Nagon
beréttar om en kille fran Schenker som akte fast for fortkorning och fick hora fran
foretaget: "Har vi sagt att du ska kérafor fort?’. Forarna har en uppfattning om att post-
akeriets gulafordon kor i 80 km/tim. Man tror att det &r fler och fler foretag som har
miljdpolicy i foretaget, dar det bl.a. ingar att det generellt & hdgst 80 km/tim som
gédller. Med de digitala fardskrivarna blir det hastighetsvarningar nér man kort for fort
och dessa kan foretaget folja upp.

En chauffor har en ny lastbil dér hastigheten rapporteras direkt till foretaget. Inga
sarskilda straff eller "mordétter” finns, men foraren blir tillsagd att han har kort for fort.
Bilen skickar data om bl.a. position och hastighet till kontoret hela tiden. Chaufforen
kanner sig 6vervakad, men om foretaget anvander det paratt sitt anser personen att
systemet & bra. Det & en trygghet att foretaget ser var man & om nagot hander. Det ger
ocksd mindre stress for chaufforen i och med att kontoret inte behover ringa och fréga
var chaufforen &r.

| den budbilsfirma som en av férarnajobbar i, finns en miljopolicy. Den enskilde
foraren far en rapport varje manad om hur mycket bransle som gétt a per mil. Den som
anvant minst far en trissott. Hon konstaterar att manuellt véaxlade bilar drar mindre &n
de automatvéx|ade.

Nar VTI frégar om de har | SA-system &r det néstan ingen som ens vet vad det &r. Ingen
av forarna anvander nagot sadant system.

N&r det handlar om GPS framkommer att det inte anvandsi sa stor utstrackning Det &r
en yrkesstolthet att inte anvanda sadan utrustning, och man vill inte riskera att hamnai
livsfarliga situationer, vilket yrkesférarna menar att man kan géra med GPS.
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Eco-driving, bréangeforbrukning och milj6

De konstaterar att utbildning i eco-driving krévs for att vara | SO-certifierade (miljd) och
trafiksakerhetscertifierade.

Stora foretag har stora dieselkostnader och eco-driving medfor att det gar att spara
pengar.

De flesta stora akerier har ocksa fétt upp 6gonen for att det finns massor av pengar att
spara pa att hdlla hastigheten. Déck och bransle &r de storsta utgiftsposterna. Om fore-
taget har manga lasthilar och férarna sanker hastigheten med 10 km/tim sparar man 2 dl
I brénsle per mil och lastbil, det blir minskade branslekostnader med hundratusentals
kronor. Foretaget har samma erséttning for sinatjanster och kan darfér tjana pengar om
forarna kor i rétt hastighet och inte 10-20 km/tim for fort.

Den forare som kor 5 000—6 000 mil/ar i sitt egna foretag mérker hur han kan paverka
bréansl eforbrukningen genom sitt kérsétt. Han tror att den privathilist som inte kor sa
mycket, kanske bara till och fran jobbet, inte pd samma séitt mérker hur man genom bl.a.
hastighetsval kan paverka brans eférbrukningen.

Att haen métarei bilen som visar den momentana bréansl eétgangen, kan ledattill att man
tavlar mot sig gav i hur litet brénsle man kan anvanda. Lastbilen drar mest bransle nar
man precis ska draigang efter att ha stannat till, det & bl.a. darfér man vill undvika
onddiga stopp.

Yrkesforarna & samstammiga om att det inte & sd manga bland privatbilisterna som
nojesaker 1angre. Om anledningen till detta & miljohéansyn eller hdga branslepriser ar
dock oklart.

Yrkesforarnatror inte pa hojda brans epriser for att minska kérningen. Man menar att
det blir bara synd om de som bor pa glesbygden. Nar det géller &kerinéringen och buss-
foretag blir det i dutdndan kunder och passagerare som far betala de 6kade kostnaderna.

Det & ocksa viktigt att visa hur lite tid man egentligen sparar pa att kora for fort. Det
bor tas fram siffror som visar detta pa landsvég, inte pad motorvég dar det &r | &tare att
hallaen jamn hastighet.

Informationskampanjer och hastighetsbudskap

Positiv erfarenhet finns fran ett hastighetslotteri i Stockholm med en ”Du kér” display,
dér 10 000 kr slumpades ut bland dem som hdll hastigheten.

Y rkesforarnatycker att digitala skyltar/ informationstavlor, som visar vilken hastighet
man Kor i, & bra. Aven de skyltar som lyser rétt nar man kor for fort och som gér éver
till gront nér man saktat ner, & bra, men de ska sitta innan hastighetsbegransningen
borjar, sa man slipper rycket med alla som bromsar in.

En chauffor paverkas ocksa av skylten " Olycksdrabbad vagstracka’.

De namner ocksa de foton man kan se utomlands utefter vagen med familjer och dér en
familjemediem saknas eftersom han blivit ett offer i trafiken.
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5.2.3 Analys av resultat fran bada fokusgrupperna

Forarna, bade privathilister och yrkesforare, ser inte alltid kopplingen mellan hastighets-
grans och vagutformning. Utformningen av trafikmiljon sétter ofta hastighetsnivan for
foraren, inte vad som star pa hastighetsskyltarna. Det gar inte att utifran diskussionerna
avgora om det nya hastighetsgranssystemet gor att utformning och hastighetsgranser
upplevs mer dverensstdmmande. Det & darfor viktigt att granserna sétts konsekvent och
att forarna forstar kriterierna for hur hastighetsgranserna sétts. For yrkesforarna ar
respekten for hastighetsgranser viktig, speciellt i 30-zoner och dérfor bor skyltningen
vid vagarbete och skolor ses Gver s att man inte skyltar ner hastigheten nér barn eller
vagarbetare inte finns i narheten. Aven privatbilisterna ansg det vara extra viktigt att
hasti ghetssakra 30-stréckor, bade genom ckad dvervakning och genom fysiska atgéarder.

Variabla skyltar efterlyses och forvantas ge storre respekt eftersom det da upplevs som
om det finns en tydlig koppling mellan hastighetsgrénsen och de aktuella férhadllandena
pa véagen.

Ovrig trafik péverkar ocksa hastighetsvalet, vilket kan innebara att man ibland kor for
fort och i andrafall for sakta. | tét trafik tvingas man ibland kéra saktare &n man 6nskar,
men i andra sammanhang kan den upplevda trafikrytmen innebéra att man kor fortare an
hastighetsgransen. Bade yrkesforare och privatbilister vill halla en jamn hastighet och
tycker inte om andra bilister som t.ex. genom sin mobiltelefonanvandning eller snabba
inbromsningar vid trafiksakerhetskameror paverkar trafikrytmen.

Bada grupperna av forare var relativt eniga om att det & polisovervakning, boter,
trafiksakerhetskameror och fysiska atgarder av den typen som begransar farten (t.ex.
gupp) som &r effektivast mot hastighetsovertrédel ser. Bland privatbilisterna handlade
mycket av resonemanget dock om att undvika att &ka fast, snarare an att faktiskt halla
sig till hastighetsgransen. Bland yrkesforarna fanns ett annat resonemang. De menade
att det var storre risk att akadit for brott mot kor- och vilotider &n for hastighetsbrott,
bland annat eftersom kor- och vilotider kan kontrolleras upp till ett ar i efterhand. De
menade att man darfor hellre kor for fort an kommer for sent till nasta rastplats.

Bade yrkesforare och privathilister forefaller framst gora hastighetsbedomningen utifran
Sitt eget perspektiv, och gldmmer ibland att se fartbegransningen utifrén andra
trafikanters synvinkel. | bada grupperna efterlyser man mer respekt fér och hansyns-
tagandetill andra.

5.3 Sammanfattning

Privatbilisternai studien uppgav att de nu i hégre utstrackning an tidigare kor saktare
och detta kan bero pa:

e Det Okade antalet vagstrackor med trafiksékerhetskameror
e Hojda botesbel opp

e En 6kad medvetenhet om sambandet mellan hastighet och branslekostnad. Detta
gdller dock framst dem som kor manga mil per &r. Denna medvetenhet finns
ocksa hos yrkesforare

e Fler ddrekvinnligabilister

o Trafikverkets forsok till mer enhetlig hastighetsbegransning utifran vagens
sdkerhet och utformning, déribland anvandning av variabla hastighetsskyltar.
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Troligaanledningar till att yrkesforare inte &ndrat sitt val av hastighet:
e Yrkesforarna utnyttjar att hastighetsregulatorn &r installd pa 90 km/tim

o Yrkesforarna sitter farthdllaren pa 89 km/tim trots att deras hogsta tillétna
hastighet & 80 km/tim

e Yrkesforarnavill hdllaen jamn hastighet och slippa bromsa eller vaxlaned, men
framfor alt slippa accelereraigen efter korta lokala hastighetsbegransningar

o Avsaknad av trafiksakerhets- och miljépolicy, samt uppfdljning av dessa.
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6 Effekt av hastighetsatgarder

Har foljer en genomgang over effektiva atgarder mot for hog hastighet. Atgérderna &
indelade i uthildningsinsatser, tekniska losningar och dvervakning, vilket ocksa brukar
kallas de tre E:na efter de engel ska termerna:

e FEducation
e Engineering
e Enforcement.

