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Sammanfattning

| detta examensarbete har system med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar
studerats for att fa svar pa vilken effekt detta system har dels pa hastigheten, dels pa
trafikanters attityd till och acceptans av hastighetsbegransningarna. Véagverket har installerat
systemet i ett antal korsningar i Sverige varav tre av dessa har studerats ingaende i detta
arbete. Systemen som studerats bygger pa fordonsdetektering, det vill siga hastigheterna pa
huvudvégen styrs utifran huruvida fordon befinner sig pa sidovéagen eller ej, samt om det
finns svangande fordon pa huvudvagen. Anledningen till installation av sddana system ar de
senaste arens 6kning av olyckor i korsningar samt trafikanters laga hastighetsacceptans pa
landsvdgar. Utlandska erfarenheter av system med dynamiskt anpassningsbara
hastighetsskyltar har visat att hastigheterna minskat dar de &r installerade, samt att
trafikanter har en positiv attityd till dem.

De tre korsningar som studerats i arbetet ar belagna i Skane, korsningen mellan Vg
21/Véag 2030/Vvag 2004 vid Vanneberga, trevdgskorsningen mellan Vag E22/Véag 17 i
Fogdarp, samt korsningen mellan Vag E65/Vag 793/Vag 684 i Lemmestrd. Studierna har
utforts genom hastighetsméatningar samt attitydundersokningar av trafikanter i form av
enkater samt intervjuer. Hastighetsmatningar som gjordes visar att efterlevnaden vid
hastighetsbegransning 90 km/tim ar god med en medelhastighet hos personbilar pa +2
km/tim jamfort begrédnsningen samt en betydligt lagre medelhastighet for de tunga
fordonen. Da hastighetsbegransningen ar 70 km/tim ar effekten god pa personbilar men ger
dock ingen storre effekt pa tunga fordon.

Studierna visar att tunga fordon foljer hastighetsbegransningarna 70 samt 50 km/tim
valdigt daligt, det vill saga de bibehaller i stort sett den hastighet de haller fore passage av
hastighetsskyltarna dven genom korsningen. Tunga fordon foljer saledes variationerna i
hastighetsbegransningen daligt. Det visade sig aven att vid stora hastighetsskillnader, en
sankning fran 90 km/tim till 50 km/tim, &r trafikanternas acceptans lag och
hastighetsefterlevnaden véldigt dalig for alla fordon. Lag hastighet pa huvudvéag underlattar
for fordon att komma ut fran sidovdg men minskar acceptansen samt respekten for
hastighetsbegransningen hos trafikanter pa huvudvag.

Attitydstudierna visade att trafikanterna &r positiva till denna sortens styrning, men
effekterna sprids ej till narliggande vagnat. Systemet har heller ingen effekt pa trafikanternas
acceptans av dagens hastighetssystem. Trafikanterna &r daremot mer uppmarksamma da
hastigheten i en korsning styrs genom dessa skyltar kontra statiska skyltar, vilket dven
innebdr att acceptansen for att halla gallande hastighet i korsningen Gkat. Skyltarna anses
vara placerade for néra korsningarna, vilket &r en bidragande orsak till de tunga fordonens
hoga hastighet. Fordonen har en kortare stracka att sanka sin hastighet pa mellan det att de
passerar skylten till att de passerar korsningen, jamfort med situationen med statiska skyltar,
vilka var placerade langre ifran korsningen. Detta kan innebéra kraftigare inbromsningar
samt att framforallt de tunga fordonen bibehaller sin hastighet genom korsningen.
Trafikanter upplever da svarigheter med att komma ut fran sidovagen eftersom de blir
osakra om vilken hastighet fordon pa huvudvégen haller.
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Systemet kan dven komma att innebéra kraftiga inbromsningar da skyltarna téands i det
ogonblick ett fordon passerar dessa, fordonsforaren kan da agera genom att bromsa kraftigt
vilket innebdr en trafikfara for bakomliggande fordon.

Vid dessa skyltar forandrar fordonsforarna sitt beteende nagot i jamforelse med statiska
skyltar. De borjar ofta sin sénkning av hastigheten precis vid passage av skylt eftersom de
vet att skyltarnas hastighet kan komma att fordndras. Systemet innebdr fler
osdkerhetsfaktorer for trafikanterna dn vid statiska skyltar, framforallt géller det
fordonsforarna pa sidovagen som &r osakra om vilken hastighet fordonen pa huvudvagen
haller.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

1.1.1 Nya krav pa hastighetsbegransningssystemet

Hastigheterna pa Sveriges vagar okar allt mer, samtidigt som trafikarbetet dkar. Fler fordon
trafikerar vara vagar med allt hogre hastighet’. Samtidigt har fordonens standard och
komfort blivit allt béattre, medan hastighetssystemet dr detsamma. Dagens hastighetssystem
hanger inte med i utvecklingen. Aven om sakrare fordon inte ar synonymt med héjda
hastighetsbegransningar kan ett hastighetsbegransningssystem moderniseras genom battre
hastighetsanpassning till trafikmangd, vaderlek vagstandard och sa vidare. Trafikanter
vanjer sig vid att halla allt hogre hastigheter, acceptansen for att gora detta okar, samtidigt
som dagens hastighetsbegransningar accepteras allt mindre. Mycket arbete gors idag i
enlighet med Nollvisionen for att fa en sakrare trafikantmiljé, Idsningar som
cirkulationsplatser, 2+1-vagar, farthinder med mera satsas det stora resurser pa’. Trots dessa
atgarder fortsatter hastigheterna pa vara vagar att 6ka och fortfarande dor ca 450 personer
varje ar i trafiken’. Vigverket arbetar med att se Over alla faktorer som paverkar
trafiksakerheten. En av dessa faktorer ar att arbeta med hastigheten i forhallande till
trafiksituationen®. En orsak till de higa hastigheterna pa véra vigar kan namligen vara att
hastighetsbegransningarna ar konstanta oavsett trafikforhallande, och trafikanterna tenderar
att alltid halla hogsta tillatna hastighet aven om yttre faktorer sasom vaderlek, trafikmangd
gor att hastigheterna borde vara lagre’.

Ett system som Vagverket Konsult testar pa ett antal platser i Sverige idag som berdr denna
faktor, hastigheten kontra trafiksituationen, dr idén med dynamiskt anpassningsbara
hastighetsskyltar, eller  variabla  hastighetsskyltar. Med dessa  skyltar  skall
hastighetsbegransningarna styras utifran olika faktorer sasom vaderlek, trafikmangd och sa
vidare. Véagverket menar att fler kommer ratta sig till hastighetsbegransningarna da de &r
dynamiskt anpassningsbara, det vill siga dd de forandras med trafiksituationen’.
Trafikanterna skall kunna halla den hastighet som éar relevant pa strackan, da det inte
befinner sig nagot fordon pa sidovéagarna i en korsning skall trafikanten pa huvudvagen inte
tvingas sanka hastigheten, ar underlaget bra skall trafikanterna kunna halla en nagot hogre
hastighet &n vid exempelvis en blét vdgbana. Detta system handlar i grunden om att dka
acceptansen for och efterlevnaden av vara hastighetsbegransningar vilket i sin tur leder till
battre framkomlighet, trafiksakerhet och miljo’.

" Nilsson, G. 2002, Trafiksikerhetsutvecklingen i Sverige fram till &r 2001

? Vagtrafikinspektionen. 2004, Trafiksakerhetens utveckling efter beslutet om nollvisionen
1997 med fokus pa 11-punktsprogrammet

® Vagverket. 2003, Djupstudier 6ver dédsolyckor i sodra Sverige 1997-2002, Borlénge

* Vagverket, 2005, Forstk med variabla hastighetsgranser, Borlange

* 1bid., s. 3

®Ibid., s. 3

" Landerfors, L.O. 2004, Forsok med Variabla Hastighetsgranser 2003-2007, Borlange
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Végverket Konsult kommer att testa samt utvérdera olika anvandningsomraden for variabla
hastighetsgranser i Sverige mellan aren 2003 och 2007. Vagverkets huvudhypotes angaende
detta system lyder”®:

"System med variabel hogsta tillaten hastighet eller rekommenderad hogsta hastighet leder pa sikt
till storre acceptans och efterlevnad hos trafikanterna for hastighetsreglerna”

Om hastigheterna styrs genom relevanta faktorer i vagmiljon och kan anpassas genom
dynamiskt  anpassningsbara  hastighetsskyltar, istéllet for att alltid samma
hastighetsbegransning galler utifran statiska skyltar, kan detta ge en béttre trafiksituation?
Hur paverkar detta system hastigheterna pa végarna, och framforallt, kan detta system
inverka pa trafikanters acceptans, respekt och efterlevnad av hastighetsbegransningarna?
Dessa fragor besvaras i detta arbete.

®Ibid., s. 5
11



1.2 Syfte

Syftet med detta arbete &ar att studera och fa svar pa trafikanters efterlevnad av
hastighetsgranser 1 landsvagskorsningar ndr de styrs av dynamiskt anpassningsbara
hastighetsskyltar, samt pa trafikanternas synpunkter pa anviandningen av detta system i
forhallande till statiska skyltar. Vidare ar syftet att fa en insikt om atgarderna kan innebéra
en fordndring av trafikanternas acceptans av samt respekt for dagens hastighetssystem.
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1.3 Problemomrade

Arbetet & en del i en undersokning av hastighetssystemet i Sverige och huruvida
trafikanters acceptans och syn pa dagens hastighetssystem kan dndras genom punktinsatser i
form av dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar. Arbetet innefattar studier av system
med anpassningshara hastighetsskyltar pa landsvégar och ar begransat till da detta system
installeras i anslutning till korsningar och styrs genom fordonsdetektering. Tre korsningar i
Skane dar dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar installerats har studerats ingaende.
Pa dessa tre platser anvands fordonsdetektering for att styra hastighetsbegransningen,
sensorer i vaghanan kanner av nar fordon passerar och hur manga fordon som passerar. Det
direkta malet med systemet &r att — genom att sanka hastighetsgransen pa huvudleden
tillfalligt - underlatta for fordon pa sidovdagen att komma ut pa huvudleden. Men
installation av system med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar ar &ven en del i
studierna av om denna typ av hastighetsbegransning kan forandra trafikanters syn pa och
acceptans av hastighetsbegransningssystemet. Végverket Konsult har sammanstallt foljande
hypoteser angéende dessa systems funktion®:

e Variabla hastighetsbegransningar minskar fordons hastighetsvariation pa
forsoksstrackorna

o Spridningseffekter i hastighetsbeteende uppstar i narheten av forsoksstrackor

e Hogersvangande, vanstersvangande och korsande bilister fran anslutande véagar och
bussar som ska in pa huvudleden fran busshallplats blir mindre forsiktiga.

e Framkomligheten langs huvudleden forblir oférandrad
e Hastighetsgransen sanks pa forsoksstrackan.

e Framkomlighet 6kar pa anslutande vag

o Trafikanternas acceptans av hastighetssystemet dkar

o Bilforarnas respekt okar for hastighetsgrénser.

