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Abstract

A great amount of todays drivers’ are constantly exceeding the speed
limits on the roads. As a consequense of this, a large number of
speed redusing devises, for example speed bumps, has been built
around the country.

As reports in local medias point out, the acceptance for these types
of speed reducing devises, differs and there are many thoughts about
location, construction and effect on the traffic safety.

This paper approaches the complexity of these problems from the
drivers’ point of view, based on literature studies and a
questionnaire. The goal is not to argue for or against speed reducing
devises, but to try to find the source of annoyment and how to
proceed further.

Some of the problems turned out to be easy to fix, for example porly
marked speed bumps. Other problems are more complecated needing
bigger efforts to solve.

At the end, this paper shows examples of real situations that drivers’
found to be irritating or annoying. It also contains propositions for
solutions and alternatives.



Sammandrag

En stor del av dagens bilister bryter kontinuerligt mot
hastighetsbegransningarna pa vagarna runt om i landet. Som en f6ljd
av detta har ett stort antal fartdampande atgarder genomforts,
déribland anldggandet av farthinder i olika former.

Av medierapporteringen att déoma &r acceptansen for denna form av
hastighetsreglering minst sagt skiftande, och asikterna kring
farthinders utformning, placering och effekt pa trafiksékerheten gar
Vitt isér.

Med hjélp av en enkdtundersokning och litteraturstudier ndrmar sig
uppsatsen problematiken kring farthinder ur bilisternas synvinkel.
Malet ar inte att argumentera for eller emot farthinder, utan att
forsoka utrona vilka irritationsmoment som finns och hur dessa
skulle kunna atgéardas.

En del av problemen visade sig latta att atgérda, t.ex. daligt utmarkta
och daligt underhallna farthinder. Andra mer komplexa problem,
sasom vagstrackor med ett stort antal farthinder, kraver stérre
insatser for att komma till ratta med.

Uppsatsen avslutas med exempel pa farthinder som bilisterna
uppfattat som irriterande, samt forslag pa losningar och alternativ.



Innehallsforteckning

1 Inledning.........ccooeiiiiiiii i el B
L1Bakgrund.......ccooooviiiiiie i i iiieiienen. . 6
1.2Malochsyfte.........ocoviiiiiiiii 7
1.3 Material ochmetod .............cccovvvieein o 7
1.4 AVQransningar ..........ovveeveiiiieneninene e 8

2. Fartdampande atgarder ...................coeeen.... 9
2.1 Definitioner .......cocvviieii i, 9
2.2 Fasta farthinder ......................o 9

Upphojda farthinder ..............coooiiiii i 10
SidofOrskjutningar ..........ooeeiie i e, 11
AVSMaININGaAr ....oe e 12
2.3 Elektroniska och mekaniska fartddmpande
10T (=] T 13
Trafiksékerhetskameror ............cocoviiiiiiiin s, 13
ISA — Intelligent Stod for Anpassning av hastighet ..... 13
Variabla hastighetsskyltar ..............cccoivviiiiiiinn 14
Aktiva farthinder ... 14

3. Acceptans, aggressiva forare och halsoaspekter .15
3.1 ACCEPLANS ..t 15
3.2 Aggressiva forare ..........ccoovviiiiiiiieiena, 15
3.3 Hélsoaspekter ..........cceevvviiiiiiiiiiennn. 16

4. Enkatresultat .........oooii o

Deltagarna ........ccovveie i,
Fordon, stracka och hastighet ......................
Asikter om farthinder ...........ccccoveviiinil.
Irriterande farthinder ...,

5. DISKUSSION ...t e e e e e,

5.1 Enkatundersdkningens genomférande ...........

5.2 Avslutande diskussion................coceeeenne
Manga problem latta att atgarda............................
Upphojda farthinder utmérker sig..............ccoovevvnen.
Lamplig hastighet ...,
Valavannan VAg .......coeoevieiiiiie e
Vardslos KOrmMing .......vvevvveeeieeiiniiineeevee e,

5.3 AVSIUtNING ...
5.4EXemMpPel ..oovine i

6. Kallforteckning ..........coooiiiii i,
6.1 RETEIENSEI ..o e e e e e e e e,

6.2 Figurforteckning ........c.coovve i iiiieiieen

Bilaga 1. Enkatundersokningsformular

21

21
21
21
21
22
23
23
23
25



1. Inledning

1.1 Bakgrund

Trots att 60 % av den svenska befolkningen anser att det ar
oacceptabelt att vagtrafiken kraver méanniskoliv (Vagverket, 2008c)
dddas arligen ca 450 personer och ca 4000 skadas svart i olyckor
langs vara végar runt om i landet (Véagverket, 2008a). En starkt
bidragande orsak till detta ar de manga hastighetsovertradelserna.
Uppskattningsvis skulle en femtedel av dem som omkommer i
trafiken 6verleva om hastighetsgranserna hallits (Wallén-Warner &
Aberg 2008).

Mellan 33 och 80 % av alla forare i Sverige kor for fort pa vagarna
och 11 — 46 % av dem Overskrider géllande hastighetsgrdns med 10
km/h eller mer. Hastighetsovertradelser sker i hdgre grad i rurala
miljoer an i urbana. Svenskarna ar ocksa val medvetna om riskerna
med att kora for fort. 65 % menar att olyckorna skulle minska i
urbana miljéer om hastighetsbegransningarna holls av alla. Att
Overskrida hastighetsgrénserna &r ett aktivt val som gors av forarna
varje gang. Forare som vill kora for fort tenderar att se farre
hastighetsskyltar &n de som vill halla hastighetsgranserna (Wallén-
Warner & Aberg, 2008).

Beteendet i trafiken ar nara sammankopplat med var livsstil och
samhallet i stort. Det ar darmed inte sa forvanande att den vanligast
férekommande orsaken till fortkorning &r tidspress. God végstandard
och att man vill folja trafikrytmen &r tva andra vanliga anledningar.
Att kora over fysiska hinder ar det som forarna tycker gor det svarast
for dem att kora for fort (Wallén-Warner & Aberg, 2008). Enligt

Végverket (2004) ar ocksa upphojda farthinder det effektivaste sattet
att dampa hastigheterna pa vara végar.

Allt &r dock inte enbart positivt med farthinder. Enligt en studie
gjord i Italien hade vissa typer av farthinder en rent negativ inverkan
pa trafiksdkerheten. Férarnas beteende kartlades och i snitt 30 % av
dem valde att bryta mot nagon trafikregel for att undvika farthindret
eller atminstone minska effekterna av det. Detta kunde t.ex. vara att
kora i motsatt fardriktning nar motande trafik saknades (Pau, 2002).

Diskussioner kring farthinders uppkomst och utformning har pa
manga orter blivit kraftigt infekterade, vilket man inte minst kan lasa
om i dagspressen. Antingen foresprakas nya och fler farthinder, eller
ocksa kraver man ombyggnader eller borttagande av befintliga
farthinder. Inte séllan finns det bade foresprakare och motstandare
till ett och samma farthinder (Isberg, 2008; Kvarnhammar, 2008;
Larsson, J., 2008; Larsson, K., 2008; Ljungberg, 2007; Stark, 2009;
Wester, 2008).