6.1  Utbildningsinsatser
6.1.1 Forarutbildning

En viktig &tgérd for att fa ner hastigheten pa vagarna ar att forsoka paverka nya forares
instéllning till att kdrafor fort. | Sverige andrades kursplanen for B-korkort under 2006
och forutom kunskaper, fardigheter och insikter skulle den nya férarutbildningen
fokusera pa en 6kad riskmedvetenhet och sjalvvardering (Vagverket, 2005). En annan
forandring frén 2006 &r att alla elever och handledare som vill utnyttja mojligheten att
ovningskora privat maste genomga en obligatorisk introduktionsutbildning. | en VTI-
studie (Berg och Thulin, 2009) genomfordes en utvérdering av den nya introduktionsut-
bildningen. Studien genomfdrdes som en enkétstudie bestdende av en forematning ar
2005 och tva eftermatningar ar 2007 och 2008. Malgruppen var nyblivna korkortstagare
med B-behorighet som var 18-24 & gamla nér de tog B-korkortet. Resultaten visade att
det inte var nagon storre skillnad mellan dem som genomgatt den nya introduktionsut-
bildningen och de som inte deltagit i densamma. De skillnader fore och efter den nya
utbildning som kunde pavisas var bl.a. att de som gatt i ntroduktionskursen reagerade
mera negativt pa pastaendet "det & OK att kora 5-10 km/tim for fort” vilket kan
kopplastill en 6kad riskmedvetenhet. Déremot hade galvfortroendet okat efter 2005,
eftersom man dai hogre grad &n tidigare ansag att man var béttre an andra bilforare pa
att undvika att hamnai kritiska situationer, att reagera snabbt, att gora sékra bedom-
ningar samt att kdra bil i halt vaglag, vilket skulle kunna kopplastill en sémre géav-
vardering snarare an en béttre vilket var syftet med den nya forarutbildningen. Det kan
exempelvis ndmnas att andelen som ansag sig vara béttre 8n genomsnittsforaren vid halt
vaglag steg fran drygt 10 procent till drygt 15 procent. Drygt 15 procent ansag sig ar
2008 ocksa vara béttre an forare i allmanhet pa att klara av " kritiska situationer”, trots
att de inte haft korkort langre tid &n ndgra ménader. Ar 2005 1&g motsvarande andel
strax under 15 procent (Berg och Thulin, 2009).

| en paralell utvardering av den nya kursplanen studerade man hur den paverkat uthild-
ningen och hur eleverna uppfattade kursplanen (Nyberg och Henriksson, 2009).
Resultaten visade att den nya kursplanen okat betoningen pa miljofragor, som att
forsoka koéramiljévanligt och ge information om den skadliga inverkan biltrafiken har
pamiljon. Déaremot visade inte resultaten pa en 6kad galvvéardering bland eleverna. Den
1 april 2009 infordes en utdkad obligatorisk riskutbildning for kdrkort B, som komple-
ment till den tidigare halkutbildningen. Malet var att fa ett fokus pa riskmedvetenhet,
forutseende korsdtt och insikt om egna begransningar. En utvardering i form av en
enkétstudie bland nya kérkortstagare visade att de som genomgétt den fyra timmar
|&nga riskutbildningen hade fatt 6kad kunskap och en trafiksakrare instdning dven om
dettainte alltid avspeglade sig i en meratrafiksdker intention (Forward, Wallén Warner
och Berg, 2010b).
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Motsvarande riskutbildning for korkort A (motorcykel) som inférdes den 1 november
2009 har studerats av VTI i enkétstudie (Forward m.fl., 2011). Studien var en fére- och
efterstudie dar de som avslutat sin kdrkortsutbildning innan riskutbildningen infordes
jamfordes med dem dar riskutbildningen ingatt i kérkortsuthildningen. De svarande
grupperades efter kén och aldersgrupperna <=20 &r, 21-30 ar, 31-40 & och >40 &. En
stor del av frégorna om hastighet utgjorde av ett tankt scenario dér den svarande tanktes
kora 90 km/tim pa en landsvag med skyltad hastighet 70 kmv/tim. Det gavs ett flertal
pastaenden om varfor den svarande korde for fort. De enda fragorna dar en skillnad
visade sig, var att kvinnor och den aldsta adersgruppen efter riskutbildningen i nagot
hogre grad tog avstand fran pastdendet att de skulle Gverskrida hastighetsgransen for att
de hade brattom. Pa den direkta fragan om den svarande tror att den kommer kora

90 km/tim pa en 70-vag hall farre av de ddsta eleverna med, medan daremot betydligt
fleraav de svarande under 20 &r trodde att de skulle gora det jamfort med fore riskut-
bildningen. Riskutbildningen verkar dock ha gjort eleverna mera medvetna om risker
med att kora for fort. Fler i efterstudien, jamfort med forestudien, menade att risken for
att réka ut for en olyckai det beskrivna scenariot var mycket stor. Farre instamdei att
olycksrisken paverkades marginellt om man korde 10-15 kmv/tim for fort pa landsvag
eller motorvég; signifikanta forandringar sigs bland ménnen och i aldersgruppen
21-30 &r.

Det ar dock langt ifrén klarlagt vilken effekt forandringarnai korkortsuthbildningen med
bl.a. inférande av riskutbildningar har haft pa deltagarnas intentioner och trafiksaker-
hetsbeteenden. Enligt utvérderingen (Forward m.fl., 2010b) behévs ytterligare forsk-
ning, bl.a. om pedagogiska verktyg i utbildningen och kanske behéver forandringspro-
cessen paborjas tidigare med obligatorisk riskutbildning inom ramen for grund-
och/eller gymnasieskolan.

6.1.2 Informationskampanjer

Rent allmant &r det svart att dra nagon slutsats ifran hur val trafiksakerhetsinformations-
kampanjer lyckas forandra forares beteende, eftersom endast ett fatal har utvarderats
(Delhomme m.fl., 2009). De utvarderingar som gjorts pekar dock pa att information kan
okatrafiksakerheten. | en studie som analyserade resultaten fran 228 olika studier fann
man att information kunde minska olyckornamed 11 procent (Phillips m.fl., 2009),
vilket dverensstdmmer va med andra liknande studier (Delhomme m.fl., 2000; Elliot,
1993). D& informationen avsdg hastighet fann man att andelen hastighetsovertradel ser
minskade med 16 procent. Kombinationen information och 6kad 6vervakning fick
ocksa goda effekter (se Phillips, m.fl., 2009). | studien av Delhomme m.fl. (2000)
beddmde man att denna kombination kunde reducera andelen olyckor med 8,5 procent
under den tid da kampanjen varade. Om en uppfoljande kampanj genomfors dkar denna
andel till runt 15 procent. En forklaring till att kombinationen information och Gver-
vakning f&r sa goda effekter &r att informationen blir meratrovardig om det felaktiga
beteendet ocksa resulterar i nagot negativt, vilket i dettafall handlar om boter.

| ett flertal analyser har man poangterat vikten av att anvanda sig av en valetablerad
teori da man utformar kampanjen (Delhomme m.fl., 2000; Delhomme m.fl., 2009;
Elliot, 1993; Phillips, m.fl., 2009). Resultaten fr&n EU-projektet CAST? visade att de
kampanjer som hade anvént sig av en vetenskaplig teori (exempelvis Theory of planned
behaviour eller Health belief model) reducerade antalet olyckor pa ett signifikant satt:
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20,1 procent med teori och 3,5 procent utan (Delhomme m.fl. 2000). Detta innebar att
man da fokuserar pa sadant som paverkar beteendet. Trots dessa visade samband &r det
relativt ovanligt att man anvander sig av teorier vilket kan vara en forklaring till att
informationen inte altid far den 6nskade effekten.

| EU-projektet CAST (Delhomme m.fl., 2009) utformades f6ljande riktlinjer for ett
lyckat program som kan ledatill beteendeférandring:

Definiera problemet

Anvand en etablerad teori

Analysera malgruppens motiv bakom handlingen
Testa budskapet och dess placering innan det lanseras
Utvéardera atgarden.

agrwbdrE

| kapitel 4 framkom att de som bryter mot hastighetsregler upplever att detta kommer att
ledatill ndgot som &r positivt for dem sjalva. Det kan varaen forklaring till varfor de
kampanjer som har forsokt att andra férares attityder genom att peka pa olycksrisker
manga ganger har misslyckats eller haft liten effekt. Enligt denna malgrupp ar olyckor
nagot som hander andra. Ett annat problem med kampanjer som fokuserar pa olycksrisk
&r att olyckor ar relativt fa och att forare manga ganger kommer undan trots allvarliga
regelbrott vilket innebér att budskapet inte upplevs som trovardigt. En viktig sutsats
fran detta & att man bor anvanda ett sprak som riktar sig till individen i frga och att
man malgruppsanpassar sitt budskap.

For att forsta varfor trafikinformation inte alltid lyckas maste vi &ven beakta det

standiga flodet av information som vi bombarderas av. Vi skulle oméjligen kunna
bearbeta allt detta, det mesta som presenteras spenderar vi lite eller ingen tid pa och
valdigt sdllan far det oss att omtolka véletablerade forestallningar. Personer som inte
funderat pa att andra sig eftersom man aldrig tanker pa konsekvenserna och inte ser att
det existerar ndgot problem nas inte av information. Forutsattningen for att en forand-
ring ska ske &r att individen &r villig att aktivt bearbeta informationen, men forst maste
individen bli tillrackligt nyfiken. | projektet CAST (Delhomme m.fl., 2009) har man lyft
fram fyraolika villkor som behdver uppfyllas innan forandring kan ske:

1) ofillfredsstallelse med det egna synséttet

2) forstéelse, den nyainformationen maste varatydlig och klar

3) trovardighet, det nya alternativet maste vara ett troligt alternativ
4) attraktivt, det nya maste vara mer tilldragande &n den gamla.

Otillfredsstallel se med det egna synséttet kan skapas genom att man presenterar
information som stér i konflikt med tidigare hdllnaidéer eller om man lyckats 6vertyga
individen att det nya beteendet &r béttre an det gamla (DeBono, 1987). Okad forstaelse
kan uppnas om budskapet &r relevant och om det kan kopplas samman med nagot man
redan vet. Trovardighet innebar att budskapet bor vara baserat pa kunskap och det nya
alternativet maste vara méjligt att genomfora. Ett budskap upplevs som attraktivt om det
lyckas Gvertygaindividen om att det nya, pa ett battre sétt an det gamla, uppfyller
onskad funktion. Attraktionen dkas ocksd om materialet inte alltid kan forutsagas samt
att det upplevs som spannande.
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Skréackpropaganda

Inom trafikforskning har man anvant sig av skrackpropaganda dar man forsoker
skramma forarnatill att upptrada pa ett laglydigt sétt. Man utgar ifran att den spanning
som da uppstar gor individen mera mottaglig for paverkan. Forskningen visar dock att
effekten av skrackpropaganda & mera komplicerad dn sa och att den inte alltid far den
effekt man onskar (Witte och Allen, 2000). For lite r&dslaresulterar i for lite spanning
medan en for stark réadsla kan ledatill handlingsforlamning.

Risken med att anvanda skramsel ar darfor att budskapet inte far den forvantade
effekten eftersom manga tar avstand fran sadant som &r for obehagligt. | andra fall
uppfattas budskapet, men manniskor rationaliserar genom att distanserasig fran
malgruppen, det géller inte dem gdlva. Studier har &ven visat att vissa personer inte &r
speciellt mottagliga for budskap som innehdller skramsel. Dessa &r bl.a. personer som
ser sig jidva som osarbara (Woolley, 2001). Om skréckfyllda budskap ska anvandas
kravs naturligtvis en viss form av forsiktighet och att budskapet testas innan det
lanseras, men &ven att det pa ett tydligt sétt kopplastill hur situationen kan undvikas.