Fragestallningarna i detta arbete har begransats till foljande:

e Innebdr dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar nagon effekt pa
hastighetsbeteendet?

o Vilka effekter anser trafikanterna sjalva att systemet har pa deras beteende?
e Kan punktinsatser som dessa forandra hastigheterna pa dagens vagar?

e Kan dessa punktinsatser forandra trafikanters syn pa och acceptans av
hastighetsbegransningarna?

% Towliat, M. 2005, Variabla hastighetsgranser, teoretisk referensram och hypoteser,
Borlange

13



1.4 Begreppsforklaring

Begrepp
Fordonsdetektering

Dynamiskt anpassningsbara

Shock waves
VSL

ADT
Trafikarbete

2+1-vag.

Spridningseffekter

Betydelse

Automatiska tekniska system som kénner av ndr
fordon passerar

Nagot som kan variera i tiden, med olika
intervall

periodvis kraftigt 6kad fordonsmangd

Variable Speed Limit (variabel
hastighetsbegransning)

Arsdygnstrafik

Matt pa trafikens belastning pa vagnatet uttryckt
i fordonskilometer

Vag med mittracke samt omvéxlande ett eller tva
korfélt i en given riktning

Effekter som en insats pa en viss vag ger pa ovrigt
vagnat
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2 Metod

Arbetet har genomférts genom litteraturstudie, hastighetsmdtningar  samt
attitydundersokningar. Litteraturstudierna ger en beskrivning av situationen pa de svenska
vagarna med tyngdpunkt pa olycks- och hastighetsstatistik, vilka ar grunden till utveckling
av system med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar. Hér redovisas dven resultat
fran de internationella installationer som gjorts med systemet och en beskrivning av svenska
installationer som i dagsldget dr aktiva. | litteraturstudien har dven befintliga méatningar
gjorda av véagverket pa gallande korsningar studerats. | sokning av litteratur anvandes
sokorden “variable” och “sign” i databaserna Transport 2003-2004/06, Transport 1988-
2002 samt Transport Pre-1988 vilket gav 337 traffar, anvanda kéllor finnes i referenslistan.
Litteratur soktes aven i biblioteket pa institutionen for Teknik och Samhalle pa Lunds
Tekniska Hogskola, samt i Végverkets elektroniska bibliotek med s6korden “dynamiskt

anpassningsbara”, "variabla hastigheter”, "hastighetsskyltar” samt "hastighetsbegransning”.

Data fran hastighetsmatningar gjorda fore installation har hamtats fran Vagverket.
Végverket gjorde hastighetsmatningar i de studerade korsningarna cirka ett ar fore systemet
med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar installerades. Métningarna beskrivs
narmare i kapitel 5 Hastighetsmadtningar.

FOr att studera hastighetssituationen i korsningarna efter systemet med dynamiskt
anpassningsbara  hastighetsskyltar installerades har det i detta arbete utforts
hastighetsméatningar med hjalp av radarpistol pa de tre olika forsoksplatserna.
Hastighetsmétningar med radarpistol gérs genom att méatpersonen &r placerad langs med
vagen och med sa liten vinkel som mojligt mater hastigheten pa inkommande och utgaende
bilar i forhallande till métpersonens placering. Vinkeln mellan placeringen och sjélva
matpunkten mats vilket det kompenseras for efter métningarna. Métpunkten &r i dessa
forsok da fordonet befinner sig mitt i korsningen. Hastighetsmatningarna utfordes i slutet
pa mars 2005 pa fordon i bada riktningarna i korsningarna dels nar skyltarna var tanda,
dels nar de var slackta. For att fa ett bra underlag och for att kunna jamfora de olika
korsningarna méttes ungefér samma mangd fordon i de tre korsningarna. Antal métningar
per korsning samt snitt beskrivs i kapitel 5 Hastighetsméatningar.

Hastighetsmatningarna efter installation har siledes gjorts med radarpistol medan fore -
matningarna utforda av Végverket konsult &r gjorda genom slangmétningar. Skillnaderna i
de tva olika matmetoderna ar framforallt de snitt dar fordonens hastighet mits.
Hastighetsmatningarna med radarpistol utfordes pa fordonen precis da de passerade
korsningen, det vill sdga i korsningens mitt, medan métningarna utférda av Vagverket
gjordes pa fordonen cirka 20 meter ifran skylten, da fordonen har mellan 70-135 meter
kvar till korsningens mitt. Eftersom det ar troligt att fordonen ej haller samma hastighet i
dessa tva olika snitt &r resultaten fran de tva matmetoderna ej jamforbara. Daremot kan
man se tendenser och indikationer genom att jAmfora dessa matningar.
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Vidare har intervjuer gjorts samt fragor stallts till slumpvis valda trafikanter, bade
yrkesforare samt privatforare, vilka dr val fortrogna med och har erfarenhet av systemet.
Intervjuernas syfte ar att ge en bild av trafikanters syn pa dynamiskt anpassningsbara
hastighetsskyltar, samt att véardera deras asikter om och reaktioner pa skyltarna, i
forhallande till den verkliga trafiksituationen som framforallt studerats genom
hastighetsmétningarna.  Genom  resultaten  fran  de tva olika  studierna,
hastighetsmétningarna samt undersékningarna av trafikanternas asikter, undersoks vilken
koppling som finns mellan métningar och trafikanters asikter.

2.1 Korrektion for matfel

Hastighetsmétningar med radarpistol &r relativt korrekta i sitt resultat, dock kan en del
situationer uppsta vilka kan komma att innebara felaktigheter i resultatet.

Kobildning: D& kobildning uppstar méts forsta fordonets hastighet och de efterfoljande
fordonen antas halla samma hastighet.

Tekniken: Samma teknik och instrument anvandes vid alla méatningar, dock kan det finnas
felkallor. Exempelvis finns sa kallad bortfallsfel vilket innebar att data kan saknas fran
enskilda fordon, detta beror pa att matutrustningen har svart att hantera vissa
trafiksituationer, sasom langsamma fordon och kobildning Dessutom kan radarpistolen
"hoppa” mellan olika hastigheter och det kan vara oklart vilken hastighet som &r den ratta.
Detta kan ske bland annat da en personbils hastighet maéts samtidigt som ett
bakomliggande tungt fordon ndrmar sig personbilen, radarpistolens matvarde kan da
"hoppa” over till det tunga fordonet pé grund av att den littare registreras. Aven dé ett
fordon pa huvudvagen svanger med ett fordon strax bakom sig som haller en hdogre
hastighet kan liknande situation uppsta, radarpistolen registrerar bakomliggande fordon
istallet for det svdngande fordonet.

Matpersonen: Det dr viktigt att métpersonen dr konsekvent, anvander sig av exakt samma
matpunkt (korsningens mittpunkt) varje gang och & medveten om vilket fordon som mits.
Dessutom far det ej vara tydligt att hastighetsmatningar pagar pa strackan, eftersom det
okar risken for att trafikanterna sanker hastigheten om de inser att nagot annorlunda sker.
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3 Vad har hant fram tills idag?
3.1 Olyckor

Mellan aren 1997 och 2003 Gkade trafikarbetet i Sverige med 17 procent pa europavagar
och med 11 procent pa 6vriga riksvagar och lansvégar." Samtidigt var antalet pa skadade i
trafiken &r 2003 de hdgsta siffrorna nagonsin.” Faktorer som bidragit att allt fler skadas i
trafiken anses framforallt vara den Okade hastigheten samt okad biltrafik (framfor allt
lastbilstrafik).

25000 +

20 000 4

15 000 - - == Do6dade
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Lindrigt skadade

10 000 +

Antal personskador

Figur 1 Antal dodade och skadade i trafiken 1960-2003".

Antalet doda i trafiken fortsatter dock att minska, mellan ar 1970 och 1998 minskade
antalet doda i trafiken med genomsnittligt 3 procent per ar (figur 7). Efter ett trendbrott
1999 och fram till & 2001, d& antalet doda i trafiken dkade, sjunker dodstalet &ter igen. Ar
2003 dodades 529 personer pa de svenska vagarna, den lagsta siffran hittills. Dock har
minskningen stagnerat och planat ut allt mer sedan trendbrottet 1999. Bidragande orsak till
minskat antal doda pa vagarna ar implementering av kompensationsatgarder sasom den allt
okade forekomsten av krockkudde och satsningen pa olika vagbyggnader (exempelvis
motorvégar, cirkulationsplatser, mittracken). Men &ven andra férdndringar som

* Vagtrafikinspektionen. 2004, Trafiksikerhetens utveckling efter beslutet om nollvisionen
1997 med fokus pa 11-punktsprogrammet

" Sika. 2003, Vagtrafikskador 2003

* Sika. 2001, Végtrafikskador 2001
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vinterdackslagen samt hojt bensinpris paverkar trafiksakerheten. Hojt bensinpris paverkar
framforallt trafikmangden pa végarna genom okad samkérning och okad utnyttjande av
kollektivtrafik®.
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Figur 2 Omkomna i trafiken efter olyckstyp 1985-2003"

Figur 8 visar utvecklingen av antalet omkomna i trafiken efter olyckstyp mellan ar 1985
och 2003. Det sista tva artionden har antalet motesolyckor, singelolyckor samt
omkarningsolyckor minskat. Anledning till denna minskning kan till stor del bero pa just
kompensationsatgarder i form av vagbyggnader som utforts under senare delen av 90-talet
och fram till idag. Ar 2000 fanns omkring 1000 cirkulationsplatser och 6éver 8000
kilometer vagracken, &ven motorvdgnatets langd har oOkats, samtidigt som andelen
trafikarbete pa motorvagarna har okat i forhallande till det totala trafikarbetet, dven 2+1
vagarna har okat i langd de senaste &ren.” Men trots dessa atgarder som minskar
olycksrisken och olyckskonsekvenserna har korsningsolyckor och olyckor som beror pa
upphinnande fordon, med dodlig utgang, 6kat. 10 procent av dodsolyckorna i Sverige ar
2003 skedde i korsningar.*

* Vagtrafikinspektionen. 2004, Trafiksikerhetens utveckling efter beslutet om nollvisionen
1997 med fokus pa 11-punktsprogrammet
1 Sika. 2001, Vagtrafikskador 2001
* Nilsson, G. 2002, Trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige fram tills ar 2001
** Vagverket. 2003, Djupstudier 6ver dodsolyckor i sodra Sverige 1997-2002, Borlinge
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Figur 3 Polisrapporterade personskador pa landsbygdsvagar 1998-2002".