Hur bygger man da ett farthinder sa att alla ska blir néjda? Detta ar
helt omojligt att svara pa eftersom alla har olika uppfattning om vad
ett "bra” farthinder ar. For nagra manniskor ar bra farthinder sadana
som gar att passera over eller igenom i den for vagen angivna
maxhastigheten, medan “bra” farthinder for andra &r sadana som
bilisterna verkligen maste krypkadra 6ver for att inte riskera att skada
sig sjalva eller fordonen.

Ar det mojligt att forena dessa blandade &sikter och bygga ett ”bra”
farthinder? Kan man bygga farthinder som accepteras av alla?



1.2 Mal och syfte

Syftet med uppsatsen ar att ta reda pa till vilken grad farthinder &r
accepterade bland bilister. Vidare vill jag undersoka vilka faktorer
som styr acceptansen. Framst vill jag belysa asikter kring befintliga
fartdampande atgarder utfran bilisternas synvinkel.

1.3 Material och metod

Litteraturstudier

En litteratursokning gjordes i bibliotekskataloger och i olika
databaser. De som anvandes var:

e Scopus
e \Web of Science

e (Google.Scholar

e Epsilon
e LIBRIS
e LUKAS

Sokord som anvandes var:
e “Driver” i kombintion med: attitude, behavior, acceptance

e “Speed” i kombination med: humps, bumps, limiters och
management

e “Traffic” i kombination med: enforcement och calming

Aven andra kombinationer inom dessa sokord forekom.

Enké&tundersdkning

En enkéatundersokning delades ut till bilister pa flera olika platser i
Skane. Pa Preem vid Burldvs center och pa Shell i Horby tillfragades
forare av framst personbilar om de ville delta i enkéten under tiden
som de tankade sina bilar. Enkaten delades ocksa ut till en ideell
forening i Kristianstad dar medlemmarna hade en stor spridning
bade vad géller alder, kon och bakgrund. For att fa en uppfattning
om lastbilsforarnas asikter delades enkater ut till lastbilsforare pa
deras arbetsplatser. Totalt tillfragades 47 personer, varav 44 svarade.
Av dessa var 10 st. lastbilschaufforer.

Antal udelade enkater
25
. i
15 ot Eiaur 1,
@ Kvinnor D .
10 @ Mén lagram over
5 antalet
utdelade
° ‘ ‘ ‘ enkater pa
Preem Shell Kristianstad Arbetsplatser N
varje plats.

Svaren fran enkatundersokningen analyserades och kategoriserades
vilket mojliggjorde ndrmare studier av specifika farthinder och
irritationsmoment som ndmnts oftare &n andra.



1.4 Avgransningar

Jag studerade framforallt fartdampande atgarder pa strackor med en
hastighetsbegransning pa 70 km/h eller lagre. Detta eftersom en
majoritet av atgarderna finns pa dessa vagstrackor.

I min diskussion kring bilisternas asikter valde jag att helt utga fran
min egen enk&tundersokning. Detta p.g.a. att liknande
undersokningar saknas.



2.1

Fartdampande atgarder

Definitioner

e Fartdampande atgarder:

Innefattar alla typer av atgarder i trafikmiljon som syftar till att
sénka eller begrénsa fordonens hastighet. Det kan t.ex. vara fasta
farthinder, men ocksa olika typer av variabla hastighetsskyltar,
dynamiska gupp, trafiksékerhetskameror och andra tekniska
system i bilarna som skall motverka fortkérning.

e Fasta farthinder:

Fasta konstruktioner i trafikmiljon, t.ex. gupp, avsmalningar av
korbanan och sidforskjutningar. Dessa &r solida och paverkas
inte av den passerande bilens hastighet eller storlek.

e Elektroniska och mekaniska fartdampande atgarder:

Till denna grupp hor olika former av variabla hastighetsskyltar,
trafiksékerhetskameror och dynamiska gupp som styrs av
trafiksituation och/eller fordonens hastighet. Tekniska system
som t.ex. aktiv gaspedal och ISA &r system som kan installeras i
fordonen for att underlatta for foraren att halla sig inom
hastighetsbegransningarna.

2.2 Fasta farthinder

Idag finns det ett stort antal farthinder runt om pa vara végar. De &r
av varierande slag och har nastan alla olika utseende. Nedan foljer
en redogorelse dver de vanligast férekommande standardtyperna.
Gemensamt for alla ar att de skall ha en fartdampande effekt pa
fordonen som passerar 6ver dem.

Enligt VVagverket, som ar den myndighet som har ansvaret for
trafiksakerhetsfragor i Sverige, skall fartdampande atgérder
anvandas framst vid 6vergangar till lagre hastighetsnivaer eller for
att sékra hastigheten till en viss niva pa enstaka platser eller
vagavsnitt. Utformningen av farthinder skall ocksa i mojligaste man
anpassas till gaturummet, sa att det smalter vl in i gatumiljon.
Sarskild hansyn skall tas till framkomligheten for utryckningsfordon,
fardtjanst, kollektivtrafik och extra breda eller langa fordon
(\VVégverket, 2004).

Utformningen bestams framfor allt utifran tva variabler, Vu och
DTS.

e Vu ar den 6nskade utformningshastigheten, alltsa i vilken
hastighet en viss fordonstyp skall kunna passera farthindret.

e DTS ar den dimensionerade trafiksituationen, dvs. vilka krav
en viss fordonstyp staller pa vagstandarden, t.ex. bredd
(\VVégverket, 2004).



Upphojda farthinder

Det finns flera olika typer av upphdéjda farthinder. Gemensamt for
alla &r att de skapar en vertikalrorelse inuti det passerande fordonet,
vilket medfor en oldgenhet for féraren och dess passagerare. Ju

hogre hastighet, desto storre oldgenhet (Lyckman, 2007). Figur 2

Platagupp i
korsning med
dvergangsstalle.

Platagupp ses ofta i samband med Gvergangsstéllen och/eller
korsningar. Guppens utformning beror ofta pa personbilarnas
onskade Vu. Lastbilens Vu blir alltid l1agre an personbilens, men det
ar onskvart att lastbilar skall kunna passera med Vu>15 km/h
(\VVéagverket, 2004).

Cirkelgupp anvénds vanligen pa lokalgator. De har en cirkular
langdprofil dar diametern bestdms av 6nskad Vu. Lastbilar kan
generellt passera dessa gupp med hogre Vu an vid platagupp
(\VVéagverket, 2004).

Busskudden &r speciellt framtagen for gator med busstrafik dar
vertikalaccelerationen inuti bussen annars skulle orsaka allt for stort
obehag hos chaufféren och dess passagerare. Kudden placeras i
mitten av krbanan och majliggor pa sa satt for bussar och lastbilar
med bred hjulbas att gréansla éver den. Personbilen maste passera
over kudden med atminstone ett hjul. Hastigheten dampas lika
mycket for bade personbilar som fér bussar och lasthilar (Vagverket,
2004).

Konkava gupp fungerar pa samma satt som busskudden. Till
skillnad fran busskudden som har en upphdjd mitt har det konkava
guppet istallet en nedsénkt mitt. Problem med 6kade kostnader for
underhall i form av snoréjning, stadning och dranering av gropen
kan forekomma (Vagverket, 2004).