M algr uppsanpassade atgar der

| en studie forsokte man identifiera vissa specifika malgrupper av unga forare utifran
deras attityder och beteenden (Ulleberg, 2002). Syftet med studien var att undersoka hur
dessa grupper tog till sig en trafiksakerhetskampanj. Sammanlagt 2 856 unga férare fick
svara pa en enkét. Resultaten visade att sex undergrupper av unga forare kunde identi-
fieras. Gruppernaskilde sig at i sjalvrapporterat riskfyllt kérbeteende, attityd till trafik-
sakerhet, risk-uppfattning, uppskattning av egen korférmaga samt inblandning i

olyckor. Tva av dessa grupper ansdgs vara hogriskgrupper i trafiken. Resultaten visade
att trafiksakerhetskampanjen mest tilltalade |agriskgrupperna. Hogriskgrupperna tog
intetill sig informationen i samma utstrackning och var inte heller njda med den. Detta
innebdr en verklig utmaning for trafiksakerhetsarbetet eftersom hogriskgrupperna ar de
man verkligen vill nd med trafiksakerhetskampanjer. Forfattaren till studien havdade att
det & viktigt att inte behandla unga forare som en homogen grupp. Olikatyper av foérare
behéver olikatyper av information och utbildning.

Att olikatyper av forare behover olika typer av information och utbildning var ocksa
nagot som togs fasta pa d& man utarbetade en modell om hur budskapet skulle utformas
(Linderholm, 1997). | studien delades ungdomarnain i fyra olika grupper; spannings-
sokare, risktagare, ansvarstagare och trygghetssokare. Forfattarens slutsats var att
spanningssokaren bor fata del av information som talar om varfor man skall agera pa
ett annat sétt. Risktagaren bor fainformation som avskréacker fran det fel aktiga bete-
endet. Ansvarstagaren bor fa en forstarkande information sa de bibehaller det redan
riktiga beteendet och trygghetssokaren bor fainformation som dkar deras egen kontroll.

| kapitel 4 och 5 framkom ocksa att upplevelsen av trafikrytmen paverkade forares
valda hastighet. Detta var nagot som tog fasta pdi en studie dar ett program utformades
(Groeger och Chapman,1997). Forfattarna undersokte vilken effekt information om
andras hastighet i trafiken kunde fa pa forarens eget val av hastighet. Informationen
visade hur stor andel av andra férare som f6ljde de hastighetsregler som géllde
tillsammans med s.k. "best record” som talade om den hogsta andelen av forare som
korde rétt. Resultaten visade att informationen endast hade avsedd effekt nér de andra
forarna foljde reglerna. Forfattarna forklarade detta med att informationen kunde ha
okat forarnastro att de skulle bli upptéckta men om andrainte f6ljde reglerna sa tolkade
man det som att risken inte var speciellt hdg. En annan forklaring ar att forare imiterar
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andra och da racker inte en skylt. Studiens slutsats var att information bor kopplas
samman med annan form av information och 6kad polisovervakning, speciellt i borjan
av kampanjen.

Resultaten fran en nationell hastighetskampanj i Slovenien visade pa nagra sma men
positiva forandringar (Divjak och Zabukovec, 2009). Efter kampanjen var den sociaa
normen mera negativ mot beteendet, den personliga normen hade stérkts, det var farre
som hade for avsikt att bryta mot reglerna samt férre som rapporterade att de gjort
detsamma. Denna kampan] anvande sig av TV, radio och affischer. Den slogan de valde
hade testats manga ganger och den havdade att hastighet &r ndgot som &r vért att angra. |
Slovenien betyder ordet angra dven att konsekvensen kan leda till sorg. Detta tema
upprepades i kombination med andra budskap.

En skotsk trafiksakerhetskampanj anvénde sig av teorin Theory of planned behaviour
(TPB) da de planerade och utvérderade en hastighetskampanj riktad till man i dldern
25-44 & (Stead, Tagg, MacKintosh och Eadie, 2005). Utvarderingen genomfordes vid
fyraolikatillfallen; en innan och tre efter det att kampanjen hade avslutats. Totalt
varade kampanjen i tre & och anvande sig av tre olika budskap; det forsta ifragasatte
deras attityder, den andra den sociala normen och den tredje dmnade 6ka deras kontroll
Over beteendet. Resultaten visade att andelen som fére kampanjen koérde for fort
minskade fran 20 procent till 12 procent. Attityden blev mera negativ och de som fére
kampanjen hade en klart positiv attityd till hastighetsforseelser paverkades mest.
Daremot lyckades man inte paverka den sociala normen pa samma sétt. En majlig
forklaring var att budskapet som berdrde normen inte var lika évertygande, en annan att
enbart information inte récker eftersom normen mera paverkas av den egna gruppen.

Effekten av hur informationen presenteras har dven utvérderats (Ouimet m.fl., 2004). |
denna studie fick experimentgruppen ett personligt brev medan kontrollgruppen fick ett
informationsblad som beskrev farorna med att kora for fort. Femtioen man som under
de senaste tva &ren gjort sig skyldigatill minst en fortkdrning delades slumpvis upp
mellan de tva grupperna. Resultaten visade att fortkorning hade minskat i bada
gruppernavid forsta uppfoljningstilIfallet, men inte vid det andratillfallet. Trots att inga
storre skillnader fanns mellan de olika atgarderna (personligt brev eller broschyr)
menade forfattarna att effekterna av feedback anda bor utvérderas ytterligare.

6.1.3 Upphandlingskrav och policy i transportforetag

Det pagar ett arbete for att transportforetag skainfora eller skérpasin policy som ett led
i att fa chaufforerna att halla sig inom hastighetsgranserna. Det starkaste skalet for
&keriernatill sddana atgarder &r inte trafiksakerhet utan branslekostnaderna eftersom
branslef orbrukningen okar vid hdgre hastigheter. Hogre bransleforbrukning ger ocksa
storre utslépp av koldioxid och en insats for att minska hastigheter hdgre an hastighets-
gransen ingar darfor ocksa som en del i foretagens miljopolicy. Andraskal for att fa
chaufforer att hdlla sig inom hastighetsgransen ar att dlitage av déack och fordon okar vid
hogre hastigheter.

Ett samarbetsprojekt dér branschorgani sationen Sveriges Akeriforetag ingér &r
Klimatneutrala transporter pa vag, KNEG”. Ovriga medlemmar & Trafikverket,
Chamers, Volvo och stora bestéllare/utférare av transporter exempelvis Posten,
Schenker, ICA och Stora Enso. KNEG har som mal att klimatpaverkan fran

4

http://kneg.org/
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godstransporter ska ha halverats 2020 jamfért med 2005. Miljovinsterna kommer fran
effektivare logistik, 6kad anvandning av miljévanligare bréanslen men aven fran sparsam
korning, som allaingaende transportorer i KNEG har som mdl att lara ut till sina
chaufforer. Motsvarande har foretagen pa bestéllarsidan bland annat dtagit sig att i sina
upphandlingar kréva att chaufforerna ska ha utbildning i sparsam korning.

Q3 — Forum for héllbara transporter® & en ideell forening som bl.a erbjuder upphand-
lingsverktyg for att paverka transportkOpare att stélla hdga krav pa arbetsmiljo, trafik-
sékerhet och miljo vid transporterna. Arbetet stéds bl.a. av Trafikverket och forsakrings-

bolag.

I Q3:s beddmningssystem for bedémning av upphandlingar av gods- och person-
transporter ingar en lista med krav inom de tre omradena arbetsmiljo, trafiksakerhet och
milj6. Dessa krav ger poang i en beddmningsskala. Totalt utdelas 33 poang inom varje
bedomningsomréde. Ett avtal kan darmed fa hogst 99 poéng. For att bli Q3-godkant ska
avtalet forst infria samtliga baskrav och darutéver uppfylla minst 33 poang varav inget
bedomningsomréde far ha farre an 7 podng. Om upphandlarna fatt med tillrackligt
manga av poangen blir de Q3-godkanda. Vad galler hastigheter finns tre krav som kan
stéllas pa utforaren.

(i) Enimplementerad trafiksakerhetspolicy, garna med sarskilt fokus pa hastighet
(2p)

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

(iii)  (iii) Tekniska stodsystem, typ ISA, i alafordon (9 p).

| detva senare fallen ska utforaren ocksa harutiner for att minskaeller helst fa bort
hastighetsovertradel ser. Det &r alltsa majligt for en upphandlare att fa upp till 16 poang
om han driver igenom alla krav om hastighet vilket skulle ge nérmare halften av de

33 poang som kravs.

Uppfoljningar av yrkestrafikens hastigheter gors genom aktérsmétningar, se avsnitt 3.4.
Saker Trafik Sverige AB® har ett koncept kallat Svenskt Hastighetsindex dér féretag kan
kopa foretagsspecifika hastighetsmétningar och som resultat fa jamforelser i tiden samt
med andra foretag. M&tningarna gors pa foretagens chaufforer utan dessas kénnedom.

6.2  Tekniska lésningar

Tekniska hjapmedel for att hdlla hastighetsgransen efterfragas av trafikanterna. |
Vagverkets/ Trafikverkets arliga trafiksakerhetsenkét instammer tva av tre kvinnor, jam-
fort med varannan man att " allabilar borde ha ett tekniskt hjalpmedel sa att foraren
|attare kan hdlla hastighetsgranserna’ (V agverket, 2009b). Sett Gver bada konen &r detta
en okning fran 44 till 59 procent under 2000-talet.

® http://www.q3.se/

® http://www.ntf.se/sakertrafik/
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6.2.1 ISA

Ett verktyg for att hjapaforaren att hdllarétt hastighet ar 1SA (Intelligent stod for an-
passning av hastighet). Det & en sedan sekel skiftet beprévad teknik som visat sig vara
ett uppskattat stod i storskaliga forsok i Sverige (Borlange, Lidkdping, Lund och Umed)
dér tre olika varianter testades (Biding, 2002 och Carlsson, 2002).

| Umed testades varnande | SA. Foraren fér en varningssignal (bade ljus och ljud) om
hastigheten ar for hog. | Borlénge testades ett informerande system som férutom |jud-
och ljusvarningar vid hastighetsovertradel ser, gav information om géllande hastighets-
grans paen display. | Lund testades en sa kallad aktiv gaspedal, vilket innebar att nar
foraren uppnétt gallande hastighetsgrans erhdlls ett mottryck frén gaspedalen. |
Lidkoping gjordes forsok av saval aktiv gaspedal som informerande 1SA.