Arbetet med att oka trafiksdkerheten i tatorter &r stort, framfor allt for att minska
olycksrisken for de oskyddade trafikanterna. Exempel pa atgarder i tatort ar den Okade
omfattningen av 30-gransen, Okat antal gang- och cykelbanor, avsmalningar av gator, okat
antal farthinder med mera. Detta har gett resultat, pa det kommunala vagnatet var antalet
omkomna 20 procent farre 2003 4n 1997." Minskningen har framforallt skett bland de
oskyddade trafikanterna. De flesta motorfordonsolyckor med allvarliga konsekvenser sker
dock utanfor tatbebyggt omrade. Figur 9 beskriver antalet personskador pa vagar utanfor
tatbebyggt omrade, utifran hastighetsbegransning och vagtyp. Man kan tydligt se att de
flesta olyckor sker pa vara landsvagar dar korfalten ej ar separerade av mittracke. Framforallt
sker olyckorna pa vagar med hastighetsgranserna 90 och 70 km/tim, dessa tva vagtyper &r
de enda pa vilka en 6kning av antalet omkomna skett sedan 1997. Pa 70-véagar var antalet
omkomna 30 procent fler an 1997, och pa 90-vagar var 6kningen under samma period 20
procent. Motorvagar och motortrafikleder ar saledes relativt sikra, i kontrast till
landsbygdsvéagar. Motorvagar har i allménhet hogre arsdygnstrafik an de ovriga statliga
vagarna men det storsta trafikarbetet sker pa landsvagarna. Dessa olycksdrabbade vagar star
for 98 procent av den totala vaglangden och ca 80 procent av det totala trafikarbetet pa den
svenska landsbygden.”

' Sika. 2003, Vagtrafikskador 2003, Stockholm

** Vagtrafikinspektionen. 2004, Trafiksikerhetens utveckling efter beslutet om nollvisionen
1997 med fokus pa 11-punktsprogrammet

* Elvik, R, 2000, Improving road safety in Sweden, Oslo, Norge

19



18000 1 O Lindrigt skadade
m Svart skadade
@ Dédade

Antal personskador
=
=
=
[
1

Figur 10 Personskador pé landsvagar 1998-2002”

Singelolyckor ar pa statligt vagnat den vanligast forekommande olycksformen. Dock ar en
stor del av konsekvenserna av dessa olyckor lindrigt skadade. Motesolyckor och
korsningsolyckor (avsvang samt korsvag i figur 10) &r ett stort problem pa dessa vagar med
ofta allvarliga konsekvenser som foljd™. P& det statliga vagnitet, dar ménga olyckor sker pa
70- och 90-végar r just korsningar och de smala vdgarna ett stort problem.

* Sika. 2003, Vagtrafikskador 2003, Stockholm
“Nilsson, G. 2002, Trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige fram tills &r 2001
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3.2 Hastigheter

Antalet olyckor med dodlig utgang har som anges ovan minskat pa det Svenska véagnatet,
medan de med lindriga personskador som foljd 6kar. Det storsta problemet pa vara véagar
idag &r hastigheten. Allt hogre hastigheter ger upphov till fler och allvarligare olyckor. 1
Sverige har det gatt si langt att hela 50 procent av alla forare bryter mot
hastighetsbegransningarna®. Men vad beror detta pa? Varfor har vi trafikanter ingen respekt
for dagens hastighetsbegransningar?

Anledningarna kan vara manga, alkohol och droger, dagens teknik med fordon som
erbjuder hég komfort och hastighet samt stressen i vardagslivet &r en del faktorer som
inverkar till bristande beteende i trafiken. Ett stort problem ar att manga trafikanter ej
forstar varfor de skall halla just uppsatt hastighetsgrans vid viss miljo, de forstar inte vilka
konsekvenser hog hastighet vid exempelvis korsningar och skarpa kurvor kan fa.
Fartblindhet &r &ven en faktor som kan spela in vid temporéra hastighetssankningar. De
som kort med hog hastighet har ofta svart for att sinka farten vid tillfalliga sankningar, de
underskattar faran med deras hastighet. Det finns saledes manga faktorer som paverkar
hastighetsbeteendet. De kan vara bade vdg- och miljorelaterade, fordons- och
trafikrelaterade, samt forarrelaterade.”

Dagens hastighetsgranssystem harror fran borjan av 1970-talet, hastighetsbegransningen &r
alltid densamma oavsett védder- och trafiksituation. Detta kan innebédra att vissa
hastighetsbegransningar bade kanns och &r ologiska, nagot som mycket vél kan leda till
mindre acceptans for hela hastighetssystemet. Hastighetsgranserna kan vara ologiska nar de
ar styrda utifran faktorer, exempelvis att korsande trafik kan forekomma eller att
trafikmangden kan vara hog, som inte alltid & uppfyllda. Under de tidpunkter da dessa
faktorer e Overensstammer med den verkliga trafiksituationen d&r de géllande
hastighetsgranserna inte korrekt anpassade.

Informationskampanjer om hastigheter och hastighetsbeteende har inte varit lyckosamma®,
anledningen &r oftast att det ar svart att se den egna vinsten med att kora langsammare. Det
gors manga fysiska atgarder for att forhindra hastighetsékningen och den Gkade
olycksrisken. Det &r emellertid viktigt att fordndra forares installning till och acceptans av
hastighetsgranserna for att fa en béttre efterlevnad av hastighetsbegrasningarna. Hastigheten
inverkar naturligtvis pa olycksrisken, men &r ocksd en faktor som kan forandra
olyckskonsekvenserna  hos  trafikanterna.  Under  perioden  1994-2001  har
genomsnittshastigheterna okat pa Sveriges vagar, samtidigt som trafikmangden har 6kat™.
Det som aven utmarker 90-talet och borjan pa det nya artusendet &r att hastigheterna pa
speciellt det statliga vagnatet Okat. Vagverket gor arligen hastighetsmatningar i trafiken
(figur 11) for végar i tatort samt landsbygdsvégar med hastighetsbegréansningarna 70, 90

22 Elvik,R. 2000, Improving road safety in Sweden, Oslo, Norge.

2 Comte, S. 1997, The Effects of ATT and Non-ATT Systems and Treatments on Driver Speed Behaviour,
Helsingfors, Finland.

2 Nilsson, G. 2002, Trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige fram tills &r 2001

% Nilsson, G. 2002, Trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige fram tills &r 2001
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och 110 km/tim. | tatort har medelhastigheten i princip varit densamma de senaste aren
medan den Okar pa landsvagar. Dessutom visar matningarna att ju hogre hastighetsgrans
desto storre 6kning av medelhastigheten.

Hastighetsutveckling
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Figur 11 Hastighetsutvecklingen i Sverige 1996-2001%

3.2.1  Hastighetsacceptans

Problemet med hoga hastigheter pa landsvég forstarks dven av att det visat sig att trafikanter
har lagst acceptans for hastighetsbegransningar pa just landsvagar. Resultat av 2002 ars
riksenkit”, en studie av Véagverket, har visat att acceptansen for de statiska
hastighetsskyltarna ar hogst pa strackor med 30 km/tim utanfor skolor och daghem, men
acceptansen ar aven stor for begransningen 50 km/tim i bostadsomraden, pa stadsgator
samt pd genomfartsvagar genom samhillen. | vagverkets studie om ISA® visade sig
acceptansen lagst for hastighetsbegransningen 70 km/tim pa landshygdsvagar. Emellertid,
enligt Vagverkets riksenkét ar acceptansen lagst for begransningen 90 samt 110 km/tim pa
landsvdg. Antalet rapporterade hastighetsovertradelser stodjer dven detta pastaende, vilka
sedan 1996 har Okat pa vagar med hastighetsgrans 90 samt 110 km/tim men varit i stort

% Nilsson, G. 2002, Trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige fram tills &r 2001

2 \Warnemo, A. 2003, Resultat fran 2002 ars trafiksakerhetsenkat, Borlange

%8 Biding, T. 2002, Intelligent Stdd for Anpassning av hastighet (ISA), Borlange
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sett oférandrat for 70 km/tim och minskat pa vagar med hastighetsgrans 50 km/tim (figur
12).
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Figur 12 Polisrapporterade hastighetsivertradelser 1996-2001%

Att hastighetsgranser 6verskrids pa landsbygden beror enligt trafikanterna sjalva framforallt
pa fartblindhet, att man glommer gallande hastighetsgrans och dras med i andras tempo
samt att risken for att bli tagen i en poliskontroll anses vara liten.” En intressant analys har
gjorts i en rapport angaende trafiksakerheten i Sverige, Improving road safety in Sweden, dar
man undersokte trafikanternas beteende pa de svenska vagarna, och deras efterlevnad av
hastighetsbegransningarna®. Enligt denna analys (figur 13) &r efterlevnaden av
hastighetsgranserna pa landsvagar extremt dalig. Nu visar denna analys inte nagra siffror pa
hur stora 6verskridelserna av hastighetsbegransningarna ar, utan ger snarare en bild av hur
lag acceptansen for hastighetsgranserna pa de svenska landsvagarna ar idag.

| vagverkets trafiksakerhetsenkat fran 2002 anger 80 procent av de personer som ingick i
undersékningen att de ar medvetna om och ofta tanker pa de olycksrisker de utsatter andra
for. Vidare anser 60 procent att hastighetsgranserna skall vara lagre pa vintern, framforallt
kvinnor och é&ldre dr positiva till lagre hastighetsgranser. Samtidigt anser narmare 60
procent att det “ar viktigare att folja trafikrytmen &n hastighetsbegransningarna”, och en
fjardedel anser att “dagens hastighetsgranser ar sa laga att man maste ha forstaelse for att de
overskrids”. | de tva sistnamnda pastaenden instimmer méan genomgaende i hogre grad an

? Nilsson, G. 2002, Trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige fram tills ar 2001
* Vagverket. 1999 Acceptans av skilda hastighetsanpassningssystem tema 3 - forarstod  och
fordonsbunden véginformatik, Borl&nge.
* Elvik, R., Amundsen, H.A. 2000, Improving road safety in Sweden, Norge.
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kvinnor.* Narmare 60 procent har dock svarat att de &r beredda att acceptera lagre
hastighetsgranser for att ingen skall dodas eller skadas i trafiken.