Figur 3,
Cirkelgupp.

Figur 4,
Busskudde.
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Sidoforskjutningar

Sidoforskjutningar kan utformas pa en lang rad olika sétt.
Gemensamt for dem alla &r att en rak vagstracka gors krokig vilket
Okar trafikanternas uppmarksamhet, samt ddmpar hastigheten. Vilket

utformningsalternativ som fungerar bast beror i stor utstrackning pa y Figurs,
onskad Vu och DTS samt gatans befintliga utformning (Vagverket, ?C;(rjs?l;jutning
2004). i form av
Sidoférskjutningar kan vara antingen fasta eller sasongsvariabla i vagport.
form av t.ex. blomlador (Véagverket, 2004). Vanliga

sidoforskjutningar ar vagportar, déar en bred refug delar kérbanorna

och tvingar bilisterna till att sakta ner. Dessa &r ofta placerade vid

infarterna till samhallen (Lyckman, 2007).

Sidoférskjutning kan dven innebéra att t.ex. parkeringsplatser

oémsom finns pa ena sidan av gatan och émsom pa den andra.

Gemensamt for alla ar att de ska bryta upp en annars forhallandevis Figur 6
rak vag. (Vagverket, 2004). Delvis

overkdrningsbar

Cirkulationsplatser ar en typ av hastighetsdampande atgarder som refug

anvands i korsningar och tvingar bilisterna till sidoforskjutning &ven
om de skall kora rakt fram. Bilister fran alla hall tvingas sakta ner,
samtidigt som eventuella olyckor blir mindre allvarliga da
kollisionsvinklarna ar sma. Det enkelriktade trafikflodet gor ocksa
trafiken mer lattéverskadlig for forarna. Rondeller finns i ett stort
antal varianter, storlekar och utféranden, men kan delas in i tre
huvudgrupper: ej Overkdrningsbara, delvis 6verkoérningsbara och helt
overkorningsbara. Vilken typ som ar mest lamplig beror bl.a. pa det
tillgangliga utrymmet, men ocksa pa Vu och DTS (Véagverket,

2004). Figur 7,

. Overkornings-
bar rondell.
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Avsmalningar

Avsmalning av kdrbanebredden sker ofta i samband med andra
farthinder, t.ex. gupp eller sidofdrskjutningar, men kan dven vara en
separat fartdampande atgard. Ofta kréavs det ett relativt jamt
trafikflode for att denna typ av farthinder skall fungera (Véagverket,
2004).

Avsmalning till ett korfalt innebdr att trafiken enkelriktas genom
farthindret. Den hastighetsddampande effekten uppnas da fordonen
tvingas att sakta ner eller stanna for att kunna motas. Nackdelen kan
vara att vissa forare istallet tenderar till att 6ka hastigheten for att
hinna igenom farthindret fére den motande bilisten. Denna typ av
farthinder sénker vagens kapacitet nar det galler antalet fordon som
kan passera under en viss tid (\Vagverket, 2004).

Andra typer av avsmalningar bygger pa att korféltets bredd
minskas pa ett eller annat sétt. Det kan t.ex. vara att refuger placeras
pa ena eller bada sidorna av korbanan, ofta i kombination med
parkeringsfickor, eller mellan kdrbanorna (Véagverket, 2004).

Végbredden kan ocksa minskas langs langre vagstrackor. Ett sadant
exempel ar 2-1-vagar (2 minus 1) dér bada kérbanornas bredd
minskas for att sdnka hastigheten hos bilisterna. Den ”6verblivna”
asfaltytan kan t.ex. reserveras for gang- och cykeltrafik (Lyckman,
2007).
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Figur 8,
Avsmalning
till ett korfalt.

Figur 9,
Avsmalning
med fasta
parkerings-
fickor.



2.3 Elektroniska och mekaniska fartdampande

atgarder

Pa senare ar har flera nya och mer tekniska fartdampande atgarder
blivit synliga pa vara vagar. Nedan féljer en kort beskrivning av de
vanligaste formerna:

Trafiksakerhetskameror

Sedan 1996 har den svenska polisen anvént automatiska
trafiksékerhetskameror som komplement till annan mer
konventionell hastighetsévervakning (Vagverket, 2008a). Vid slutet
av 2008 fanns totalt 980 kameror
(Vagverket, u.a.), varav 26 mobila
(\Véagverket, 2008a). 73 % av
befolkningen anser att automatisk
hastighetsovervakning ar ett bra satt att
Overvaka hastighetsovertradelser
(\Végverket, 2008c).

Syftet ar inte i forsta hand att botfélla
fortkdrare utan att sénka
medelhastigheten pa vagarna. Darfor ar
alla kameror val utmarkta. Hittills har
kamerorna varit framgangsrika.
Medelhastigheten har i snitt sankts med 5
% och hastighetsovertradelserna minskat
med 20-30 % pa de vagar som utrustats
med kameror. Aven antalet dédade har
minskat med 30 % och antalet svart
skadade med 20 % (Vagverket, 2008a).

Figur 10,
Trafiksakerhetskamera.
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Vissa nackdelar med kamerorna har ocksa kunnat pavisas. Enligt en
studie gjord vid hogskolan i Kalmar uppger en femtedel av de
tillfragade att kamerorna stor koncentrationen och gor dem till samre
bilforare. En tredjedel angav ocksa att de dkar farten mellan
kamerorna for att sedan sakta in ndr de passerar dem (Hansson,
2007).

ISA — Intelligent Stéd for Anpassning av hastighet

ISA ér en teknik som hjélper foraren att anpassa sin hastighet till
géllande hastighetsbegransning. Med hjélp av en GPS-mottagare och
en liten dator registrerar ISA-systemet fordonets hastighet och
jamfor den med data fran en vagdatabas innehallande information
om samtliga vagar i Sverige. Aven vissa delar av Europas vagnit
finns kartlagt. En stddjande enhet med display visar foraren gallande
hastighetsbegransning for just det vagavsnitt som bilen befinner sig
pa. Kor foraren for fort reagerar systemet och en varningstriangel
borjar lysa. Beroende pa vilket system som finns inkopplat i bilen
kan varningen dven yttra sig i ljudsignaler eller att gaspedalen borjar
vibrera eller ger ett mottryck (Vagverket, 2007a).

Systemet testades av tiotusen frivilliga testférare under aren 1999-
2002 i fyra svenska stader. Resultatet visade pa en positiv installning
hos forarna och manga ansag att ISA var den béste metoden jamte
polisdvervakning for att minska hastigheterna pa 50-strackor i tatort
jamfort med fysiska farthinder. Trots lagre maxhastighet visade
undersdkningen att restiderna var oférandrade, och ibland till och
med kortare, p.g.a. farre stopp och inbromsningar. Hastigheten var
jamnare vilket ledde till lagre bensinférbrukning och minskade
utslapp (VVéagverket, 2007a).