Resultat fran utvarderingar visar att medel hastigheten inom tatort minskat med | SA-
bilarna (Biding, 2002; Carlsson, 2002; Hjdlmdahl, 2004). Forarna kdrde mera enhetligt
och med mindre hastighetsspridning, effekten var stérst bland de positivt instdllda
forarna. Slutsatsen &r att |SA framforallt har potential att minska oavsiktlig, men inte
avsiktlig fortkorning.

| studien av Carlsson (2002) visas pa nagra resultat avseende de olika systemen:

e Aktiv gaspedal i Lund: Reduktionen i medelhastighet &r storst pa 70-gator med
en minskning pa 5-7 km/tim. P4 50-gator konstaterades en minskning med
4-5 km/tim painfarter och 1-2 km/tim pa huvud- och uppsamlingsgator. Pa
30-gator var minskningen 1-1,5 km/tim. Hastighetsspridningen har minskat med
35-40 procent pa strackor utan paverkan fran narbel agna korsningar. Det medfor
att korhastigheterna generellt minskar med 1-2 km/tim i 50- och 70-miljGer.
Andelen trafikarbete 6ver hastighetsgranserna minskar med 12—15 procent-
enheter

e Informerande system i Borlénge: En saker reduktion pa 2—-3 km/tim av medel-
hastigheten kan bara fastslas for 50-gator, da med en minskad hastighetssprid-
ning pa 2025 procent. Men i trafiken har korhastigheterna minskat med
1,5-3 km/tim i 50- och 70-miljGer. Andelen trafikarbete dver hastighetsgrans-
ernai dessa miljoer minskar med 10-14 procentenheter, marginellt 1&gre an for
aktiv gasi Lund. Enda sakra skillnaden mot systemet i Lund var att effekten pa
hastighetsspridningen blev 1&gre

e Varnande system i Umea: Teoretiska berékningar pekar pa en reduktion i medel-
hastighet pa 3-4 km/tim pa 50-gator. Med 5-10 procent | SA-fordon erhdlls
generella sankningar i trafiken med 0,3-0,9 km/tim pa strackor i 30- och
50-miljoer. | korsningar &r effekten |agre. Inget tyder pa att systemet i Umead
generellt sett har |&gre effekt @n i Borlénge.

| studien av Biding (2002) konstateras att testférarna var dvervagande positivatill
systemen trots vissa tekniska och funktionella brister. Det framhalls att om ISA skafa
genomslag i storre sammanhang &r det viktigt att utrustningen & ergonomiskt utprovad,
ar tillforlitlig och i dvrigt ocksa fungerar problemfritt. Eftersom betalningsviljan & svag
behéver spridningen vid en frivillig introduktion stimul eras ekonomiskt.

Resultaten tolkas som att aktiv gaspedal ger ndgot storre effekt pa hastighetstvertradel -
serna. Acceptansen var dock storre for de varnande och informerande systemen, men
det kan delvis bero pa mera funktionskrangel avseende " aktiv gas’. Problemet med
varnande och informerande system kan vara att man pa sikt upplever ljudsignalen som
irriterande och vill byta ut den mot en mera diskret varning.
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| en langtidsuppfoljning av forares attityder till fortkérning kopplat till deras verkliga
beteende har loggdata t.o.m. maj—uli 2004 for testforare av |SA-systemet | Borlange
kopplatstill enkater som sandes till berdrda éren 2000, 2001 och 2004 (Wallén Warner,
2005). Studien visar att andelen hastighetsovertradel ser 5onk direkt efter aktiveringen
av ISA, for att sedan sakta stiga. Effekten beddmsi det ndrmaste helt ha férsvunnit
varen 2004, men reservation gors for det |aga antalet kvarstaende forare (29 stycken)
och funktionella problem med | SA-utrustningen som blev vanliga hdsten 2003. Enligt
en-katresultat &ndrades inte testforarnas attityd vad géller hastighetsovertradel ser,
daremot 6kade deras kénsla av kontroll dver sina egna hastighetsovertrédel ser. For-
fattaren efterlyser mera kunskap for att kunna utveckla systemet sa att det effektivt
paverkar forarna aven vid langti dsanvandning.

| en djupintervjuundersokning av tolv olika samhéllsakttrer sdsom chefspersoner inom
bilindustrin, forsakringsbolag, distributionsforetag, kollektivtrafikforetag och
kommuner/regioner (Jotoft m.fl., 2005) kan noteras att de intervjuade & v insattai
trafiksdkerhetsproblematiken och har en positiv attityd till olikatyper av fartbegréns-
ningar. Dock finns en tveksamhet kring tekniken i fordonet samt kring hur hastighets-
granserna ska kunna hdllas uppdaterade. Det rader ocksa osékerhet kring vilken av de
olika | SA-teknikerna som &r bast. Dessutom konstaterar forfattarna att Véagverket ar
mera optimistiskt Over ISA an vad de intervjuade aktbrernavar.

Senare har inom IV SS (Intelligent Vehicle Safety Systems program) undersokts hur
lastbil schaufférers hastighetsanpassning (samt baltesanvandning) kan forbattras med
hjalp av en I TS-plattform som innefattar bade en | SA-funktion och en avancerad
baltesvarnare (Hjdlmdahl, Dukic och Pettersson, 2009). Efter en uppfoljning hos de
inblandade &kerierna kan konstateras att tekniken & mogen att anvandasi storre skala,
forarna & mottagliga for tekniken, men de saknar dock full motivation att anvénda den.
Det finns ocksa ett intresse fran bade transportuppkopare och akerier att utnyttja och
aven till viss del betala for tekniken. Ett antal sparrar (t.ex. for 1ag bonus for chaufforer
som uppndr mal, avsaknad av heltackande beprévad |6sning) hindrar dock att tekniken
borjar anvandas storskaligt och det &r troligt att ndgon slags incitament fran myndig-
heternas sida kravs for att sétta fart pa marknaden. Forfattarna namner att liknande
system med samma upplagg (kunskap, uppfoljning, motivation) som syftar till att
minska brang eférbrukningen har visat sig effektiva. Skillnaden &r att dar finns
omedelbara pengar att tjana for akerierna.

Inom IVSS har ocksa ett | SA-system som anvander mobiltelefon som klient i fordonet
tagits fram (Svensk m.fl., 2009). Dataf 6rsorjningen avseende hastighetsgranser sker via
Nationell vagdatabas, NVDB. Testpiloterna (som dock néstan uteslutande var teknik-
intresserade man med manga kérda mil per &r) har varit positivatill systemet och hade
en viss betalningsvilja for att kunna nyttja det. Det kravs dock ytterligare betalningsvilja
for att systemet ska vara affarsmassigt att lansera for privatbilister.

6.2.2 Variabel hastighetsgrans

Forsok med sankta vinterhastighetsgranser paborjades vintern 1999/2000 och omfattade
hela Sverige under ytterligare ndgra vintrar (Thomas och Vadeby, 2007). Framforal It
berérdes 110-véagnétet utan motesseparering. Atgarden har sedan blivit allt mindre
aktuell i och med att ndgra av vinterhastigheterna permanentades och genom satsningen
p& motesseparerade vagar, samt inforandet av det nya hastighetsgranssystemet hdsten
2008.
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Vagverket borjade ar 2003 forsok med variabel hastighetsgrans (VH) pa 20 platser i
Sverige (Véagverket, 2008a). Forsoken har olika tillampningsomraden:

korsande och svangande trafik i vagkorsning, inkl. bussutfart
fotgangare utmed vag eller passerande Over vag
vaderforhallanden, framst véglag och vind

trafikintensitet (floden, hastigheter och koer).

Resultaten fran sex platser med " korsningsstyrning” pavisar stora hastighetsreduktioner
(med upp till ca15 km/tim) om det var 10 eller 20 km/tim lagre hastighetsgrans med
VH jamfort med fast skyltad hastighetsgrans. Da hastighetsgransen var of érandrad
§6nk mede! hastigheten med 1-7 km/tim da man visade hastigheten med hjalp av VH
istallet for fasta skyltar. Vagverket bedomer dock det som svart att falonsamhet pa
atgarden.

Erfarenheterna fran fotgangarstyrd VH varierar. Rekommenderad hastighet 30 km/tim
langs en skolvéag som aktiveras vid skoldagens borjan och slut har medfort sankt

medel hastighet med ca 10 km/tim jamfort med tidigare fast skyltat 50 km/tim. Enligt
den strategi som V agverkets publikation (Vagverket, 2008a) foresprakar far dock inte
VH anvandas for att réttfardiga brist patrafikseparering. Végverket framhaller att
ytterligare underlag behdvs for att ge tydliga rekommendationer for fotgangarstyrd VH.

| de vaderstyrda anl&ggningarna har den hogsta till&tna hastigheten (som géller vid goda
vader- och vaglagsforhallanden) hojts med 10 eller 20 kmv/tim. Detta har endast inne-
burit en mindre 6kning av medel hastigheten, 2—4 km/tim. Vid besvérliga vaglag (is och
svar ishalka) har medel hastigheten sjunkit med 12—20 km/tim under den hastighet man
spontant sanker till vid sddana forhallanden. V aderstyrning bedéms passa bra om

hasti ghetsanpassningen &r dalig vid besvérliga vaglag eller pa strackor med kanda

lokala vaglagsavvikelser.

Trafikstyrda anlaggningar bedoms passa bast pa motorvagar eller flerfaltigaleder med
hog trafikintensitet eller strackor med hastighet > 90 km/tim. Det kan vara ett St att
minska antalet pakorningsolyckor eller att undvika flaskhalsar.

Ett annat problemomréade nar det géller bristande hastighetsanpassning &r vagarbeten.
Forutom att mobil ATK (automatisk trafiksakerhetskontroll) anvants for att dvervaka
hastigheterna kan aven en hastighetsdisplay som visar aktuell hastighetsgréns och ”Din
fart” i km/tim digitalt anvandas (Persson, 2007). Dessutom har nyligen forsok med
variabel meddelandeskylt (monterad p& en TMA-barare’) fér intermittent vagarbete
(t.ex. kantstol pstvétt) testats och utvarderats (Sérensen och Wiklund, 2010).

For att fa ned hastigheterna kring bussar (speciellt till/fran skolor) som stannat vid
hallplatser finns forslag om att infora en 30-grans vid still astédende skol skjuts pa vagar
med hastighetsgrans < 70 km/tim (V agverket, 2008b). Infor en sadan eventuell
lagandring &r det viktigt att utforma en skolskjutsskylt som respekteras av trafikanterna.
Som resultat av tester i sdvél laboratorium som falt rekommenderas att anvanda en skylt
med ndgon form av rorelse eftersom den kan vara meraidgonenfallande an skyltar med
enbart statisk symbol (Anund m.fl., 2010Db).