100 +

Procentandel
g

Figur 13 Andel bilférare som dverskrider hastighetsgranser pa statligt vagnat™

Vigverkets rapport angaende attityder bland trafikanter ger en uppfattning om att
allménheten har ett stort medvetande om trafiksdkerheten, och att medvetandet om
riskerna i trafiken har Okat Over tiden. Vidare visar resultat fran denna studie att
trafikanterna idag allt mer vill att hastighetsgranser satts utifran rddande trafikforhallande.
Det &r idag en vanlig uppfattning att hastighetsgranserna inte Overrensstdmmer med
vagmiljon.” Trafikanterna anser att de effektivaste atgarderna for hastighetsdampningar pa
landsvégar dr dynamiskt anpassningsbara hastighetsbegransningar, varningsskyltar med
blinkande ljus och okad polisdvervakning.” Om anvindningen av dynamiskt
anpassningsbara hastighetsbegransningar blir mer utbredd, och trafikanterna da upplever
hastighetsgranserna som relevanta, kan detta fordndra trafikanternas acceptans av
hastigheterna?

Idag bedoms det utifran svenska och utlandska erfarenheter att det finns en hdg acceptans
hos trafikanterna for system med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar, och att man
genom detta system kan uppna en storre hastighetssankning jamfort med de statiska
skyltarna, ddr i stort sett trafikanterna sjélva anpassar hastigheten till varierande trafik- samt
vaderleksforhallande. Det kan for den enskilda trafikanten vara svart att gora ratt
bedémning angaende vilken hastighet de bor halla vid exempelvis halt underlag.

* vagverket. 2001, Mojligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastigheter, Borlange

* Elvik, R, 2000, Improving road safety in Sweden, Oslo, Norge

* Vagverket. 1999 Acceptans av skilda hastighetsanpassningssystem tema 3 - forarstod och
fordonsbunden véginformatik, Borlange

*\vagverket, 2001, Méjligheter och hinder med dynamiska féreskrivna hastigheter, Borldnge

*\Vagverket. 1999 Acceptans av skilda hastighetsanpassningssystem tema 3 - forarstdd och
fordonsbunden véginformatik, Borlange
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Fartblindhet &r ocksa en faktor som gor det svarare for trafikanterna att inse faran med
deras hastighet vilket kan leda till en dalig hastighetsanpassning utifran radande
trafikforhallande Som framgar av texten &r det ett dilemma att vdghallare och polis tvingas
motvaga 6kade hastigheter genom véagbyggnader, 6vervakningskameror och sa vidare for att
halla olycksstatistiken nere. Sad lange trafikanters attityder och acceptans till
hastighetsbegransningar inte blir béttre sa lar dilemmat kvarsta. Det ar till sist upp till den
enskilda trafikanten att folja de regler som finns. Om trafikanter far mer kunskap och
forstaelse om varfor olika fysiska atgarder i vagnatet gors kan man kanske komma att 6ka
deras acceptans. Om trafikanterna sjélva anser att hastighetsgrdnserna dr relevanta bor
acceptansen for att halla den foreskrivna gransen oka.

Problemet med hastigheter idag ar saledes att de bestams utifran normala omstandigheter,
oavsett variationer i vader, trafikméngd och végforhallandena. Manga trafikanter upplever
att den hastighetsgrans som tillats inte stammer Gverens med hur de sjalva upplever
trafiksituationen. Detta kan medverka till dalig acceptans for hela hastighetssystemet.
Dynamiskt anpassningsbara hastighetsbegransningar kan déarfor vara ett system som kan
komma att &ndra trafikanters hastighetsacceptans och dérmed deras efterlevnad av
begransningarna.
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3.3 Dynamiskt anpassningsbara skyltar

Systemet med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar skyltar har blivit aktuellt de
senaste aren pa grund av Okad flexibilitet genom ny teknik. ldag har tekniken med
omstallbara skyltar ett relativt stort anvandningsomrade. De anvénds for manga syften, inte
bara att visa pabjudna eller rekommenderade hogsta hastigheter, utan &ven som
varningsskyltar, vagvisning osv. Anvandningsomradena ér idag foljande:

e Skarpa kurvor

e Véder- samt vaglagsstyrda — dimma, snéfall, regn, vind, avstdngd vag
e Ljus, morker

o Koer

e Olyckor

o Tillfalliga platser dar det intraffat manga olyckor, sa kallade "blackspots”
o Végarbete

e Aktiviteter pa/intill vagen, tillfalliga o terkommande

e Fotgédngardetektering

e Fordonsdetektering - landsbygdskorsningar

e Korsningar

o Trafikflode

e Busshallsplatser

Manga av dessa varianter ar till stor del till for att varna trafikanterna for exempelvis en
skarp kurva, att en olycka skett langre fram, att vagarbete pagar och sa vidare. Idén med att
anvanda dessa elektroniskt variabla skyltar som hastighetsbegransningar ar under intagande
i Sverige for att forandra trafikanters acceptans till hastighetssystemet och dérmed Oka
trafiksakerheten. Den storsta potentialen for system med dynamiskt anpassningsbara
hastighetsgranser, utifran effekter pa trafiksakerheten, anses vara da hastigheten baseras pa
vag-, sikt- och vaderforhallande, stallen déar plotsliga hastighetssankningar behovs (till
exempel vagarbeten, skarpa kurvor) samt i korsningar, bade mellan motorfordon samt
mellan motorfordon och oskyddade trafikanter . Systemen som anvénds i korsningar,
fordonsdetektering, ar enklare system an Ovriga, mer likt en trafiksignal med relativt lag
kostnad som kan variera mellan en halv miljon och ett par miljoner kronor.* Végverket har
gjort en analys av variabla hastighetsgranser pa landsbygd (ITS och sarbarhet). Analysen &r
en beskrivning av problem och risker som kan uppkomma da man anvander denna teknik,
konsekvenserna av dessa samt hur dessa bor prioriteras och atgéardas.

¥ Comte, S. 1997, The Effects of ATT and Non-ATT Systems and Treatments on Driver Speed
Behaviour, Finland
* Vvagverket. 2001, Méjligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastigheter, Borlénge.
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Problem som kan uppsta i samband med installation och drift av dynamiskt
39

anpassningsbara hastighetsgrénser &r enligt denna analys foljande™:

o Felaktigt hastighetsbesked

o Alltfor ofta férandrade hastighetsbesked

o Slackt skylt beroende pa tekniska fel

e Dilig synbarhet beroende pa sno, is, smuts, sol

e Skymd skylt beroende pa trafik

e Vanebilister tittar ej pa skyltarna

e Kompensationseffekt, trafikanterna litar pa systemet och gor ej egna bedémningar

Felaktiga och allt for frekventa &ndringar i hastighetsbesked samt slackta skyltar ar tekniska
problem som kan komma att minska fortroendet for systemet. Detta, tillsammans med att
vaderforhallanden kan gora att skyltarnas synbarhet ar dalig och kraver ett underhall i storre
grad &n de statiska skyltarna. Eftersom de dynamiskt anpassningsbara
hastighetsbegrédnsningarna kan vara antingen rekommenderande eller foreskriven hogsta
hastighet, kan det bland férarna uppsta problem och viss forvirring da inte alla forstar eller
har kunskap om detta. Enligt analysen finns det aven risk for att vanebilister ej tittar pa
skyltarna och detta stéller krav pa uthildning och information hos férarna. Problemet med
kompensationseffekter anses dven hog, till exempel kan forare fa en tendens till att lita pa
systemet och inte gdra egna bedémningar. Konsekvenserna av de tre senaste punkterna kan
bli att systemet ger motsatt effekt, att hastigheterna okar®.

* vagverket. 2003. ITS och sérbarhet, Borlidnge
“* agverket. 2003. ITS och sarbarhet, Borlénge.
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3.3.1  Tillampningar i Sverige

| dagslaget i Sverige finns endast ett fatal platser dar system med dynamiskt anpassningsbara
hastighetsbegransningar ar i fullt bruk. Kunskapen om de langsiktiga effekterna av dessa
system dr annu sma. | Sverige anvands tva typer av digitalt omstallbara variabla
hastighetsskyltar. De vanligaste skyltarna visar elektroniskt foreskriven hogsta hastighet,
med samma innebord som de statiska skyltarna. Men pa ett par forsoksplatser testas en
skylt som visar rekommenderad hogsta hastighet (figur 14). Déar &r det fortfarande de
statiska hastighetsskyltarna som galler rent juridiskt och den variabla skylten &r i dessa fall
endast en rekommendation.

Figur 14 Skylt med féreskriven hogsta hastighet (vanstra bilden), samt med rekommenderad
hogsta hastighet (hdgra bilden).