Variabla hastighetsskyltar

Forsok med variabla hastighetsskyltar har genomforts av VVagverket
pa flera utvalda platser i landet under perioden 2003-2008. Da
forsoken fallit val ut har forslag till forfattningséndring for fortsatt
anvandande av variabla hastighetsskyltar lamnats till Regeringen.
Forhoppningen ar att ytterligare ett hundratal korsningar pa
landsbygden skall utrustas med variabla hastighetsskyltar fram till ar
2020 (Vagverket, 2008b).

Malet &r att variabla hastighetsskyltar i forlangningen skall 6ka
acceptansen och forstaelsen for hastighetsbegransningarna. ldag ar
en nittiovdg alltid en nittiovag oavsett vaglag, trafikrytm, korsande
trafik, kollektivtrafik eller trafikmangd. Variabla hastighetsskyltar
gor det mojligt att reglera hastigheten efter bl.a. dessa parametrar,
antingen manuellt via kameror eller automatiskt via sensorer och
rorelsedetektorer (VVagverket, 2007b)

Acceptansen for denna typ av hastighetsreglering &r stor. Manga
bilister havdar att deras beteende i trafiken forbattras néar de passerar
en tand variabel hastighetsskylt. De blir mer uppmarksamma och
koncentrerade samt haller langre avstand, samtidigt som
omkorningarna minskar (Vagverket, 2008b). Enligt en
enkatundersokning genomford av Vagverket (2008c) anser 76 % att
hastighetsgranserna borde varieras efter trafikméngd och véder.

Aktiva farthinder

Aktiva eller dynamiska farthinder &r mekaniska farthinder som styrs
av radar och/eller sensorer. De aktiveras endast nér en bil ndrmar sig
farthindret i en for hog hastighet. Bilisterna uppmanas forst via en
informationstavla att sdnka hastigheten och om detta inte foljs
aktiveras farthindret genom att kérbanan hojs upp och bildar ett
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gupp. Pa sa satt drabbas inte de bilister som haller skyltad hastighet
av nagot fysiskt farthinder. Utryckningsfordon kan utrustas med
avaktiverare sa att de kan overskrida skyltad hastighet utan att
farthindret aktiveras. En undersokning genomférd av vagverket
visade att en majoritet av bilforarna féredrog dynamiska farthinder
framfor busskuddar (Vagverket, 2005). Manga anser ocksa att denna
typ av farthinder ar den basta I6sningen ur en pedagogisk synvinkel
(Rinova, 2005).

Pa vissa vagarbetsplatser finns en typ av mobila aktiva farthinder.
De fungerar likt det ovan ndmnda farthindret, men kan enkelt flyttas
mellan olika arbetsplatser (Active Safety Roads, u.a.).

Vissa typer av dynamiska farthinder har drabbats av mekaniska fel
med driftsstorningar som foljd. Om farthindret stannar uppe efter att
ha aktiverats kan detta leda till problem med framkomligheten pa
vagstrackan (Malmg Stad, 2008). Utbudet av dynamiska farthinder
ar ocksa starkt begransat, men utvecklingen gar framat mot mer
driftsakra och kostnadseffektiva I6sningar (Rinova, 2005).

Figur 11,
Variabel
hastighets-
skylt.



3. Acceptans, aggressiva forare och
halsoaspekter
3.1 Acceptans

”Acceptera den foreliggande verkligheten - endast darigenom har vi
utsikt att beharska den.” (Asplund et al, 1931, s. 198)

Ordet acceptans kan beskrivas pa manga olika satt. Dess ungefarliga
betydelse dr att godta nagon eller nagot utan restriktioner”. Det ar
inte det samma som att tycka om eller att tycka nagon eller nagot ar
bra. Att acceptera &r att se verkligheten som den &r utan att l1dgga in
egna varderingar eller tankar om hur det "borde” eller "maste” vara.
Vissa personer kan ocksa bli provocerade dver att behova acceptera
eftersom de uppfattar begreppet som passivitet och ar radda for att
tappa kontrollen (Kaver, 2005).

Problemet med acceptans ar att olika individer ser och uppfattar
samma sak eller handelse pé olika satt. Aven inom en och samma
manniska kan ordet acceptans stélla till huvudbry. Ibland sager vi att
vi accepterar en sak, trots att vi egentligen inte alls gor det, darfor att
det forvantas av oss (Kaver, 2005).
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3.2 Aggressiva forare

Att skapa ett lugnt och harmoniskt trafikklimat ar oerhort viktigt,
inte minst for trafiksakerheten.

Forare som kor aggressivt tenderar att oftare vara inblandade i
trafikolyckor &n andra forare. Den aggressiva korstilen hos férarna
kan ofta harledas till stress, osakerhet, ilska, motstand och radsla
(Dukes et al, 2001). Framst styrs dessa faktorer av forarens
omgivning. En forare som ar stressad 6ver att komma fram till sitt
mal i tid tar lattare onddiga risker i trafiken. Denna aggressiva korstil
kan ocksa smitta av sig pa andra forare (Miles & Johnson, 2002).
Méan mellan 18 och 26 ar ar stark dverrepresenterade i statistiken nar
det galler olyckor orsakade av aggressiv kdrning eller vardsloshet i
trafik (Dukes et al, 2001). Forare med passagerare i bilen tenderar att
i lagre utstréackning kora aggressivt an forare som fardas ensamma
(Shinar & Compton, 2004)



4, Enkéatresultat

3.3 Halsoaspekter

Deltagarna

Ojamnheter 1 vagbanan kan orsaka nedsatt komfort hos férare och
passagerare, men ocksa direkta skador till foljd av langvariga eller
kortvariga helkroppsvibrationer. Kunskaperna inom detta omrade &r
begrénsade eftersom orsakerna till symtom som t.ex. ryggsmartor
kan vara knutna till flera olika orsaker. Stillasittande,

deltagande. | min fortsatta analys av resultaten fran

motsvara 100 %.

helkroppsvibrationer och forslitningsskador kan tillsammans, men Deltagama

ocksa var for sig ge upphov till samma symtom (Lundstrom, 2000).

Aven farthinder kan raknas till en ojamnhet i vagbanan. Tidigare har 20

0 Lastbil

dessa halsoaspekter framst patalats av statsbusschaufforer som

@ Personbil - Kvinna

0 Personbil - Man

15
passerat ett stort antal upphdjda farthinder dagligen. Idag staller flera 12
bussforetag krav pa utformningen av farthinder pa strackor som o
passeras av bussar i linjetrafik for att i mojligaste man varna om

I

663ar -

18-25ar 26-40ar 41-658r

busschaufférernas arbetsmiljo (VVagverket, 1999; Persson, 2007).

Hur fordonets passagerare paverkas av helkroppsvibrationer beror
till stor del pa farthindrets utformning och det passerande fordonets
hastighet, men &ven fordonets fjadring spelar in. Studier har visat att
aven nar gallande hastighetsgrans halls finns risk for skador hos

Fordon, stracka och hastighet

och personbil.

passagerarna vid passage 6ver upphdjda farthinder.
Artikelforfattaren menar att det ar viktigt att myndigheter informerar
trafikanterna om vilka hélsorisker de utsétter sig for nar de passerar

Korstracka

farthinder i allt for hoga hastigheter (Khorshid et al, 2007).