"TMA,Truck Mounted Attenuator &r ett energiupptagande p&kdrningsskydd monterat pé ett
vaghdliningsfordon eller ett draget efterfordon.
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6.2.3 Fysiska hastighetsatgarder

De flesta trafiktekniska atgarderna for att fa bilister att dampa farten utforsi stadsmiljo.
Avsikten ar framst att fa ner risken for oskyddade trafikanter att dodas eller allvarligt
skadas. Pa stadsgator anvands ofta vagbulor samt i viss man bullerréfflor som farthinder
for att bilister ska uppleva obehag om de passerar dem i altfér hog hastighet. |
Atgérdskatalog for saker trafik i tatort (SKL, 2009) uppskattas att vagbulor f&r ner
hastigheten for personbilar till 25-30 km/tim och annu I&gre for tunga fordon. En annan
atgard ar att bygga chikaner som kan fa ner hastigheter pa personbilar till 30-40 km/tim
(SKL, 2009).

| Trafiksékerhetshandboken (Elvik m.fl., 2009), skattas minskningen i antal person-
skadeolyckor till 41 procent respektive 33 procent da vagbulor respektive réfflor (pa
anslutande vagben till korsningar) anvands, men en del av effekten skulle kunna bero pa
att en del trafik avleds fran det "besvérliga” underlaget. Upphtjda korsningar for gang-
och cykeltrafikanter & tankta att dampa farten men dessa hade inte ndgon effekt pa
olycksrisken (Elvik m.fl., 2009). | rapporten fran OECD/ECMT (2006) férordas nagon
typ av " grindpassage’, till exempel en avsmalning, som sarskilt ska padminna féraren om
att han/hon & pavag ini ett omrade med l&gre hastighetsgrans.

| Trafiksakerhetshandboken (Elvik m.fl., 2009) ges ocksa skattningar for minskning av
olycksrisker om dtgarder vidtas for att faner hastigheten i stérre omraden. For en sa
kallad " speed zone” dar malet &r att fa ner hastigheten till 30 km/tim skattades person-
skadeolyckorna minska med 27 procent. En miljégatainnehaller ocksa bland annat
separering av gaende och cyklister fran annan trafik (Elvik m.fl., 2009). For dessa
minskade personskadeolyckornamed i medeltal 35 procent. | ett storre omréde, typiskt
ett bostadsomrade, dar hastighetsdampande atgarder kompl etterades med enkelrikt-
ningar och avstangningar for att &ven fa ner trafikméangden minskar personskade-
olyckornamed 15 procent (Elvik m.fl., 2009).

Trafiksakerhetshandboken (Elvik m.fl., 2009) ger sdledes flera exempel pafysiska
&tgarder i stadsmiljo som bidrar till att f& ner antalet olyckor med personskador.

I Link6ping har ett dynamiskt farthinder i form av en jarnbalk som hdjs upp ca4 cm ur
vagytan om fordon dverskrider gallande hastighetsgrans (30 km/tim) anlagts vid en
signalreglerad korsning dar stort antal cyklister passerar huvudgatan (Thulin och
Obrenovic, 2008). Samtidigt anlades ocksa mittrefuger. Den anslutning som hade det
dynamiska farthindret i funktion uppvisade ca 4 km/tim [&gre genomsnittshastighet an
den andra anslutningen. Tekniska problem med farthindret har dock inneburit att
forsoket inte permanentats. Sent under aret 2010 testas dock en annan variant av
farthindret, som istéllet innebér att en del av vagbanan sanks nar fordon nérmar sig med
en hastighet hogre an hastighetsgransen (Gustafsson, Jagerbrand och Grumert, 2011).

En atgard som anvands sdval patatortsgator som pa landsbygdsvagar ar cirkulations-
platser. Dessa Okar framkomligheten och minskar risken for olyckor med personskador
med ca 46 procent (Elvik m.fl., 2009). Minskningen av olycksrisken ar extra stor om
cirkulationsplatsen ersétter en korsning dér tidigare bara vaningsplikt géllde (Elvik
m.fl., 2009). Vid hogre hastigheter verkar cirkul ationsplatser aven ha en hastighets-
dampande effekt. | en VTI-studie finns en modell som berdknades fran provkorningar i
ett stort antal cirkulationsplatser med hastighetsgrans 50 km/tim eller 70 km/tim (Briide
och Larsson, 1999). Dér visas att den forvantade hastigheten &r 1&gre i cirkulations-
platser med den |agre hastighetsgransen, vilket ocksa galler darondellradien (inklusive
eventuell dverkorningsbar yta) &r i intervallet 10-20 m. Hastigheterna & dessutom lagre
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da andutningarna ar vansteravbdjda. Hastigheterna & dock hogrei tvafaltigaani
enfaltiga cirkul ationsplatser.

Optiska hastighetslinjer &r en atgéard som kan tankas intressant for att fa ned hastigheten
pa strackor med lokal hastighetsbegransning, forbi vagarbeten, pa infartsstrackor mot
tatorter dar forare kan vara fartblinda (Bolling och Sorensen, 2008). Genom att ha
tvargaende linjer pa bada sidor om ett korfalt skapas en synvillanar det 1angsgaende
avstandet mellan linjerna successivt minskar. Metoden kraver dock barmarksforhall-
anden, men &r forhallandevis billig. Ett aternativ som kan fungera éven vintertid skulle
kunna besta av skérmar som placeras ut med successivt minskande avstand. Ett forsok
med optiska hastighetslinjer pariksvag 52 mot Stigtomta har utvarderatsi en VTl-studie
(Sorensen och Wiklund, 2010). En liten hastighetsminskning (med 1 km/tim eller 2 pro-
cent i h6jd med 50-skylten) har konstaterats. Betydligt stérre minskningar har enligt
forfattarna konstaterats utomlands.

Hja pmedel for att f& ned hastigheten vid vagarbeten kan vara passiva gupp i form av
mobilt minigupp, (en bréada av gummi) eller aktivt gupp bestdende av en dang som via
trycksattning bildar ett ca 8 cm hdgt gupp om fortkdrning konstateras via radar
(Persson, 2007). Speciellt det passiva miniguppet visade sig ha hastighetsddmpande
effekt pa de tva provplatserna. V garbetarna har dock papekat att miniguppen kravde
mycket justeringsarbete for att ligga still.

6.3  Overvakning
6.3.1 Polisens dvervakning och toleransgranser

Né&r polisens toleransgrans sankts kan det ur ” upptacktsrisksynpunkt” ses som en hastig-
hetsgréanssankning som erfarenhetsmassigt ger 0,3-0,5 km/tim Iagre medel hastighet per
sankt km/tim (Nilsson m.fl., 2001). Fran och med april 2006 star det i handlingsplanen
for polisens arbete med trafiksdkerhet att rapporteringsgransen for hastighetsovertradel -
ser ska sdnkas och att rapportering ska ske vid dvertradel ser med 6 km/tim eller mera.
Det har dock visat sig tatid innan den nya rapporteringsgransen slér igenom fullt ut
(Larsson och Y ahya, 2009).

| samverkansprojektet Lugna Dalom under aren 1997—2000 koncentrerades polisens
hastighetstvervakning, med befintliga resurser, till de mest trafikerade och olycks-

bel astade végarna vilka omfattade 10 procent av vaglangden och 44 procent av
trafikarbetet. P& det intensivovervakade vagnétet minskade medel hastigheterna med

1-2 km/tim. Dodsrisken sjénk fran 0,02 till 0,0009 per miljon fordonskilometer, utan att
trafiksakerhetsl aget pa det Gvriga vagnétet drabbades av nagra forsamringar (Andersson,
2000).

Det &r viktigt att paverka trafikantens subjektivarisk att bli upptackt vid eventuell
dvertradel se (Larsson och Gustafsson, 2005). Overvakningseffekter har dessutom
karaktéren att vara nagot av en farskvara. Upprepning Gver tiden &r darfor ett viktigt
inglag i planeringen av 6vervakning.

6.3.2 ATK — Automatisk TrafiksakerhetsKontroll

Som ett led i syftet att minska antalet hastighetsdvertradel ser och darmed bidratill att
forbéttra trafiksékerheten har polisen i Sverige sedan 1990-talet anvant system for ATK
(Automatisk TrafiksakerhetsKontroll) som komplement till 6vrig trafikdvervakning.
Trafiksakerhetskamerorna anvands bade som stationara kameror i fasta skap utmed
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végen och som mobila kameror monterade i polisbussar eller pa slapvagnar. Aren
19962005 anvéandes ett system som krévde stora manuellainsatser fran polisen,
eftersom ett begréansat antal anal oga kameror skulle flyttas fran skap till skdp. Dessutom
kunde datadverforingen bara skotas manuellt pa plats.

Under 2006 inledde V agverket och Rikspolisstyrelsen satsningen pa en modernare
variant av automatisk trafiksakerhetskontroll. Dainfordes ett nytt system, dér digital
teknik anvands som medger betydligt hogre grad av automatisering. Varje sa kallad
trafiksakerhetskamerainnehaller ett system som med hjélp av radar méter hastigheten
paallafordon som passerar. Nér trafiksakerhetskameran &r aktiverad och nagon kor
fortare an vad som &r tilldtet, tas en bild dar fordonet, foraren och registreringsskylten
syns. Bilden kompletteras med information om bland annat tid, plats och hastighet.
Dérefter skickas den automatiskt till polisen, som utreder och eventuel It bétfaller
foraren eller lamnar drendet vidare till 3klagarmyndigheten.

| en utvarderingsstudie (Vagverket, 2009a) redovisas vilka effekter dvervakning i form
av trafiksakerhetskameror (ATK) har pa hastighet, regel efterlevnad, samt pa antalet
dodade och svart skadade personer.

| tabell 16 redovisas medel hastigheter och andel hastighetsovertrédel ser vid kamerorna
fore och efter ATK for fordon som kommer i riktning mot en kamera. For vagar med

70 km/tim har medel hastigheten for personbilar minskat med ca 10 km/tim fran 74 till
64 km/tim vid kamerorna, for lastbilar med sldp & minskningen négot mindre (frén 74
till 68 km/tim). Andelen personbilsforare som koér for fort har i samma punkter minskat
fran 60 procent till 14 procent. For lasthilar med sl&p har andelen fortkGrare minskat
fran 67 till 31 procent. | utvarderingen (Vagverket, 2009a) papekas att generellt minskar
personbilsforare sin hastighet mer an lastbilsférarna. Notera att resultaten vid 50 km/tim
ar osakra pga. litet dataunderlag.

Tabell 16 Medelhastigheter och hastighetsovertradelser vid (i riktning mot) kameror
for olika fordonsklasser fore och efter ATK. Fordelning efter skyltad hastighet.