Pa vag E22 genom Blekinge finns en forsoksstracka dar hastigheten styrs utifran radande
trafik- och vaderforhallanden. Skyltarna visar rekommenderad hogsta hastighet samt
orsaken till detta. Intervjuer som gjorts med trafikanter langs denna végstracka har gett
goda resultat. D& rekommenderad hogsta hastighet visades angav samtliga tillfragade att de
uppfattade skyltarna, 80 procent att de sdnkte farten, 70 procent sade att de kdrde mer
forsiktigt och 75 procent av de intervjuade menade att andra bilister paverkades att sinka
farten. | ett vidare perspektiv ansag 90 % att rekommenderad hogsta hastighet vid
besvirliga trafik-, vader- och véglagsforhallanden var ett bra system®™.

Ldngs vdg E4 vid dess norra infart till Stockholm & ett dynamiskt
hastighetsanpassningssystem, MCS (Motorway Control System), installerat. Det ar ett
kovarningssystem, vilket visar hogsta rekommenderad hastighet utifran radande
trafikmangd och hastighet. Systemet har gjort att béade hastigheterna och
hastighetsspridningen har minskat, men det har dock inte blivit nagon statistiskt signifikant
minskning.” Resultat frdn en enkatundersékning av MCS -systemet visade att 80 % var
allmént positivt instéllda till systemets utformning, det ansags att forare latt uppfattade
trafikskyltarna. Dock angav majoriteten av pendlarna att de tyckte systemet varken innebar
en forbattring eller forsimring av trafiksituationen.” Végverket har startat ett projekt dar

“ Vvigverket. 2001, Méjligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastigheter, Borlinge.
 Varhelyi, A.. 2003, Lampliga hogsta hastigheter | olika Kritiska situationer, Lund.
* vagverket. 2001, Méjligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastigheter, Borlénge.
* Vagverket, 2005, Forsok med variabla hastighetsgranser, Borlange.
* Vvagverket, 2005, Forsik med variabla hastighetsgranser, Borlénge.
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man mellan aren 2003 och 2007 &mnar gora forsok med dynamiskt anpassningsbara
hastighetsskyltar pa 16 olika forsoksstallen (bilaga 2). Syftet med detta projekt &r att testa
samt utvardera olika anvandningsomraden for dessa variabla hastighetsgranser i Sverige.
Platser som utgor en del av detta projekt kommer saledes ha olika tillampningar av systemet
med variabla hastighetsgranser®, namligen féljande:

e Vid kobildning och tat trafik

e Naren buss ska ta sig ut i korbanan

e Vid pafart, korsande trafik och vénstersvang
e Vid daligt vader och vaglag

e Nar barn ar pa vag till och fran skolan

Vigverket beslutar om vilka végstrackor som ingar i forsoksverksamheten. Den hogsta
tillatna hastigheten far variera med tiden mellan 30 och 120 km/tim med intervaller om 10
km/tim beroende pa radande forhallanden. Vagverket har stallt upp ett antal hypoteser
angaende resultaten av detta system. Deras huvudhypotes lyder:

"System med variabel hogsta tillaten hastighet eller rekommenderad hogsta hastighet leder pa sikt
till storre acceptans och efterlevnad hos trafikanterna for hastighetsreglerna”™®

De effekter som detta system forvantas bidra med &r enligt Vagverket foljande:

e Forstaelsen for och acceptansen av hastighetsbegransningar dkar

e Hastighetsanpassningen forbattras och efterlevnaden av géllande hogsta tillaten
hastighet 6kar

e Framkomligheten okar vid normala forhallanden
o Trafiksdkerheten hojs i risksituationer
e Miljon péaverkas inte negativt

*“ Landerfors, L.O. 2004, Férsok med Variabla Hastighetsgranser 2003-2007, Borlange.
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3.3.2 Utlandska erfarenheter

Den storsta implementeringen av omstéllbara skyltar som visar rekommenderad eller
pabjuden hogsta hastighet finns idag i England, Tyskland och Holland. | England och
Tyskland har forsok och utveckling av dessa pagatt sedan 1970-talet. Systemen som
anvands idag styrs framforallt utifran faktorer sasom trafikstockning, vag- och
vaderleksforhallanden.

Internationella tillAmpningar av dynamiskt anpassningsbara hastighetsbegransningar har
gett goda resultat, de viktigaste effekterna kan sammanfattas genom féljande punkter:

o Trafikanterna ar positiva till systemet, hog acceptansniva
e Minskat antal olyckor

e Minskade hastighetsskillnader mellan fordon

e Sé&nkta medelhastigheter

e Systemet har visat sig ge positiva effekter dven pa nérliggande vagnat (framforallt
trafik- och vaderstyrda system).*

Dessa effekter kan inte anvandas som generell stutsats av vad installation av dessa system
innebér, utan effekterna ar olika for olika anvandningsomraden. Framforallt ar det
effekterna av véderstyrda samt trafikméngdsstyrda skyltar som gett goda resultat. Nedan
foljer en beskrivning av internationella implementeringar av system med dynamiskt
anpassningsbara hastighetsskyltar.

3.3.2.1 Tyskland

Mal

Huvudsyftet ar att stabilisera trafiken vid stora trafikfloden, men systemets anvénds dven
for att sanka hastigheterna vid daligt vader samt vid olyckor. Hastighetsgranserna satts
utifran trafikflode, hastighets- och vaderférhallanden.

Status
Aktivt system, installerades redan pa 1970-talet.

Omfattning/Utformning

Systemet anvands pa autobahn, pa vag A8 mellan Salzburg och Munich, vag A3 mellan
Sieburg och Cologne samt pé viag A5 mellan Baden-Baden och Karlsruhe,” totalt p& 700
kilometer motorvag i tyskland.” Skyltarna 4r placerade med 1,5 till 2 kilometers mellanrum
och visar hogsta tillatna hastighet. Hastighetsgranserna ar 100, 80 eller 60 km/tim.

* Vagverket. 2001, Méjligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastigheter, Borlange
" Robinson, M. 2000, Examples of Variable Speed Limit Applications, USA
" Kronborg, P. 2002, Fungerar transportinformatik 1 praktiken, sid. 22
“ Advies, H., 1994, Control by variable speed signs: Results of the dutch experiment,
Nederldnderna
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Resultat:

Utvdrdering av anvandningen av VSL (Variable Speed Limits) har visat att antalet olyckor
pa vag A5 har minskat med 20-30 procent och att de elektroniska skyltarna ges battre
respons an de statiska skyltarna bland férarna.

3.3.2.2 Nederlanderna

I Nederlanderna anvander man sig av tva olika system med olika syfte. Nedan redovisar de
bada systemen separat.

System 1

Mal

Att minska hastighetsskillnaderna och uppna ett enhetligt trafikflode inom och mellan
korfalt pa motorvégsstrackor och genom detta fa en mer jamn trafikrytm, minska risken for
olyckor, “shockwaves” samt trangsel.

Status
Aktivt, installerades 1992. | samband med installationen genomfordes stora kampanjer fér
att informera trafikanter om syftet med systemet.

Omfattning/Utformning

Systemet ar installerat pa en 20 kilometer lang stracka pa vag A2, mellan Amsterdam och
Utrecht. Varje minut mats hastigheterna och trafikflodet med mindre &n en kilometers
mellanrum vilket utgdr underlaget for hastighetsbegrdnsningen i varje korbana.
Standardhastighetsgrans pa denna stracka ar 120 km/tim, de dynamiska hastighetsskyltarna
kan sedan beroende pd omstandigheterna visa 90, 70 eller 50 km/tim.* 50 km/tim anvénds
i regel da en olycka har intréaffat. Blinkande skyltar visar tillatna hogsta hastighet, annars ar
det rekommenderad hogsta hastighet som visas.

Resultat
Utvdrderingar har visat en mindre "hektisk” trafiksituation och en jamnare fordelning
mellan korfalten och i intervjuer som gjorts har trafikanterna visat positiva reaktioner.”

System 2
Mal
Att underlétta for trafikanter vid dimma.

Status
Aktivt, installerades 1991.

* Robinson, M. 2000, Examples of Variable Speed Limit Applications, USA
* Advies, H., 1994, Control by variable speed signs: Results of the dutch experiment,
Nederlanderna
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Omfattning/Utformning

Elektroniska skyltar &r utplacerade med 700-800 meters mellanrum pa en ca 12 kilometer
lang stracka langs vag A16 néra staden Breda. Hastighetsbegransningen ar 100 km/tim och
varierar sedan utifran radande siktforhallanden. Om sikten blir mindre an 140 meter sétts
hastighetsgrénsen till 80 km/tim. 70 meters sikt sanker hastighetsgransen till 60 km/tim.
Aven i detta system kan de dynamiska hastighetsskyltarna skyltarna visa 50 km/tim om en
olycka intraffat.” Blinkande skyltar visar hogsta tillitna hastighet, annars visas hdgsta
rekommenderad hastighet.

Resultat
Utvérderingen visade att systemet minskade medelhastigheten i dimma med 8-10 km/tim.*

3.3.2.3 England

Systemet i England har utvecklats sedan 1970-talet och kallas NMCS2 (National
Motorway Communications System version 2), det tillnérande kddetekteringssystemet
kallas Midas (Motorway Incident Detection and Automatic Signalling).

Mal

Systemet syftar till att skapa jamnare trafikrytm/trafikflode, ett battre korfaltsutnyttjande
samt att reducera koerna och diarmed ge en Okad sikerhet for trafikanterna.”
Hastighetsgranserna baseras pa trafikflodet

Status
Aktivt system som i nuvarande utformning installerades 1995.

Omfattning/Utformning

Idag &r systemet i drift pa en cirka 23 kilometer lang stracka pa vag M25, ringvégen runt
London med arsdygnstrafik pa ungefar 20 000. Skyltarna som visar hogsta tillatna
hastigheter &r placerade med en kilometers intervall. Automatisk hastighetsovervakning
med kameror dr kopplade till de dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltarna
hastighetsgranserna.” Normal hastighetsgrans ar 70 mph (113 km/tim) Da flodet 6verstiger
1650 fordon per timme och korfélt sanks hastigheten till 60 mph (97 km/tim). Da flodet
overstiger 2050 fordon per timme och korfalt sinks hastigheten till 50 mph (80 km/tim).”
Annu lagre hastighet, 40 mph (65 km/tim) kan stillas in manuellt i samband med
incidenter (pa sikt automatiskt).” Skyltarna visar foreskrivna hastighetsbegransningar.