0 Lasthbil

B Personbil - Kvinna

O Personbil - Man

o w B b

‘ ’ . | | . m . H . —
0-10 11-25 26-50 Over 50

mil/vecka mil/vecka mil/vecka mil/vecka

Uppgift
saknas
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Totalt tillfragades 47 personer, varav 2 man och 1 kvinna avbojde

enkatundersdkningen kommer de 44 personerna som deltog att

Figur 12,
Diagram éver
deltagarnas
alder och kon.

Av deltagarna korde nara en fjardedel, samtliga man, bade lastbil

Figur 13,
Diagram 6ver
deltagarnas
genomsnittliga
korstracka.



Drygt 2/3 uppger att de alltid eller oftast haller hastighetsgranserna.
Endast 3 deltagare, samtliga mén, uppger att de séllan eller aldrig
haller hastighetsgranserna. Dessa man var aven de enda som uppgav
att de ibland korde mer &n 30 km/h for fort.
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Hur ofta deltagarna foljde
hastighetsbegransningarna

&

= HEl 1] =

0O Lastbil
@ Personbil - Kvinna
O Personbil - Man

Aldrig  Sallan Ibland Oftast  Alltid  Uppgift

saknas

Figur 14,
Diagram 6ver

i hur stor
utstrackning
deltagarna

foljer

hastighets-
begransningarna.

Ungefar hélften sade sig aldrig kéra mer an 10 km/h for fort nar de
overskred hastighetsbegransningarna. Flera angav ocksa att de i
hogre grad haller hastigheterna pa véagar dar hastighetsbegransningen
ar 30 eller 50 km/h.

Mexinmela hastighetstvertradelser
[ ] O Lastbil
- B Personbil - Kvinna

cuBHEHY

0O Personbil - Man

= B

Koraldrig <10kmyh <20kmvh <30knmvh Iblanddver
forfort 30knvh

Figur 15,
Diagram 6ver
hastighets-
over
tradelserna i
km/h.

Lastbilschaufforerna haller sig i hogre grad till angivna hastigheter
an personbilsforarna. Detta beror enligt lastbilschaufforerna sjélva
pa att de kan bli straffade for hastighetsovertradelser i efterhand via
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fardskrivarbladen och pa att boterna ar hoga. Lastbilarna ar dven
sparrade sa att grova hastighetsovertradelser omajliggors.

Asikter om farthinder

Lastbilschaufférerna var mer negativa &n ovriga bilister till
farthinder. 8 av 10 var nagot negativa eller negativa och endast 2 av
10 nagot positiva. Ingen lastbilschauffor var helt positivt installd.

o wn B B B

Deltagarnas generella instéllning till farthinder

= -
Postiv Néagot Cberord Nagot Negativ
positiv negativ

0 Lasthil
@ Personbil - Kvinna

O Personbil - Man

Figur 16,
Diagram over
den generella
installningen
till farthinder.

Halften av de forare som var negativa eller nagot negativa till
farthinder tillhor kategorin som alltid eller oftast haller
hastighetsbegransningarna. Endast en av de som séllan eller aldrig
holl hastighetsbegransningarna var positiv eller nagot positiv till

farthinder.
Deltagarnas asikter omantalet farthinder
30
25
= (] o et
15 1 B Personbil - Kvinna
]g ﬁ O Personbil - Man
Det behovs Det finns Det finnsfor Ingen
fler lagomméanga manga uppfattning

Figur 17,
Diagram 6ver
asikter kring
antalet
farthinder.



6 av 10 ansag att det fanns for manga farthinder i trafiken, medan 2
av 10 tyckte att det behovdes fler. Fler mén an kvinnor och fler
lastbilschaufforer &n personbilsforare tyckte att antalet farthinder var
for manga.

Deltagarnas uppfattning kring hur ofta farthinder
"bestraffar" laglydiga bilister for mycket Figur 18
Diagram 6ver
15 -
o, O Lastbil hur bilister
[ ] B Personbil - Kvinna ansel': att
°] E o personbil-van || fArthinder
O e St e Gtet AN o "bestraffar”
rig alan an tast ti pgift -
saknas Iaglydlga
forare.

Samtliga som svarat att farthinder alltid bestraffar laglydiga bilister
for mycket tillh6r gruppen som svarat att det finns for manga
farthinder.

De med negativ eller ndgot negativ installning till farthinder tenderar
att valja annan vdg i storre utstrackning an andra.

Deltagarnas benégenhet att vélja annan vag p.g.a.
farthinder
Figur 19
20 - .
: Diagram over
& Otasbl || henagenheten
10 1 ] Personbrl - Kvinna att Valja
51 E E O Personbil - Man annan Vag
o . . . —
Adrig Sdllan  Ibland  Oftas  Alltid p.g.a.
farthinder.
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Irriterande farthinder

Totalt tycker 9 av 10 av de tillfragade att det finns minst ett
farthinder, eller typ av farthinder, i trafiken som irriterar dem. Drygt
2/3 av dessa tillhor gruppen som uppgivit att de sallan eller aldrig
kor for fort. Endast en svarade att det inte fanns nagra irriterande
farthinder.

Antal somangivit minst 1 irriterande farthinder
50
432 : O Lastbil Figur 20,
B Personbil - Kvinna Dlag ram over
o O Personbil - Man antalet om
10 4 .. .
. angivit minst
Angivit g angivit ett lr_rlterande
farthinder.

Vilka typer av farthinder ar det da som irriterar bilisterna mest? |
klar ledning ar olika typer av upphojda farthinder. Knappt 2/3 anser
att det finns farthinder av denna typ som irriterar dem. Avsmalningar
hamnar pé andra plats och for manga farthinder pa kort stracka
kommer pé tredje plats. Aven daligt skyltade farthinder och
sidoforskjutningar har ndmnts som irritationsmoment.

Farthinder som t.ex. busskuddar och vissa typer av avsmalningar
vallar oro hos bilisterna. Flera har uppgivit att det &r svart att forsta
hur man skall passera dessa. Detta leder till radsla, kobildningar och
osdkerhet. Ett antal bilister ar ocksa radda for att fordonet skall ta
skada vis passage Over upphojda farthinder. Framst géller detta
busskuddar.



Har foljer en sammanfattning av asikter och kommentarer som
lamnats i samband med enkatundersokningens avslutande fraga:
N&mn ett farthinder som irriterar dig, av vilken typ ar det och varfor
irriterar det dig? Svaren ar uppdelade efter vilken typ av farthinder
de syftar pa:

Upphdjda farthinder

Gupp i samband med rondell & dumt eftersom man maste bromsa in
kraftigt &ven om det ar fritt i rondellen.

Manga axlar pa lastbilen som skall 6ver vilket leder till att det hoppar
mycket.

Gupp gor att det slar i lastbilshytten.

Végen mellan K&vlinge och Léddekopinge, i Hog: Béttre med
fartkamera. Det finns ingen annan vég forbi samhallet for lastbilar, utan
man maste sakta ner till 5 km/h 3 génger genom byn.

S:a Kaserngatan, Kristianstad: Bilister kor slalom for att undvika
busskuddarna.

Gupp med for vassa kanter.

Sommarlust, Kristianstad: Fér hog vagbula placerad mitt i korsning.
Forstor rytmen i trafiken.