Skyltad hastighet 50 km/tim | Skyltad hastighet 70 km/tim | Skyltad hastighet 90 km/tim
Fore | Efter | Foréndring* | Fore | Efter Férandring* | Fore ‘ Efter | Forandring*
Fordons- Medelhastigh % Medelhastigh % Medelhastigh %
klass** et (km/tim) et (km/tim) 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(x1,0)
Lastbil ms 57,5 51,7| -10,0 (#4,1)| 74,5 67,6 -9,3(¥1,7) | 82,6 81,0 -1,8(x0,7)
Fordon (alla) | 55,4 48,6 | -12,3(¥3,7)| 74,1 64,9 -12,4 (¥2,1) | 87,7 81,5| -7,0(x0,9)
Hastighets- % Hastighets- % Hastighets- %
Overtradelser Overtradelser Overtradelser
andel (%) andel (%) andel (%)
Personbilus | 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 -543(x9,0)| 64 3,2 | -49,9(+25,6)
Fordon (alla) [ 68,0 30,6 |-55,0 (¥11,6) | 60,1 15,7| -73,9(x10,6)| 37,9 10,8 | -71,5(£8,9)

*Forandringarna ar beréknade med 95-procentigt konfidensintervall.
** us=utan slap, ms=med d&p.
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| tabell 13 redovisas hastighetseffekter mellan kamerorna. Vi kan se att pa strackor med
ATK minskar hastigheterna och andel évertradelser aven mellan kamerorna. Pa véagar
med 70 km/tim har medel hastigheten minskat med ca 4 km/tim for personbilar (fran 74
till 70 km/tim) och ca 3 km/tim for lastbilar med slép (fran 73 till 70 km/tim). Andelen
overtradelser pa 70-vagarna har mellan kamerorna minskat fran 65 procent till 46 pro-
cent for personbilar och fran 60 till 44 procent for lastbilar med d&p. ATK har alltsa
aven effekt mellan kamerorna, men generellt & minskningarna mindre mellan
kamerorna an vid dem.

Tabell 17 Medelhastigheter och hastighetsovertradelser mellan kamerorna, for olika
fordonsklasser. Fordelning efter skyltad hastighet.

Skyltad hastighet 50 km/tim | Skyltad hastighet 70 km/tim | Skyltad hastighet 90 km/tim
Fore | Efter | Forandring* | Fore | Efter Forandring* | Fore | Efter | Férandring*
Fordons- Medelhastigh % Medelhastigh % Medelhastigh %
klass** et (km/tim) et (km/tim) et km/tim
Personbilus | 49,6| 495| -02(x0,7)| 73,7| 699 -52(*1,7)] 89,9| 865| -3,8(x0,6)
Lastbil ms 50,7| 505| -05(3,7)| 72,6| 695 -42(x1,8)| 829| 815| -1,7(x0,5)
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- % Hastighets- % Hastighets- %
Overtradelser Overtradelser Overtradelser
andel (%) andel (%) andel (%)
Personbilus | 39,0 384| -16(59)| 647| 458| -293(+81)| 44,3| 30,0 -32,4 (¢4,3)
Lastbil ms 479| 505| 5,6(+28,2)| 60,7| 445| -26,7(x9.8)| 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)

*Forandringarna ar beréknade med 95-procentigt konfidensintervall.
** us=utan slp, ms=med s&p.

For fordon med stdrre hastighetsovertradel ser konstaterar man i utvarderingen

(Vagverket, 2009a) att de bilforare som kor allrafortast paverkas mest av kamerorna. |
tabell 18 redovisas bland annat 85-percentilerna och dér kan man utlasa att pa vagar
med 70 km/tim &r hastighetens 85-percentil for personbilar 69 km/tim. Det betyder att
endast 15 procent av personbilarna kér i hastigheter 6ver 69 km/tim i riktning mot en
kamera. For lastbilar med sl8p ligger motsvarande percentil padrygt 72 km/tim. | stort
sett ligger 85-percentilen saledes nara den lagliga nivan vid kamerorna.

Efter inforandet av ATK har andelen personbilar som kor mer an 6 kmv/tim for fort pa
vagar med 70 km/tim, sjunkit fran 38 till 4 procent vid kamerorna. For lastbilar med
sl&p har motsvarande andel sjunkit fran 43 till 8 procent.
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Tabell 18 Andel som kér minst 6 krmvtim for fort och 85-percentilen vid (i riktning mot)
kameror for olika fordonsklasser uppdelat efter skyltad hastighet.

Skyltad hastighet 50 km/tim

Skyltad hasti

het 70 km/tim

Skyltad hastighet 90 km/tim

Fore ‘ Efter

Fore ‘ Efter

Fore | Efter | Foréndring* Forandring* Forandring*
Fordons- 85-percentil % 85-percentil % 85-percentil %
klass** km/tim km/tim km/tim
Personbilus | 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(x0,5)
Fordon (alla) | 63,8 53,2| -16,6 (¥4,5)| 83,7 70,3 -16,0 (¥2,5) | 97,7 88,2 -97(x11)
Andel (%) % Andel (%) % Andel (%) %
26 km/tim 26 km/tim 26 km/tim
for fort for fort for fort
Personbilus | 39,2 9,5| -75,7(x23,8) | 37,8 43| -88,6(x18,5)| 20,8 2,8 | -86,4(x12,9)
Lastbil ms 49,2 16,4 | -66,7(x28,3) | 42,6 7,7| -81,9(x19,5 | 0,8 1,1| 38,1(x116)
Fordon (alla) [ 39,9 10,0 | -74,9(x23,8) | 38,0 47| -87,7(x17,5)| 18,3 2,6 | -85,5(+13,0)

*Forandringarna ar beréknade med 95-procentigt konfidensintervall.
** us=utan slap, ms=med dap.

| tabell 19 visas forandringen av 85-percentiler och andel som kér for fort med mer an
6 km/tim mellan kamerorna. Liksom vid studierna av medel hastigheter och andel
hastighetsvertradel ser kan man konstatera att &ven mellan kameror har det skett
minskningar av 85-percentiler och andelen som kor mer &n 6 km/tim fér fort, &ven om
minskningarnainte &r lika stora som vid kamerorna.

Tabell 19 Andel som kér minst 6 kmvtim for fort och 85-per centilen mellan kameror for
olika fordonsklasser uppdelat efter skyltad hastighet.

Skyltad hastighet 50 km/tim

Skyltad hasti

het 70 km/tim

Skyltad hastighet 90 km/tim

Fore | Efter | Foréndring* | Fére | Efter Forandring* | Fore | Efter | Férandring*
Fordons- 85-percentil % 85-percentil % 85-percentil %
klass** km/tim km/tim km/tim
Personbilus | 55,1 54,8| -0,6(x0,9)| 82,8 77,4 -6,6 (x1,9) | 99,5 94,4 -5,1(x0,6)
Lastbil ms 56,1 56,0 -0,3(¥4,5]| 79,9 75,5 -55(*1,9)| 87,9 86,7 -1,3(x0,4)
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 (%) % Andel (%) % Andel (%) %
26 km/tim 26 km/tim 26 km/tim
for fort for fort for fort
Personbilus | 13,6 125 -83(¥9,5 | 38,1 21,4| -43,8(x11,9)| 22,6 13,0| -42,2 (£6,9)
Lastbil ms 16,2 156| -3,7(¢56,6)| 33,4 20,0| -40,1(#16,7)| 2,2 1,5| -35,3(¢53,9)
Fordon (alla) | 13,6 125| -8,2(x10,1)| 37,9 215| -43,3(#11,8)| 20,0 11,5| -42,5 (£6,8)

*Forandringarna ar beréknade med 95-procentigt konfidensintervall.

** us=utan slap, ms=med dap.

70

VTI notat 6-2012




Sammanfattningsvis visar utvardering av effekterna att den storsta hastighetsminsk-
ningen har skett vid kamerorna, men &en mellan kamerorna minskar hastigheten, om
an inte likamycket (Végverket, 2009a).

Trafiksékerhetskamerorna har haft storst effekt dar gallande hastighetsgrans &r

70 km/tim och n&got mindre effekt vid 90 km/tim. Personbilsforares hastighetsbeteende
har paverkatsi hogre grad an lastbilsférares. Den sammanvagda medel hastigheten har
minskat med uppskattningsvis 4,3 procent, sett dver samtliga stréackor och alla gallande
hastighetsgranser. M edel hastighetsminskningen ar storst pa 70-stréckor dar den redo-
visade forandringen uppgar till -5,8 procent. Motsvarande véarden for 90-strackor &
-3,9 procent och for 50-strackor -1,4 procent. Resultaten vid hastighetsgrans 50 km/tim
grundas pa ett relativt litet underlag.

Andelen forare som kor fortare an géllande hastighetsgréns, har minskat med uppskatt-
ningsvis 34,5 procent. Man kan dven notera att de som kort fortast ocksa & de som
paverkats mest att sinka hastigheten. Vidare har den genomsnittliga hastigheten fore
etableringen stor betydelse for hur stor hastighetsminskningen blivit. Trafiksakerhets-
kamerorna har haft bast effekt dar det tidigare gatt mycket for fort.

| Norge har en studie av ATK-effekten pa hastigheterna genomforts (Ragndy, 2002).
Det géller en fore- och efterstudie som omfattat tre vagstrackor pa sammanlagt 45 km
med hastighetsgrans 70, 80 eller 90 km/tim. Strackorna har, jamfort med referensmé-
ningar, fatt en reduktion av hastigheterna med 4-6 km/tim vid ATK -punkterna. Storst &
effekten nar hastigheten i foreperioden &r hog, speciellt pa 90-strackorna. Aven for
matpunkter drygt 3 km frén narmaste ATK -punkt redovisas hastighetsminskningar pa
ca 2 km/tim, korrigerat for méatningar pa kontrollstréckor. Hastighetsmétningarna
utfordes ett halvér efter ATK-installationen och fér ndgon stracka aven 1,5 ar efter
installationen.

| en dansk rapport (Hels m.fl., 2010) redovisas positiva erfarenheter av ATK fran ett
flertal 1ander, déribland Finland som, liksom Sverige, har foraransvar vid en foto-
graferad hastighetsdvertradelse. | Finland har genomsnittshastigheterna sénkts
framforallt under sommarhalvéret. | |ander som t.ex. Holland, Belgien, Frankrike och
Storbritannien géller &garansvar, vilket medfor att endast fordonets registreringsskylt
behover fotograferas. Darmed underléttas arendehanteringen avsevart.

En utveckling av ATK-systemet pabdrjadesi Sverige hdsten 2010 i och med att de fasta
kamerorna kompletteras med s.k. "flyttbar ATK” paett antal stréckor. Det innebér att
nagra kameror tillkommer som enligt schema flyttas runt inom en strécka som redan har
ATK, eller att en helt ny strécka etableras som enbart bestar av ett antal pollare déar
kameraskdp flyttas omkring enligt schema. Detta gors for att bilisternainte ska utveckla
en vanavid att kameraskdpen bara stér pa vissa stéllen. Inom ett projekt utvarderar VTI
hasti ghetsutvecklingen pa fem berorda strackor av dennatyp. Resultat forvantas fore-
ligga under borjan av 2012.