* Robinson, M. 2000, Examples of Variable Speed Limit Applications, USA
* Ram4, P. 2001, Effects of weather-controlled variable message signing on driver behaviour,
Finland
* Kronborg, P. 2002, Fungerar transportinformatik | praktiken
* Ibid, sid. 22
* Robinson, M. 2000, Examples of Variable Speed Limit Applications, USA.
* Williams, B. 1996, Highway control, England.
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Resultat

Resultaten har varit mycket goda, inte minst i form av positiva reaktioner fran polis och
allménhet. 68 procent av de forare som &r intervjuade vill att systemet skall Okas i
omfattning. Trafikrytmen ar jamnare och hastighetsgranserna respekteras mer. Aven
korfaltsutnyttjandet forbéattrades, 15 % fler anvande det vénstra (langsamma) korfiltet.”
Efter ett ars bruk hade olyckorna minskat med 30 procent™ och 5 &r senare visade siffrorna
en minskning pa 10-15 procent av olyckorna.”

Vid alltfor stora floden eller vid “chockwaves” fungerar dock systemet daligt.

3.3.2.4 Finland

Mal
Okad trafiksakerhet, sakrare végar vid daligt vader

Status
Aktivt system som borjade som ett experiment 1994.

Omfattning/Utformning

Systemet bestar av 36 vaderstyrda dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar samt fem
variabla meddelandeskyltar pa en 14 km lang sektion av motorvag E18 mellan Kotka och
Hamina. Hastighetsbegransningarna satts utifran vag- och vaderforhallanden. De viktigaste
faktorerna ar regn, snofall, vagytans forhallande, sikt samt vindstyrkan. Utifran dessa
faktorer kan sedan hastighetsgransen sankas fran 120 km/tim till antingen 100 eller 80
km/tim. De variabla meddelandeskyltarna visar ett

"varning for halka” meddelande da det &r befogat. Hastighetsbegransningarna var innan
detta system tog i bruk 100 km/tim under vinterhalvaret och 120 km/tim under
sommarhalvaret.

Resultat

Resultaten har varit goda, 590 forare intervjuades tre, fyra, elva samt tretton manader efter.
95 procent bekraftade att skyltarna var till stor hjalp.” 40 procent angav att skyltarna
paverkade deras satt att kora. Viktigt har ar att de flesta, ungefar 93 procent, kande till att
systemet var just vaderberoende, och 81 procent tyckte att hastigheterna som visades av de
dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltarna skyltarna var passande. Systemet har
paverkat trafikanterna positivt, 95 procent angav att hastighetsskyltar som varierade
beroende pa underlaget &r en bra l6sning. De intervjuade namnde framst trafiksakerheten
och bdttre trafikrytm som de positiva effekterna. Enligt denna studie var dynamiskt
anpassningsbara hastighetsskyltar mer effektiva tillsammans med varningsskyltar. 1 Finland
sanks hastighetsgranserna under vinterhalvaret (oktober-mars) pa manga véagar pa grund av
den Okade olycksrisken. Pa landsvéagar sanks hastighetsgranserna fran 100 km/tim till 80
km/tim och pa motorvagar fran 120 km/tim till 100 km/tim. Systemet med véderstyrda

*" Kronborg, P. 2002, Fungerar transportinformatik I praktiken,

* Ibid, sid. 22

* Robinson, M. 2000, Examples of Variable Speed Limit Applications, USA.

® Ramé4, P. 1997, Driver acceptance of Weather-Controlled Road Signs and displays, USA.
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dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar, dar hastighetsbegrénsningarna varierar mellan
120 km/tim och 80 km/tim sankte medelhastigheten med drygt 5 km/tim pa dessa végar.”

3.3.2.5 USA*

I USA forekommer fa system med dynamiskt anpassningsbara hastighetsbegransningar,
daremot utnyttjar man meddelandeskyltar som inte visar hogsta tillatna hastighet utan ger
andra rad och varningar till trafikanterna, vid exempelvis koer, vagarbeten, olyckor osv. Det
forekommer emellertid en del forsoksverksamhet, bland annat utvecklar man i Arizona ett
system som genom att detektera olika vaderleksforhallanden (sasom vindstyrka,
vindriktning, sikt, nederbord) och végforhallanden skall ge trafikanten information om
hdgsta hastighet.

| staten Washington samt i New Jersey och i Nevada har man permanenta system med
dynamiska hastighetsbegransningar. Systemen i dessa tre stater &r likvardiga, de bygger alla
pa vag- samt vaderleksforhallanden. Annu idag har inga dokumenterade

resultat tagits fram, annat an att polisen i New Jersey anser skyltarna vara effektiva i
hastighetsddmpande syfte”, dven i staten Washington dras samma slutsats.

3.3.2.6 Australien

| Australien finns ett aktivt system i bruk sedan 1993, pa vag F6 soder om Sidney. Syftet ar
att undvika pakorning bakifran pa grund av dimma. Denna 11 kilometer langa végstrécka
ar utrustad med 12 dynamiskt anpassningsbara hastighetsbegransningsskyltar®.

3.3.2.7 Frankrike

Vid staden Marseille baseras hastighetsgranserna, pa en atta kilometer lang vagstracka,
utifran raddande hastighet och vaderforhallanden®.

* R&ma, P. 2001, Effects of weather-controlled variable message signing on driver behaviour,
Finland. (sid 38)

* Vagverket. 2001, Méjligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastigheter, Borlénge.

* Robinson, M. 2000, Examples of Variable Speed Limit Applications, USA.

* Vagverket. 2001, Méjligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastigheter, Borlénge.

* Vagverket. 2001, Méjligheter och hinder med dynamiska foreskrivna hastigheter, Borlénge.
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4 Objektbeskrivning

De tre korsningar med dynamiskt anpassningshara hastighetsskyltar i Skane som studerats
ar korsningen mellan V&g 21/Vvdg 2030/Véag 2004 vid Vanneberga, trevdgskorsningen
mellan Vdg E22/V4g 17 i Fogdarp, samt korsningen mellan Vag E65/Vag 793/Vég 684 i
Lemmestro. | Bilaga 1 visas planldsningarna av vardera korsning.

4.1 Vag 21, korsning Vinslov - Vanneberga

Vég 21 stracker sig mellan Hassleholm och Kristianstad i nordvastra Skane. Det &r en 13
meter bred vag dar till stora delar hastighetsbegransningen 90 km/tim rader. System med
dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar har installerats vid korsningen Vinslov -
Vanneberga, en fyrvagskorsning dar huvudvagen (Véag 21) har en arsdygnstrafik (adt) pa
10600 fordon, medan storsta sidovéag har en adt pa 2500 fordon. Problem som observerats
fore installation av de dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltarna var hdga
fordonshastigheter pa vag 21 genom korsningen vilket gav svarigheter for fordon pa
sidovagen att svanga ut pa huvudvégen.”

AV

Figur 4 Karta samt foto Gver korsning mellan Vég 21/Vé&g 2030/Vdg 2004 vid Vinslov -
Vanneberga®

Hogsta tillatna hastighet pa vag 21 genom korsningen var innan de variabla skyltarna togs i
drift, i juni 2004, 70 km/tim. Idag galler 90 km/tim utom i vissa situationer da
hastighetsgransen sanks till 50 km/tim.

* Lindkvist, A.2006, Variabel hastighet i korsningar — tillampningsrapport
*" Vagverket, 2005, Forsok med variabla hastighetsgréanser, Borliange
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Tabell 1% Hastighetsbegransning vid olika trafiksituationer. Fore installation styrdes hastigheten
med statiska skyltar. Skylten ar slackt da hastighetsbegransningen 90 km/tim galler.

Trafiksituation Hastighetsbegransning (km/tim)

o , Variabel

Fore installation hastighet
Standard hastighetsbegransning 70 90
Fordon kommer fran sidovég 70 50
Fordon pa vag 21 skall svdnga vanster i korsningen 70 50

Nar det kommer trafik fran nagon av sidovdgarna sanks hastighetsgransen i bada
riktningarna pa huvudleden, medan hastighetsgransen enbart sanks pa motriktad korbana
da ett fordon pa vdg 21 skall svanga véanster i korsningen. De omstéllbara skyltarna, pa
vastra sidan, ar placerade 155 meter fran korsningen pa huvudvédgen och den statiska
skylten som visar 90 km/tim placerad 140 meter fran korsningens mitt. Pa Gstra sidan ar de
omstallbara skyltarna placerade 135 meter fran korsningen och den statiska skylten 120
meter ifran korsningen. Forsta detektorbrunn som kanner av nér fordon kor pa sidovéagen
ar placerad 100 meter ifrdn korsningen.

MOT HASSLEHOLM MOT KRISTIANSTAD

+ >
Vag 2030

Fassagedetekior ——

Mérvarcdetekiorsr

Omstallkara
Huwud- hastighets-
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zkap — detektorar
S
1
RV 21 < =—ver)
P
Omstal bara \/ "
hastighets- Passdge- Marvarodetektorer
vagmarken detektorer
Passagedetekior —
Meter Vag 2004

0 10 20 304050

Figur 5 Planldsning pa korsning Vinslév — Vanneberga™

* Vagverket, 2005, Férsok med variabla hastighetsgranser, Borlange
* Lindkvist, A.2006, Variabel hastighet i korsningar — tillampningsrapport
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Placeringen av skyltarna innebér saledes ett avstand pa 275 meter fran att trafikanterna
passerat den omstéllbara skylten till att de kommer fram till den statiska skylten som visar
90 km/tim.