Norregatan, Horby: Fortfarande for hogt gupp trots ombyggnader.

Busskuddar ar obehagliga att passera, ger en kénsla av att bilen ska ta
skada.

Orsakar skador pa fordonet.

Hoga gupp kombinerade med Gvergangsstalle.

Fadriften, Ahus: Fér manga farthinder i féljd.

En del ar daligt byggda. Det kidnns som om bilen ska ta skada.

Vildgasvagen, Lund: Fel dimensionerat gupp.
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Busskuddar som man nastan slar i underredet i.
En del ar valdigt héga och kantiga.

Nygatan, Horby: Fér hogt gupp.

Platdgupp som har for vassa kanter.

Regementsgatan, Malmd: Stor miljéforstoring samt slitage pa bilen.

Avsmalningar

Trelleborgsrondellen mot Lindesborg, Malmé: Bilister forstér inte hur det
&r tankt att fungera. Detta leder till att alla kor i en fil vilket orsakar koer.

V&g E22 vid Fogdarp: Daligt utmarkt refug placerad mellan kérbanorna.
Transval, Ahus: Rédsla for att bli klamd av lastbilar.
Avsmalningar med stolpar.

Avsmalningar kan vara svdra att se i morker.

Sidofdrskjutningar

Korsningen Kristianstadvagen — Kungsgatan, Horby: Mittrefugen i
storgatsten gor att det vésnas och hoppar mycket i lastbilen vid passage.

Kraftiga kurvor som &r fér smala och med kort férvarning.

Léangardds skola, Horby: Bilister kor slalom runt refugen for att undvika
sidoforskjutningen som endast finns i ena fardriktningen.

Rondeller &r ofta for sma for lastbilar.



Annat

Alla typer av farthinder, gupp och bulor: Gar ej att kora rally!

Daligt markerade farthinder gor att man upptacker dem for sent.
Onddigt bilslitage.

Inbromsning och acceleration gor att man slépper ut avgaser.
Farthinder som inte gar att passera i skyltad hastighet irriterar.

Alla farthinder eftersom de bestraffar en trots att man inte kor for fort.
Farthinder flyttar bara problemen med buskérning ndgon annanstans.

Ett bra exempel ar Knislinge: Forst en avsmalning som det gar att hélla
50 km/h igenom och 100-150 m darefter ett val upplyst évergangsstalle
med enbart de skyltar som maste vara dér.

Kullmans vég, Kristianstad: Skyltar placerade i véagen.
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5. Diskussion

5.1 Enkatundersdkningens genomférande

Enkatundersokningen ar forhallandevis liten, och innehaller ett
begrénsat material. Trots detta skiljer sig resultaten, i de fall det
finns liknande undersokningar, inte mycket fran tidigare genomforda
undersokningar. Ett exempel &r resultaten fran fragorna om hur ofta
och med hur mycket férarna 6verskrider géllande hastighetsgréanser.
Héar stdimde resultaten som jag fann val éverens med dem som
Wallén-Warner & Aberg (2008) redovisat.

Mitt material innehaller inte den jamnhet vad galler kén, alder och
korerfarenhet som man skulle kunna énska. Dock ar kdns- och
aldersfordelningen bland landets kérkortsinnehavare ocksa nagot
snedvriden. 53 % av landets innehavare av B-korkort &r méan. Nér
det galler C-korkort ar siffran 93 % (Vagverket, 2009a). Over 70 %
av korkortsinnehavarna ar i aldern mellan 25 och 64 ar (Vagverket,
2009Db).

Jag kunde ocksa konstatera att svaren som samlades in i Kristianstad
samt pa lastbilschaufforernas arbetsplatser under lugna former, var
mycket mer uttdmmande och omfattande &n de som erholls pa
bensinstationerna, dar tidspressen ibland var stor.

For manga av resultaten finns ingen jamforande statistik att ta till,
varfor jag i min fortsatta diskussion valt att se resultaten fran
enkatundersokningen som palitliga och jamforbara med
verkligheten.
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5.2 Avslutande diskussion

Bilisterna i enkatundersékningen var i genomsnitt mer negativa an
positiva till farthinder och en stor del tyckte ocksa att antalet
farthinder i trafiken var for manga. Framforallt gallde detta
lastbilschaufforer. Dessa fakta &r viktiga for att visa pa syftet med
uppsatsen, men an viktigare ar att undersoka varfor bilisterna tycker
som de gor.

Manga problem latta att atgéarda

Manga av problemen som uppmarksammades i enkaten ar problem
som tamligen latt kan atgardas. Detta tycker jag ar positivt och bor
papekas i den framtida debatten kring farthinder. Jag tror ocksa att
det ar av storsta vikt att bilisterna kommer till tals och far mojlighet
att framfora sina asikter, vilka i manga fall ar mycket intressanta och
relevanta.

Farthinder ar inte ett fenomen i trafikplaneringen som kommer att
forsvinna inom de narmaste aren, utan snarare nagot som kommer att
bli vanligare och vanligare. Darfor ar det oerhort viktigt att bilisterna
accepterar dem som en del i trafikmiljon, och inte irriterar sig pa
dem i onddan. Har har trafikplanerare, VVagverk och kommuner ett
stort ansvar nar det galler placering, utformning och skdtsel.

Upphojda farthinder utmarker sig

Olika typer av upphojda farthinder &r den i sarklass mest irriterande
gruppen av farthinder enligt enkatundersokningen. Skalen som anges
ar manga, bl.a. att de ar daligt utmarkta, for hoga eller att skulle
kunna skada fordonet. Jag tror att en starkt bidragande orsak ar
bristen pa regler kring utformningen av farthinder. Idag finns
riktlinjer fran VVagverket, men det ar fortfarande upp till varje enskild
kommun att i varje specifikt fall besluta kring utformningen av



fartdampande atgarder. Detta gor att det ar svart for forarna att veta
vad de kan forvanta sig av ett farthinder nar de narmar sig det. Tva
forhallandevis lika farthinder kan visa sig valdigt olika vid passage.
Varje farthinder &r planerat for en specifik Vu och/eller DTS, men
for forare som passerar ett farthinder for forsta gangen ar detta helt
omajligt att kanna till.

Daligt underhall kan ocksa leda till att farthindret blir svarare att
passera an vad som var tankt fran borjan. Ramper som blivit slitna
och gatstenar som lossnat &r tva vanligt forekommande tecken pa
slitage. Denna typ av problem &r ocksa forhallandevis enkla att
atgarda.

Lamplig hastighet

Ett antal av de tillfragade bilisterna anser att farthindren skall ga att
passera i den for vagstrackan angivna maxhastigheten. Sa ar
emellertid oftast inte fallet, och inte heller intentionen fran
planerarnas hall. Tvartom ar ofta syftet med farthindren att tvinga
bilisterna att tillfalligt sakta ned till ca 25 km/h (Malmd Stad, 2009).