6.3.3 Sanktioner

Viaen litteraturstudie dras slutsatsen att relativt fa studier har konstaterat att boter pé-
verkar forarbeteendet (Cedersund och Forward, 2007). Kombinationer av 6kad Over-
vakning och (h6jda) boter kan gora det svart att avgora boternas enskilda effekt. Det kan
dock vara sa att bétesbel oppshdjningar bara har effekt om de kombineras med en 6kad
upptacktsrisk. | oktober 2006 hojdes boterna kraftigt for de flesta trafikforseel ser,
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déribland dvertradel ser av géllande hastighetsbegransningar (htjning 50-100 procent),
se tabell 20.

Tabell 20 Bdtesbelopp vid hastighetsovertréadel ser fore och efter 1 oktober 2006 for
hastighetsgrans hogst 50 km/tim och 6ver 50 kmvtim. SFS 2006: 1137 Bilaga 1 nr 130.

Bot (kr) nér hastighetsbegransningen ar
50 km/tim eller lagre hogre an 50 km/tim
Overtradelse Efter hojningen Fore 1 oktober Efter hojningen Foére 1 oktober
km/tim 1 oktober 2006 2006 1 oktober 2006 2006
1-10 2000 1 000 1500 1 000
11-15 2400 1200 2000 1200
16-20 2800 1 400 2400 1 400
21-25 3200 1 600 2800 1 600
26-30 3600 1800 3200 1 600
31-35 4 000 2 000 3600 1800
36-40 4 000 2 000 4 000 2 000
41-50 till aklagare* till aklagare* 4 000 2 000
51— till klagare* till aklagare* till aklagare* till aklagare*

* "Vid allvarligare hastighetstvertréadel ser i trafikfarliga miljoer skall sarskilt beaktas om géarningen &r
att bedéma som vardslGshet i trafik.”

Att hastighetsnivaerna sanks momentant nar man hojer béterna for hastighetsover-
tradelser & helt logiskt. En litteraturstudie av internationella studier (Cedersund och
Forward, 2007) har visat att vid botesbel oppshdjningar kan man forvanta sig att
hastigheterna minskar mest dar bilisterna kénner att upptécktsrisken & som stérst,
exempelvis pa vagavsnitt med hastighetsovervakningskameror.

Maétningar genomfordaav VTI visar att den momentana effekten av bétesbel oppshdj-
ningen oktober 2006, genomsnittligt uppskattats att vara en minskning med 1,4 km/tim
(Cedersund, 2008). Resultatet ar statistiskt signifikant. Det & en mycket stor effekt av
en icke-fysisk atgard. Effekten verkar dock vara storst pa kontrollstréckorna och minst i
direkt andlutning till ATK-kamerorna, vilket inte stammer med utlandsk erfarenhet. Det
kan tolkas som att respekten for de svenska ATK-installationerna var hdg redan fore
boteshdjningen. Aven andelen fortkorare har minskat mest i trafikstrommarna pa
kontrollstréckorna. Om de uppmaétta hastighetsminskningarna blev bestaende kan
daremot inte dessa métningar ge nagot svar pa.

| en uppsats pa Handel shdgskolan i Stockholm presenteras en analys av hastighetsdata
for ATK-strackor perioden april 2006—mars 2008 i syfte att klarlagga om boteshoj-
ningen oktober 2006 hade nagon effekt (Sommer och Bruneheim, 2008). Forfattarna
anser sig inte kunna pavisa nagon tydlig (signifikant) effekt pa andelen hastighetsover-
trédel ser pA ATK-strackorna. Den konstaterade minskningen, sett 6ver hela efter-
perioden, &r alltfor liten.

| en annan studie har métdata fran V agverkets 83 fasta punkter dar hastighetsméatning
sker under alla drets manader anvants (Haglund, 2008). K edjeindex (en indexserie som
sasongrensas och utjamnas med tidsseriemetodik) for andelen fordon (personbil utan
sl&p) som kor fortare &n skyltad hastighet studerades for manaderna april—-oktober aren
1996-2007. Dérur konstateras en markant nedgang i oktober 2006 (index ca 0,85)
jamfort med tidigare rs index kring 0,95. Indexet pendlade dock tillbaka upp mot nivan
0,90 i oktober 2007. Forfattaren papekar dessutom att om man studerar april—oktober
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over en langre period syns en langsamt nedatgaende trend i andelen fortkdrare redan
innan boterna hojdes. Oktobervardet ar 2007 kan sdledes indikera en naturlig fortsétt-
ning pa den nedgangen.

Aven en norsk undersokning har studerat huruvida 6kade botesbel opp paverkat lag-
lydigheten i trafiken (Elvik och Christensen, 2004). Mellan aren 1995 och 2004 har
botesbel oppen for hastighetsdvertradel ser okat med faktorerna 1,25-2,50 i Norge. Ok-
ningen var storst for de storre Overtrédel serna. Om t.ex. en bilist kért 100-104 km/tim
paen 70-vag blev botesbel oppet 6 000 NOK ar 2004. Hastighetsdata fran Statens

V egvesens fasta matpunkter tyder inte pa att 6kade botesbel opp skulle forbéttra
laglydigheten. Data fran platser som haft ATK sedan 1995 visar déremot en tendens,
men g statistiskt signifikant pa 5 procentsnivan, att andelen fartsyndare gér ned nar
botesbel oppen gar upp. Forfattarna tolkar de olika resultaten med att strangare sank-
tioner forbéttrar laglydigheten ndr upptacktsrisken & hog, men inte nddvandigtvis nar
upptacktsrisken &r 1ag.

| den svenska litteraturstudien gors den preliminéra bedémningen att regel efterlevnaden
kan 6ka speciellt om man tillampar ett pricksystem eller ger information om den
aktuella hastigheten (Cedersund och Forward, 2007).

V agtrafikinspektionen undersokte pa eget initiativ befintliga pricksystem genom studie-
besok i sex europeiska lander; Danmark, Norge, Nederlénderna, Spanien, Frankrike och
Storbritannien (Nolén och Ostlin, 2008). Man konstaterar att |andernas pricksystem har
mycket patagliga olikheter, med bade styrkor och svagheter. Dessutom saknar flera av
|anderna en systematisk utvardering av systemets trafiksakerhetseffekter. Tvaav
landerna (Danmark och Spanien) visar en positiv inverkan pa hastighet, framférallt de
forsta sex manaderna. | t.ex. Danmark genomfordes kontinuerliga hastighetsmétningar
bade fore och efter inforandet av " Klippekortet” september 2005. Da pavisades en tyd-
ligt sankt medelhastighet bade pa landsvag och i stadstrafik i samband med inforandet.
Hasti ghetsminskningen borjade redan ndgon manad innan pricksystemet infordes, vilket
kan bero pa kampanjer eller intensifierad 6vervakning. Under det forsta halvaret efter

1 september 2005 |ag medel hastigheten ca 3 procent |agre an tidigare. Efter sex
manader forsvagades effekten och efter ungefar ett & 14g medel hastigheten pa ungefar
samma niva som fore Klippekortet.

6.3.4 FoOrsékringssystem

Den absolut vanligaste formen av forsakringspremie berdknas pa basis av fordonets
korstracka,” pay as you drive’. Det & rimligt eftersom en bil som korts mindre inte har
lika stor risk att réka ut for ett fel eller en olycka och det & ocksa ett ytterligare
incitament for att dra ner pa bildkandet. En 6versikt dver pilotstudier med system dar
forsakringspremien beréknas utifran hastighetsovertradel ser, ” pay as you speed”, ar
gordi en VTI-studie (Arvidsson m.fl., 2006). Som en del i ett forsok med ISA i
Borlange 20012002 erbjods nagra av deltagarna under tvd manader ar 2002 en viss
summa (250 kr eller 500 kr) varje manad, och for en del inférdes dessutom ett avdrag
per tidsenhet om foraren korde for fort. Avdraget blev storre ju grévre hastighets-
Overtradelsen var. Som jamforel setal anvandes andel tid av total kortid som en forare
kort for fort. Forsoket visade att dennatid for hastigheter med minst 10 procent éver
radande hastighetsgrans minskade med drygt 60 procent fran 2001 for férarna med
straffavgift medan forarna utan straffavgift minskade dennatid med knappt 15 procent
jamfort med aret innan.
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Ett liknande forsok i Danmark kallat ” spar pafarten” med 300 deltagare anvande ett

| SA-system tillsammans med en straffavgift for hastighetsovertradel ser (Arvidsson
m.fl., 2006). Deltagarnadeladesin i fyra grupper: en kontrollgrupp, en grupp som fick
varningar av 1SA-systemet, en grupp som fick straffavgift for fortkbrningar samt en
grupp som fick bada dtgarderna. Det visade sig att kombinationen av varningar fran | SA
och att deltai " pay as you speed”’ gav den storsta positiva effekten. For den gruppen
forsvann hastighetsovertradel serna pa landsvég nastan helt.

| en avhandling (Arvidsson, 2010) har det bl.a. studerats om det via fordonens forsak-
ringskontrakt & majligt att fa ménniskor att kora sékrare. Forfattaren menar att man
genom att introducera beteendet i trafiken som en del i riskklassificeringen kan utforma
en mer réttvis forsakringspremie. Ett forsta steg i den riktningen &r att ge forsakrings-
bolagen tillgang till information om forseelser och lagforingar for olika typer av dver-
trédel ser av trafikreglerna. Ett ytterligare steg for att minska risken att 1aga risker
subventionerar hoga risker nas sannolikt om forsakringsbolagen delar skadehistorik.
Forfattaren tror att detta bor vara mgjligt att genomféra eftersom det finns ett bransch-
gemensamt register. Andraresultat i studien var att &garetill ” statusméarken” ar mer
benégna att kora for fort samt att &gare till familjebilar & mindre benagna att kora for
fort och bega andratyper av trafikbrott.

Det enda kommersiella” pay as you speed” systemet som varit i drift & Traksure som
startades 2003 i regi av forsakringsbolaget AXA palrland (O’ Doherty, 2006). Forsak-
ringen var begransad till att géllafor ungaforare med en bil vars cylindervolym inte
oversteg 1,4 liter. Dessafick en billigare premie sa lange som inga hastighetsovertradel -
ser gjordes. Traksure lades ned i borjan av 2006 pa grund av svagt intresse, troligen som
en foljd av att flera konkurrenter sankt sina premier paforsakringar riktade till unga
forare.