4.2 Vag E22/17, korsning Horby - Fogdarp

Vég E22 dr en hogtrafikerad vag som stracker sig mellan Malmo och Kristianstad och sedan
vidare in i Blekinge. Det &r en vadg med skiftande utformning langs strackan genom att
variera mellan att vara motorvag, 2+1 vdg samt fyrfaltsvdg. Den berérda korsningen dér
system med dynamiskt anpassade hastighetsskyltar installerats dr en trevégskorsning mellan
E22 och V&g 17 vid Fogdarp. Arsdygnstrafiken pa vdg E22 ar uppmatt till cirka 11500
fordon per dygn och sidovéagen, Véag 17, har en arsdygnstrafik pa cirka 2100 fordon. |
denna korsning var problemet framforallt, fore installation av de dynamiskt
anpassnir;gsbara hastighetsskyltarna att hogersvangande tunga fordon doljer sikten fran
sidovag.

Figur 6 Karta samt foto pa korsning mellan Vag E22/Vég 17 vid Horby - Fogdarp

Fore systemet togs i bruk i juni 2004 var hastighetsbegrdnsningen 90 km/tim genom
korsningen, aven idag ar hogsta tillatna hastighet pa vdg E 22 genom korsningen i Fogdarp
90 km/tim, men sanks till 70 km/tim i vissa situationer.

 1bid, sid 20
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Tabell 2™ Hastighetsbegransning vid olika trafiksituationer. Fore installation styrdes
hastighetsgransen med statiska skyltar. Skylten ar slackt da hastighetsbegransningen 90 km/tim
géaller.

Trafiksituation Hastighetsbegransning (km/tim)
Fore installation Variabel
hastighet
Standard hastighetsbegransning 90 90
Fordon kommer fran Sidovagen, Vag 17 90 70
Fordon pa vag E22 skall svdnga véanster in pa Véag 17 90 70
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Figur 7 Planslésning korsning Horby - Fogdarp™.

Vid denna korsning ar de omstéllbara skyltarna pa vaster sida placerade 90 meter fran
korsningens centrum och den statiska skylten 140 meter ifran. P4 Ostra sidan &r de
omstallbara skyltarna placerade 100 meter ifran och den statiska skylten 150 meter ifran
korsningens mitt (figur 7). I korsningen innebér placeringen av skyltarna en stracka pa 240
meter fran att trafikanterna passerat den omstallbara skylten till att de kommer fram till den
statiska skylten som visar 90 km/tim.

! vagverket, 2005, Forsok med variabla hastighetsgranser, Borlange
"2 Lindkvist, A.2006, Variabel hastighet i korsningar — tillampningsrapport
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4.3 Vag E65, korsning Svedala - Lemmestro

Det tredje studieobjektet &r en korsning vid Svedala - Lemmestrd pa vag E65. Denna vég
mellan Malmo och Ystad ar en hogtrafikerad ombyggd 2+2-vag med en arsdygnstrafik pa
12000 fordon. Den berdrda korsningen vid Svedala/Lemmestro &r en fyrvdgskorsning dar
sidovdgarna har en valdigt lag arsdygnstrafik pa 500 fordon. Problemet i denna korsning
fore installation av det nya systemet var framférallt hoga fordonshastigheter pa vag E65
genom korsningen”.

| I Sk __ !
Figur 8 Karta samt foto pa korsning Vag E65/Vag 793/Vég 684 vid Svedala - Lemmestro

Hogsta tillatna hastighet pa Véag E65 genom korsningen vid Lemmestro var fore forsokets
borjan 70 km/tim. P4 Vég E 65 utanfor korsningen géller hastighetsgransen 90 km/tim.
Sedan anlaggningen togs i drift i juni 2004 &r hogsta tillatna hastighet 90 km/tim genom
korsningen men sanks till 70 km/tim i vissa situationer.

Tabell 3™ Hastighetsbegransning vid olika trafiksituationer. Fore installation styrdes
hastighetsgransen med statiska skyltar. Da skylten &r slackt galler hastighetsbegransningen 90
km/tim.

Trafiksituation Hastighetsbegransning (km/tim)
Fore installation | Variabel hastighet
Standard hastighetsbegransning 70 90
Fordon kommer fran Sidovagar samt vandslingor 70 70
Fordon pa vag E65 skall svanga vanster i korsningen 70 70

Da fordon kommer fran vandslingorna (figur 6) sanks hastighetsgransen for den trafik pa
vag E65 som kommer fran vanster. Nar motorfordon pa vdg E65 skall svdnga vanster i
korsningen sanks hastighetsgransen endast pa motriktad korbana.

" Lindkvist, A.2006, Variabel hastighet i korsningar — tillampningsrapport
" Vagverket, 2005, Forsok med variabla hastighetsgranser, Borlinge
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Figur 9 Planslésning korsning Svedala Lemmestro™

De variabla hastighetsskyltarna pa véster sida om korsningen ar placerade 90 meter fran
korsningens mitt, och de statiska skyltarna 170 meter ifrdn. Oster om korsningen ar
avstandet fran korsningens mitt till de omstallbara skyltarna 100 meter och till de statiska
skyltarna 150 meter. Placeringen av skyltarna innebér ett avstand pa 240 meter fran att
trafikanterna passerat den omstéllbara skylten till att de kommer fram till den statiska
skylten i riktning mot Malm@, samt 270 meter i riktning mot Ystad.

" Lindkvist, A.2006, Variabel hastighet i korsningar — tillampningsrapport
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5 Hastighetsmatningar

5.1 Trafiksituationen fore installation av dynamiskt anpassningsbara
hastighetsskyltar

Végverket har utfort hastighetsmétningar i de aktuella korsningarna fore systemet med
dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar installerades. Hastighetsbegransningarna
reglerades da av statiska skyltar med hastighetsbegransning 90 km/tim i korsningen Horby -
Fogdarp och begransningen 70 km/tim i korsningarna Vinslov - Vanneberga samt Svedala -
Lemmestrd. Matningarna utfordes ungefar ett ar innan systemen togs i drift under perioden
031021-031106 i korsning Vag 21 Vinslov - Vanneberga, under perioden 031022-031103
i korsning E22 Hoérby — Fogdarp samt under perioden 031022-031103 i korsning E65
Svedala - Lemmestrd.” Matmetoden vagverket anvande sig av var slangmatning, dar slingor
laggs ut pa vagbanan som registrerar alla passerande fordon. Slingorna som registrerar
hastigheten var i de olika korsningarna placerade 20 till 30 meter efter de variabla
hastighetsskyltarna i riktning mot korsningen.

Resultaten av dessa hastighetsmatningar, medelhastigheter samt 85-percentiler for alla
fordon pa de tre forsoksplatserna (tabell 4) visar att fordonens hastighet var hdg i
forhallande till géllande hastighetsbegransning i framfor allt korsning Svedala - Lemmestro
pa vag E65. De resultat som visas fran dessa matningar ar ett genomsnittsvarde for alla
matsnitt i en korsning for fordon som kommer ut samt in i korsningen. Véardena galler for
alla motorfordon i bada korriktningarna.

Tabell 4 Hastighetsdata for alla fordon fore installation av dynamiskt anpassningshara
hastighetsskyltar.”

Férsdkskorsning Hastighetsbegransning | Medelhastighet | 85-percentil
(km/tim) (km/tim) (km/tim)
\Vég 21 Vinslév — Vanneberga 70 71 80
E22 Horby - Fogdarp 90 88 101
E65 Svedala - Lemmestro 70 87 101

Trafikmangden samt andelen tung trafik i de tre korsningarna (tabell 5) skiljer sig inte
mycket pa huvudvéagarna, daremot i korsning Svedala - Lemmestrd ar trafikmangden
betydligt lagre pa sidovagarna an i de tva Gvriga korsningarna.

" Lindkvist, A.2006, Variabel hastighet i korsningar — tillampningsrapport
" Ibid, s 27
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Tabell 5 Trafikflode samt andel tung trafik. Matning gjord fore installation av dynamiskt
anpassningsbara hastighetsskyltar.”

Forsdkskorsning Trafikflode (f/d) | Andel tung trafik
Huvudvdg | Sidovdg
\Vdg 21 Vinslov - Vanneberga 10600 2500 15%
E22 Horby - Fogdarp 11500 2100 10 %
E65 Svedala - Lemmestro 12000 500 10 %

Vigverket har dven utfort matningar av trafiksituationen ett ar efter de forsta
slangmétningarna och konstaterat att varken trafiksammanséttningen eller trafikméngden
har forandrats i dessa tre korsningar sedan systemet installerades. Resultaten fran
matningarna pekar pa att det inte finns nagon risk for att trafikanternas framkomlighet eller
hastighetsbeteende har forandrats pa grund av okad trafikmangad™.

" Ibid., s 24
" Lindkvist, A.2006, Variabel hastighet i korsningar - tillampningsrapport
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5.2 Hastighetsmatningar efter installation

Efter installation av dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar i de tre korsningarna har
det inom ramen for detta examensarbete utforts hastighetsmatningar i vardera korsningen.
Dessa hastighetsméatningar utférdes som beskrivits med hjélp av en radarpistol, och for
vardera korsningen gjordes det mellan 70 till 200 matningar pa personbilar och mellan 36
till 47 matningar pa tunga fordon per riktning, dels nar skyltarna var tanda, dels nér de var
slickta. Matningarna gjordes under veckodagar i mars manad 2005, under liknande
vaderlek och samma tidpunkt pa dagen, vid samtliga mattillfallen radde torrt underlag och
bra sikt. Alla matningar gjordes pa inkommande fordon i korsningen. Problem samt
eventuella felaktigheter i métningarna beskrivs under kapitel 2 Metod. | nedanstaende
tabeller visas antal matningar gjorda i vardera korsningen. Riktningen anger at vilket hall
fordonen fardades, Pb for personbilar och Tf for tunga fordon.

Tabell 6 Antal hastighetsmatningar per riktning, vag E65 korsning Svedala — Lemmestrg samt
vag 21 korsning Vinslév — Vanneberga. Pb = Personbilar, Tf = tunga fordon.