Pa flera platser finns idag ett antal farthinder placerade tatt efter
varandra pa en forhallandevis kort vagstracka. Syftet ar att hindra
trafikanter fran att accelerera till nagon hogre hastighet innan de
aterigen tvingas att sakta ned. Pa vagar som ar genomfartsleder och
dér alternativa forbifarter saknas, ar detta dock ingen bra idé. | ett
fall, langs genomfartsvégen i Véstra Klagshamn, fanns 3 upphdjda
farthinder och 4 sidoforskjutningar pa en stracka av 800 m. Tyngre
fordon som tvingas sakta ned mycket mer &n personbilar for att
kunna passera guppen komfortabelt drabbas vérst, och ar ocksa de
som uttrycker storst ilska éver denna typ av fartdampande atgarder.
En del av lastbilschaufférerna menade att utslappen av avgaser och
bullret som fordonet framkallar 6kade radikalt vid denna typ av
korning. Huruvida detta ar férenligt med verkligheten eller ej kan jag

inte svara pa, utan ar nagot som maste undersokas vidare av framtida
forskning.

Figur 21,
Tatt efter
varandra
foljande
farthinder.

Liknande problem finns ocksa for sidoférskjutningar och
avsmalningar. For att personbilar skall tvingas sakta ned till dnskad
hastighet krévs en viss typ av utformning pa farthindret. Om sedan
en lastbil skall kunna passera farthindret i samma hastighet som
personbilen kravs en annan utformning. Dessa tva &r inte forenliga
med varandra. Dimensioneras farthindret efter lastbilen tillater man
automatiskt personbilen att passera i en hdgre hastighet (Vagverket,
VGU).

Genom olika I6sningar har man forsokt att komma till ratta med
dessa problem. En 16sning kan vara att anvénda olika
markbelaggningar i personbilens och lastbilens korspar. Detta for att
skapa illusionen av en smalare vag for personbilsféraren och pa sa
vis fa denne att sakta ner ytterligare.

I rondeller, och da framforallt i mindre rondeller anvander man sig
ibland av 6verkorningsbara mittrefuger. Dessa ska underlatta for de
storre fordonen att komma runt genom att de kan snedda éver hela
rondellen. Personbilar ddremot uppmanas att kdra runt, precis som i
en vanlig rondell. Ofta &r den dverkdrningsbara mitten i annat



material och nagot upphdjd, medan korsparet som personbilarna
skall anvénda sig av ar i asfalt. Samma princip galler for
avsmalningar och sidoforskjutningar, dar det ofta finns gatsten langs
kanterna i samma niva som asfalten.

Ibland, som det papekas i enkatundersokningen, ar denna I6sning
inte heller helt ultimat. Lastbilar som passerar Gver gatstenen
framkallar buller, vilket kan stéra de narboende, samtidigt som
vibrationerna som framkallas satter bade buss- och
lastbilschaufforernas hélsa pa spel.

Hur detta dilemma skall 16sas ar emellertid svart att svara pa. Vi kan
inte bygga olika vagar for olika fordonstyper, utan maste efter basta
formaga vaga for- och nackdelar mot varandra vid planering av
farthinder.

Val av annan vag

Fler lastbilschaufférer an personbilsforare uppgav att det ibland
valjer en annan véag for att undvika farthinder. | hur stor utstrackning
detta sker ar férmodligen starkt beroende av forarens
lokalkannedom. Uppfattningen som jag fatt ar att de allra flesta
forare véljer den vag som de kanner ar bekvédmast, vare sig det ar
den ndrmaste, snabbaste eller mest komfortabla. Néra 2/3 av
enkatdeltagarna uppgav att de séllan eller aldrig valde annan vég. Att
lastbilschaufforer oftare &n personbilsforarna sade sig vélja annan
vag, kan bero pa att de i hogre grad kanner sig drabbade av
farthinder.

Vardslos korning

Enligt den italienska studie som genomfordes av Pau (2002), véljer i
snitt 30 % av forarna att bryta mot nagon trafikregel for att undvika
farthinder, eller atminstone minska effekterna av dem. Hur hog
motsvarande siffra skulle vara i Sverige ar svart att saga, men utifran

svaren i enkatundersokningen drar jag slutsatsen att atminstone ett
antal bilister hellre gor sig skyldiga till vardsloshet i trafik och kor
mot fardriktningen dn saktar ner och passerar farthindren pa ett
korrekt satt. Vid en narmare studie av de tva platser dar detta
problem patalats i enkéatundersokningen (S:a Kaserngatan,
Kristianstad och Langarods skola, Horby) inbjuder farthindrens
utformning genom att inte tdcka hela vagens bredd, till den hér typen
av vardslos korning. Aven Pau (2002) kunde konstatera att det
frdmst var utformningen av farthindren som styrde bendgenheten till
olika former av undanmandvrar. Han fann ocksa att olyckor till foljd
av kraftiga inbromsningar och accelerationer tkade i anslutning till
farthinder.

Farthinder som installeras i samband med 6vergangsstéllen kan &ven
fa till foljd att forarna koncentrerar sig mer pa vagen och farthindret
an pa fotgangarna som skall passera dver vagen. Detta kan saledes
ocksa leda till negativa konsekvenser for trafiksakerheten (Eriksson
& Horberg 1980).

Att aggressiv korning bidrar till trafikolyckor ar kdnt (Dukes et al,
2001). Vad man vet mindre om ar i vilken utstrédckning irritation
over farthinder bidrar till detta. Vagverket (2004) har dock kunnat
konstatera att vissa forare 0kar hastigheten for att trdnga sig fore
motande fordon vid vissa typer av farthinder.



5.3 Avslutning

Asikterna kring farthinders vara eller inte vara &r manga och
mangfasetterade. | forsta rummet skall alltid trafiksakerheten sta
och malet ar givetvis Noll-visionen, att inga manniskor skall
forolyckas i trafiken (Vagverket, 2007¢). An &r det dock en bra bit
kvar dit. Sarskilt utsatta ar de oskyddade trafikanterna, och ofta ar
det just denna grupp trafikanter som har mest att vinna pa att
hastigheterna inne i stader och tétorter halls nere.

Jag tror pa en fortsatt utveckling mot detta mal, de preliminara
siffror fran VVagverket visar att antalet trafikdodade aldrig varit sa
lagt sedan matningarna borjade, som de varit de tva forsta
manaderna 2009 (Teknikens varld, 2009). Hur stor del de olika
fartdampande atgarderna har i detta sammanhang vet jag inte, men
jag tror absolut att de bidragit till den laga siffran.