Den snabba tekniska utvecklingen kan ocksa gora det majligt att undersoka hur en
forare anpassat hastigheten efter ogynnsamma férhallanden. | Igbal och Lim (2006)
skisseras en teknisk [dsning for ett system som kan uppskatta hur riskabelt en bil korts,
dér bade hastighet hogre an hastighetsgransen och olamplig hastighet med avseende pa
radande vaderlek ingick.

6.4  Sammanfattning

Atgérder mot for hog hastighet kan delasin i kategorierna utbildningsinsatser
(education), tekniska lGsningar (engineering) och 6vervakning (enforcement).

Stora forandringar har skett inom kdrkortsuthildningen under senare ar: kursplanen har
forandrats, introduktionsutbildning for handledare och elever har inforts och en utokad
riskutbildning har introducerats som i hogre grad &n tidigare vill 6ka riskmedveten-
heten. Enligt utvarderingen av den utdkade riskutbildningen for korkort B visar resul-
taten att de deltagare som genomgatt riskutbildningen fétt 6kad kunskap och en
trafiksdkrare instalining &ven om detta inte alltid avspeglade sig i en mera trafiksaker
intention. Ytterligare forskning behovs aven kring géva pedagogiken. | den nya
kursplanen for riskutbildning finns en lang rad mal som ska uppnas — men kanske
behovs dven nya pedagogiska verktyg till utbildarna for att dessa mal ska nas.

Trafiksakerhetsinformation kan paverka foraren men for att bli effektiv behdver den vila
paen vaetablerad teori och anvanda ett sprak som &r riktat till den grupp som man vill
na. En anledning till detta &r att en beteendeférandring endast kan kommattill stand om
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budskapet ar utformat utifran individens forutséttningar och intresse. Vad mottagaren
gor med budskapet & namligen minst lika viktigt som g/éva budskapet.

| projektet CAST (Delhomme m.fl., 2009) utformade f6ljande riktlinjer for ett lyckat
program som kan ledatill beteendeférandring:

1. Definiera problemet

2. Anvand en etablerad teori

3. Anayseramalgruppens motiv bakom handlingen

4. Testa budskapet och dess placering innan det lanseras
5. Utvardera atgérden.

For yrkestrafiken finns det forutséttningar att fa ner de hoga hastigheterna om foretagen
har bade en miljopolicy och en trafiksakerhetspolicy som betonar att det &r viktigt att
halla hastighetsgranserna. Bada dessa omréden ligger i deras eget intresse da de kan
minska kostnader for bransle och undvika dalig publicitet om nagot av deras fordon blir
inblandad i en olycka dér fér hog hastighet forekommit. Ett ytterligare incitament kan
komma fran en kdpare av transporter som far det inskrivet i kontraktet att regel bundna
kontroller av fordonens hastigheter ska goras. Har kan finnas ett betydande utrymme for
forbattringar. Det &r till exempel fortfarande relativt fa foretag och myndigheter som
blivit Q3-godkéanda for att de stéllt krav vid upphandling av transporter.

Hastighetsgranserna respekteras béttre om férarna har en kanda av att en eventuell
overtradel se upptacks. Det forefaller viktigare &n att bara hoja pafoljden (béterna) for
hastighetsforseel ser. Om polisen dessutom énnu béttre foljer de sénkta tol eransgranser
som géller sedan varen 2006 kan det ocksa ses som en 6kad risk for upptéackt. Nar det
gdller pricksystem har ingen langsiktig effekt kunnat pavisasi de lander som infort
sadana system.

En effektiv vervakningsatgard ar ATK somii flera studier visat sig ge en sankning av
medel hastigheten, och sérskilt stora hastighetsovertradel ser, med en spridningseffekt
aven till vagavsnitt mellan kamerorna. Har kan en lovande vidareutveckling vara
flyttbar ATK som kan tackain en stOrre del av vagnétet an fasta kameror.

Forsok med variabla hastighetsgranser har visat att de kan vara effektiva om de
informerar foraren om att trafiksituationen eller vaderforhallanden motiverar en lagre
hastighet.

Hastighetsgranserna efterlevs béttre om de & anpassade till vagmiljon. Sarskilt i tétorter
anvands fysiska atgarder som gupp, avsmalningar och chikaner for att fa bilforare att
tycka att det & obehagligt att Gverskrida en viss hastighetsgrans. Test har paborjats av
dynamiska farthinder, som forandrar vagytan vid fortkorning. En effektiv atgard att
sanka hastigheten i korsningar kan vara att anlégga en cirkulationsplats, helst enféltig.

De tidigare namnda tekniska dtgarderna & lokalatill sin natur. En &gard som alltid &r
aktiv uppnas om ett fordon utrustas med ett ISA-system. Har har svenska forsok
demonstrerat en signifikant minskning av mangden trafikarbete som utférs dver
hastighetsgranser. Atgarden bygger pa frivillighet och betalningsviljan for systemet
bedéms som 1&g. Annu aterstér mycket arbete for att forbattra tekniken och att 6ka
intresset for langsiktig anvandning. Effekten av ett | SA-system kan eventuellt forstarkas
av ett réttvisare utformat forsakringssystem som baseras pa faktiskt korsétt.
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7 Slutsatser — incitament for att halla hastigheten

VTI har pa uppdrag av Trafikverket inventerat och sammanstallt kunskap inom omréadet
vagtrafikens hastigheter. Syftet har varit att identifiera viktiga insatsomraden sa att
delmalen om hastighetsefterlevnad kan uppnastill & 2020. Malen for bade det statliga
vagnéatet och det kommunala vagnétet &r att andelen trafikarbete inom hastighetsgrans
skavara 80 procent.

Vi har vid genomgangen av den kunskap som finns om hastighet och hastighetsefter-
levnad samt den nya kunskap som erhdllits via tva fokusgrupper funnit att olika typer av
incitament kravs for att privatbilister och yrkesforare ska hdlla hastigheten.

Saval uthildning som information &ar viktiga for att motivera foraren att agera paratt sétt
och skapa en norm i samhéllet som tar avstand ifrén hastighetsovertradel ser. Det behovs
dock att detta sker i kombination med Gvervakning och tekniska atgarder.

Trafikverket har tagit ett helhetsgrepp genom att gora en 6versyn av i princip hela det
statliga vagnétet, nar det géller hastigheter. Det & mycket positivt att man utifran
véagens standard och det krockvald ménniskan tal har forsokt bestamma lampliga
hastighetsgranser. Att hadlla hastighetsgransen skulle darmed kunna ses som en
livforsakring. Vi ser dock i det genomforda projektet att trafikanternas forstael se for
hastighetsgranserna och insikt om faran med hoga hastigheter ofta saknas. Detta kan ha
singrund i att allvarligaolyckor ytterst sdllan intréffar i ens nérhet. Darfor kalkylerar
man inte med den risk som for hég hastighet kan ha fér olyckor och skadefoljder.
Samtidigt finns en medvetenhet om att man borde respektera de |&gre hastighets-
granserna, dar oskyddade trafikanter finns. Denna medvetenhet kan vara mgjlig att
nyttjai samband med dtgérder. Hog hastighet innebér for manga négot positivt: man
kommer fort fram, det upplevs som lustfyllt och gér kdrningen mer angendm och béttre
anpassad till dvrig trafik. Manga har ocksa svart att se kopplingen mellan vagens
utformning och hastighetsgransen, trots den genomgripande 6versyn som gjorts.

Det ar tydligt att ytterligare incitament kravs for att hastighetsgranserna ska hallas och
vi darmed ska fa en 6kad hastighetsefterlevnad. Den enskilde individen maste vinna
négot pa att halla hastighetsgransen. Det kan handla om att man gor en ekonomisk
vinning genom att man sparar pengar pa minskad branslef6rbrukning eller minskade
forsakringspremier. Boter kan ocksa ses som ett incitament. Undviker man att fa boter
kan det ses som ett ekonomiskt plus. Men for att boter ska ha en verkan krévs en reell
upptacktsrisk. Pavagar med trafiksakerhetskameror & man medveten om upptackts-
risken, framfor allt vid kamerorna. Darfor & det mycket bra med den utveckling som
gors med flyttbara ATK, men det krévs @ven en férandring i polisens dvriga 6vervak-
ning.

Trafiksakerhetskameror &r en atgard som inte ndr motorcyklisterna eftersom de bara
fotograferas framifran och motorcyklarnas registreringsskylt sitter baktill. Aven om
fotografering av skylten skulle bli méjligt, & det med dagens foraransvar svart att fa
fram fotografibevis pa motorcyklisterna med tanke pa deras anvandning av hjalm och
visir. Darfor kravs manuell 6vervakning eller andraincitament for att motorcyklisternas
hastighetsefterlevnad ska forbéttras, om inte en andring till &garansvar blir mgjlig.

Aven hastighetsefterlevnaden bland den tunga trafiken & délig. Var analys visar att det
bor ga att uppna forbéttringar genom att stélla strangare krav i upphandlingar, infora
olikatyper av certifieringar och styrmedel samt ha systematiska uppfoljningar och
kontroller. Det & ocksa viktigt att de kérscheman och tidtabeller som férarna har att
rétta sig efter, inte forutsétter att hastighetsgranser maste 6verskridas. Detta hanger
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ocksa samman med reglerna for kor- och vilotider och maéjligheten att taraster. Har ar
det viktigt att fundera pa om man kan forbéattra det dtgardsarbete som pagar eller hitta
nya arbetssétt.

V&gutformningen har stor betydelse for viljan att halla hastighetsbegransningen, det &r
darfor viktigt att vagen har en sddan utformning och sddana sidoomraden att man inte
kan/vill korafortare an den hastighetsgrans som géller. Fysiska hastighetsatgarder
anvands framfor allt i tétort. Det handlar om végbulor, bullerréfflor, chikaner, upphdjda
korsningar for gang- och cykeltrafikanter m.m. Alla dessa atgarder sénker fordonens
hastigheter. Cirkulationsplatser, som anvands bade i tétort och palandsvagar, kan haen
hastighetsdampande effekt och minska skaderisken, speciellt om det & en korsning med
vaningsplikt som ersétts.

Tekniska hjalpmedel som ISA (intelligent stod foér anpassning av hastighet) ar en
mojlighet for att uppna béttre hastighetsefterlevnad. Det kréavs dock att systemet har en

tekniskt fungerande och tillforlitlig 16sning. Likasa kan det kravas ekonomiska incita-
ment fOr att | SA-system ska introducerasi storre skala.

Miljomedvetandet i samhallet vaxer och hér ar viktigt att fa fram budskapet om hur
hastigheten paverkar framfor allt branslef rbrukningen och kol dioxidutsl &ppen.
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