Slutligen vill jag uppmuntra till 6kad lyhordhet i den fortsatta
utveckling av fartdampande atgarder, som ett led i att 6ka bilisternas
acceptans for farthinder. Problemen ar komplexa och férutom
bilisternas asikter finns miljoaspekter, trafiksakerhet, forarnas halsa
och estetiken i vagarkitekturen att ta hansyn till. | det avslutande
kapitlet finns ett antal farthinder som pa ett eller annat satt namnts i
enkatundersokningen som problematiska, irriterande eller
felkonstruerade. Genom fotomontage visualiseras tankbara atgarder i
form av upprustning eller ombyggnad. | vissa fall redovisas &ven
alternativa fartddmpande atgarder, vars syfte ar det samma som for
det befintliga farthindret.
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5.4 Exempel

Vegagatan — Strandvagen, Lomma

I korsningen mellan Vegagatan och Strandvégen finns detta
farthinder. Farthindrets varningsmarkeringar i asfalten har blivit hart
slitna under aren och ar idag nast intill obefintliga. Varningsskyltar
saknas ocksa i anslutning till farthindret. | morker och daligt véaglag

kan darfor farthindret vara svart att se. Figur 22,
Daligt utmarkt
Genom forhallandevis enkla atgarder kan detta farthinder goras mer farthinder.
synligt. N&r en varningsskylt placerats strax innan hindret och
varningsmarkeringarna fyllt i &r synbarheten for detta gupp mycket
stdrre. Genom att Overraskningsmomentet tas bort 6kas acceptansen
avsevart for farthindret hos bilisterna.
Figur 23,
Bra utmarkt
farthinder.
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Hog, vagen mellan K&vlinge och Loddekodpinge

Den starkt trafikerade vagen mellan Kavlinge och Léddekopinge
passerar genom det lilla samhéallet Hog. VVagen &r i princip helt rak
genom samhéllet, vilket inbjuder till htga hastigheter hos den
passerande trafiken. For att rada bot pa detta har tre stycken
farthinder av platatyp byggts, dels vid infarterna till samhéllet, men
aven ett mitt i. Vagen har ocksa smalnats av genom att en trottoar
anlagts langs vagens ena sida.

Framforallt var det lastbilschaufférerna som ndmnde just den har
vagstrackan som problematisk. Med personbil kan man utan nagra
storre problem passera de upphojda farthindren i 50 km/h, vilket
aven dr hastighetsbegransningen pa strackan. Lastbilschaufférerna
daremot, tvingas enligt uppgift i enkatundersokningen, att sakta ned
till 5 km/h. Detta ar naturligtvis beroende pa typ av lastbil och last.

- Figur 24,
Végen idag
med upphdjda
farthinder.
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En av lastbilschaufférerna foreslog trafiksdkerhetskameror som ett
alternativ till farthinder. Detta tycker dven jag &r ett bra alternativ.
Trafiken flyter da i ett jamnare tempo, utan kraftiga inbromsningar
och accelerationer. Det eventuella buller som lastbilars passage 6ver
farthinder kan framkalla forsvinner ocksa.

]

Figur 25,
Vagen utan
farthinder,
men med
trafiksaker-
hetskamera.

Ett annat alternativ kan vara variabla hastighetsskyltar som tdnds om
nagon kor for fort och pdminner féraren om den géllande
hastighetsbegransningen. Ett av de befintliga farthindren finns
placerat i anslutning till en busshallplats. Har skulle hastigheten med
de variabla hastighetsskyltarna kunna sankas till 30 km/h nar en buss
narmar sig hallplatsen. Passagen G6ver vagen mellan trottoaren och
den anslutande cykelvégen ar ocksa val utmarkt i korbanan.



Aktiva farthinder som reagerar endast mot dem som kor for fort
skulle naturligtvis vara den bésta 16sningen, men driftsproblemen
med denna typ av farthinder har visat sig stor (Malmé Stad, 2008),
varfor detta kanske ar en l6sning som forst kan komma pa tal i
framtiden da tekniken ar béattre utprovad.

Figur 26,

Vy Over en
variabel
hastighets-
skylt, samt en
val utmarkt
gang- och
cykelpassage
Over vagen.

Ett tredje alternativ skulle kunna vara att ytterligare smalna av vagen
genom att en trottoar dven anldggs pa andra sidan vagen. Gatutrad
skulle ocksa kunna planteras, msom pa ena sidan av véagen och
omsom pa den andra for att bryta upp den annars sa raka véagen.

_

~ Figur 27,

- Ett vagavsnitt
med trottoarer
och gatutrad.
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Langardds skola, Horby

Vid Langardds skola utanfér Horby passerar landsvagen strax
utanfor skolgarden. Tidigare var hastighetsbegransningen konstant
70 km/h, men i samband med att sidoforskjutningarna byggdes
sénktes hasigheten till 50 km/h under vardagar, mellan klockan
07.00 och 17.00.

Sidoférskjutningen &r enkelsidig, vilket innebar att endast
inkommande fordon maste passera igenom farthindret. Detta har lett
till att flera bilister valjer att passera farthindret i motsatt korriktning,
for att slippa sakta ned och snirkla sig igenom sidoforskjutningen.
Inte minst vittnar den uppslitna, heldragna mittlinjen om det!

Figur 29,
Vagport som
ett alternativ.

Ett annat alternativ skulle kunna vara att férlanga refugen som delar
korbanorna. Detta skulle leda till att stréckan som de ”smitande”
bilisterna maste kéra mot fardriktningen skulle bli langre och kanske
skulle risken att fa mote gora att en del avstod fran detta alternativ.

Figur 28,
Végen idag
med
enkelsidig
sido-
forskjutning.

For att komma till ratta med problemet skulle végportar kunna vara
ett alternativ. Dessa &r dubbelsidiga och gor det omgjligt att smita
runt”. Mojligen skulle det racka med en végport i stallet for dagens
tva sidoforskjutningar, da dessa ar placerade forhallande vis nara
varandra.

Figur 30,
Forlangd
mittrefug.
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Bilaga 1l Enkatunderstkningsformular
E N K A T U N D E R S 6 K N I N G 8. Upplever Du att det finns for manga farthinder i trafiken?

. Ja, for manga Det finns lagom manga
Denna enkidtundersokning ingar som en del i min

kandidatuppsats inom Landskapsplanering pa Sveriges
Lantbruksuniversitet i Alnarp. Malet med undersékningen &r

att se hur vanliga bilister uppfattar farthinder i trafiken. 9. Tycker Du att farthinder "bestraffar” bilister som haller
gidllande hastighetsgrins for mycket?

Nej, det behovs fler Ingen uppfattning

1. Kén: Man Kvinna Alltid Oftast  Ibland  Séllan  Aldrig
2. Alder: 18-25ar 26-40ar 41-65ar Over 66 ar 10. Viljer Du annan vig p.g.a. farthinder?

Alltid Oftast Ibland Sillan Aldrig
3. Du kér:  Personbil Personbil och Lastbil
Om du svarat Personbil och Lastbil pa fraga 3 ber jag Dig att svara pa 11. Namn ett farthinder som irriterar Dig?

resten av enkiten ur Ditt perspektiv som lastbilschauffor.

Av vilken typ édr farthindret? T.ex. gupp, avsmalning av

4, I genomsnitt kér Du: koérbanan etc.

0-10 mil/vecka 11-25 mil/vecka
25-50 mil/vecka BoerBhmilfuschee e e AR
5. I hur stor utstrickning haller Du gillande hastighetsSgrinser? oo

Alltid Oftast Ibland Séllan Aldrig
Om Du svarat Alltid pa fraga 5, hoppa till fraga 7.

Tack for din medverkan och kor forsiktigt!

6. Med hur mycket 6verskrider Du gillande hastighetsgrdns?
< 10 km/h <20 km/h
2 Viénliga hédlsningar Carin Hakansson
<30 km/h Ibland 6ver 30 km/h
Landskapsarkitekturstudent, SLU, Alnarp
7. Vilken dr Din generella instillning till farthinder i trafiken?

Positiv. ~ Nagot positiv Oberdrd Nagot negativ Negativ
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