Antal matningar

Korsning Datum 55 Vasterut | Pb osterut | T vasterut| Tf Gsterut
E65 Svedala -
Lemmestro, slackt skylt 20050324 100 > ¥ i

Lemmestro, tdnd skylt

Vég21 Vinslov -

Vanneberga, slackt skylt 20050321 87 72 47 45

Vég21 Vinslov -

Vanneberga, tand skylt 20050321 76 74 42 36

Tabell 7 Antal hastighetsmatningar per riktning, vag E22 korsning Horby — Fogdarp. Pb =
personbilar, Tf = tunga fordon.

Antal matningar
Korsning Datum | Pb norrut | Pb soderut | Tf norrut | Tf soderut
E22 Horby-Fogdarp,
slackt skylt 20050321 100 100 42 45
E22 Horby-Fogdarp,
tand skylt 20050321 100 100 36 43

Observationer gav intrycket av att skyltarna rent tekniskt fungerar valdigt val. Dock
uppstod en del situationer som gav upphov till att skyltarna tandes vid “fel tillfalle”. Detta
skedde vid ett antal tillfallen da fordon svangde hoger pa huvudvégen, narliggande fordon
bakom det svangande fordonet hade da en tendens att védja nagot till vanster och kom att
aktivera detektorerna, varvid skyltarna tandes. Forutom enstaka situationer som dessa sa &r
uppfattningen att skyltarna tdndes och slécktes korrekt.
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5.3 Uppmatta hastigheter samt 85-percentiler

| foljande kapitel redovisas resultaten av hastighetsmétningarna gjorda efter installation av
dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar i de tre korsningarna. Matningarna ar som
beskrivits ovan gjorda bade nar de dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltarna var tanda
och ndr de var slickta. Studerar man tabellerna inser man att de har en sak gemensamt,
namligen att da skyltarna ar tdnda haller de tunga fordonen en hdogre hastighet an
personbilarna, och vice versa, nar skyltarna ar slackta &r det personbilarna som haller en
hogre hastighet. Vid tanda skyltar haller de tunga fordonen en hastighet som ar betydligt
hdgre dn géllande hastighetsbegransning i alla tre korsningar.

5.3.1 Vag 21, korsning Vinslov - Vanneberga

Matningarna i denna korsning gjordes den 24 mars 2005, cirka ett ar efter inférandet av de
dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltarna. Matningar i korsningen Vinslov -
Vanneberga pa vag 21 visar att framforallt, da skyltarna ar tanda, haller de tunga fordonen
en valdigt hog hastighet med en medelhastighet och 85 - percentil pa 12 km/tim respektive
17 km/tim hogre an géllande hastighetsbegransning. Personbilar héller en lagre
medelhastighet an de tunga fordonen da skylten &r tand, men deras hastighet ar fortfarande
betydligt hogre an géllande hastighetsbegransning.

Tabell 8 Korsning Vinslév — Vanneberga, hastighetsbegransning 90km/tim, skylt slackt,
Pb = Personbilar, Tf = tunga fordon.

Pb vésterut | Pb osterut | Tf vésterut | Tf dsterut
Medelhastighet (km/tim) 87,7 88,2 79,5 79,7
Median (km/tim) 89,1 87 82 78,9
85-percentil (km/tim) 93 93,5 86 86

Tabell 9 Korsning Vinslév — Vanneberga, hastighetsbegransning 50km/tim, skylt tand,

= personbilar, Tf = tunga fordon.

Pb vasterut | Pb Osterut | Tf vasterut | Tf 6sterut
Medelhastighet (km/tim) 55,7 57,6 61 62
Median (km/tim) 55,1 56 61,5 62,5
85-percentil (km/tim) 60,2 66,4 65,2 67

Tabell 10 Genomsnittsvarde for alla métningar i korsningen, medelhastigheter samt 85-

percentil, Pb = personbilar, Tf = tunga fordon.

Hastighetsbegrénsning | Medelhastighet (km/tim) |  85-percentil (km/tim)
Allafordon| Pb | Tf |Allafordon| Pb Tf

90 km/tim, skylt slackt 87 88 | 79 93 93 86
50 km/tim, skylt tdnd 57 56 | 62 63 62 67
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5.3.2 VAag E22/17, Korsning Horby - Fogdarp

I korsning Horby - Fogdarp ar efterlevnaden av hastighetsgranserna relativt god, de tunga
fordonen Gverskrider dock hastighetsbegransningen med i genomsnitt 5 km/tim da skylten
ar slackt.

Tabell 11 Korsning Hérby — Fogdarp, hastighetsbegransning 90 km/tim skylt slackt,

Pb = personbilar, Tf = tunga fordon.

Pb norrut | Pb séderut | Tf norrut | Tf s6derut
Medelhastighet (km/tim) 90,3 90,1 85,6 82,4
Median (km/tim) 90 91 87 83
85-percentil (km/tim) 98 97 88,3 86,7

Tabell 12 Korsning Hérby — Fogdarp, hastighetsbegransning 70 km/tim skylt tand,

Pb = personbilar, Tf = tunga fordon.

Pb norrut | Pb sdderut | Tf norrut | Tf séderut
Medelhastighet (km/tim) 71,5 70,5 74,5 75
Median (km/tim) 70,5 70 75 74
85-percentil (km/tim) 79 76 81,6 81,5

Tabell 13 Uppmétta medelhastigheter samt 85-percentil, korsningen Hérby — Fogdarp,

Pb = personbilar, Tf = tunga fordon.

Hastighetsbegrénsning | Medelhastighet (km/tim)|  85-percentil (km/tim)
Allafordon| Pb | Tf [Allafordon| Pb Tf

90 km/tim, skylt slackt 88 90 | 84 96 97 88

70 km/tim, skylt tadnd 72 71 | 75 79 77 82
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5.3.3 VAag E65, Korsning Svedala - Lemmestro

Hastighetsméatningar i denna korsning ger intrycket av att trafiksituationen &r synnerligen
stressad, med hég hastighet och en marginell minskning av hastigheten da skyltarna tands.
De tunga fordonen har en medelhastighet pa 9 km/tim 6ver gallande hastighetsbegransning
och en 85-percentil pa hela 19 km/tim hogre dn begransningen da skylten ar slackt.

Tabell 14 Korsning E65 Svedala — Lemmestrd, hastighetsbegransning 90 km/tim, slackt skylt,

Pb = personbilar, Tf = tunga fordon.

Pb vésterut | Pb dsterut | Tf vasterut | Tf 6sterut
Medelhastighet (km/tim) 93,1 91,9 84,3 84,9
Median (km/tim) 93,6 90,2 84,1 86,2
85-percentil (km/tim) 100.1 99,4 89,1 90,2

Tabell 15 Korsning E65 Svedala — Lemmestrd, hastighetsbegransning 70km/tim, skylt tand,

Pb = personbilar, Tf = tunga fordon.

Pb vésterut | Pb dsterut | Tf vasterut | Tf 6sterut
Medelhastighet (km/tim) 76,6 74,5 79,3 79,7
Median (km/tim) 75 73,2 79 79,2
85-percentil (km/tim) 85,1 80,2 85,4 88,5

Tabell 16 Uppmétta medelhastigheter samt 85-percentil, korsningen Svedala — Lemmestro,
Pb = personbilar, Tf = tunga fordon.

Hastighetsbegransning | Medelhastighet (km/tim)|  85-percentil (km/tim)
Alla fordon| Pb Tf |Allafordon| Pb Tf

90 km/tim, skylt slackt 89 92 | 85 97 100 90

70 km/tim, skylt tand 76 75 79 83 82 89
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5.4 Analys av hastighetsmatningarna

5.4.1 Vag 21, korsning Vinslov - Vanneberga

Hastighetsbegrasningen fore systemet med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar
togs i bruk var i korsningen 70 km/tim och vaxlar idag saledes mellan 90 och 50 km/tim
genom de dynamiska skyltarna. Den uppmétta medelhastigheten pa fordon i korsningen
efter installation samt fore installation redovisas i Figur 15. Resultaten fore installation
illustreras med staplarna vid “statisk skylt” da hastighetsbegransningen var 70 km/tim. Efter
installation galler hastighetsbegransningen 90 km/tim (skylten ar da slackt) eller 50 km/tim
(skylten ar da tand).

Medelhastighet
korsning Vinslov - Vanneberga

100 -
90 1
80 -
70 |
60 | O Alla fordon

50 | B Personbilar
40 1
30 1
20
10 |

O Tunga fordon

Hastighet (km/tim)

70 kmvtim Fore- 90 kmvtim Skylt slackt 50 kmvtim Skylt tand
studie Statisk skylt

Hastighetsbegransning

Figur 15 Medelhastighet i korsningen, fore installation samt da systemet &r i bruk.

Naér fordonens medelhastighet i korsningen jamfors med gallande hastighetsbegréansning
(figur 16) &r det tydligt att nar skyltarna &r tinda och saledes 50 km/tim galler, &r
medelhastigheten véldigt hog. Tunga fordon uppvisar en medelhastighet pa 12 km/tim
samt en 85-percentil pa 17 km/tim hogre &n hastighetsbegransningen vilket &r
anmarkningsvart hogt. Om  detta stdlls mot situationen fore installation, da
hastighetsbegransningen styrdes med statiska platskyltar som visade 70 km/tim, kan man se
att dven da var det framforallt de tunga fordonen som dverskred begréansningen.
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Medelhastighet kontra hastighetsbegransning
korsning Vinslév - Vanneberga

Hastighetsbegransning
70 km/tim Fore-studie

1 O Alla fordon
Hastighetsbegransning B Personbilar
90 km/tim Skylt slackt OTunga fordon
Hastighetsbegransning
50 km/tim Skylt tand

-15 -10 -5 0 5 10 15

Awvikelse fran hastighetsbegransningen (km/tim)

Figur 16 Avvikelse i medelhastighet i forhallande till gallande hastighetsbegransning

Skillnaden mellan de tva hastighetsbegransningarna som kan galla pa huvudleden genom
korsningen & med det nuvarande systemet 40 km/tim, antingen géller begrédnsningen 90
km/tim eller 50 km/tim. Den uppmaétta hastighetsskillnaden for fordonen mellan dessa
hastighetsbegransningar &r daremot betydligt mindre. FOr personbilar gav méatningarna att
medelhastigheten sanks med 32 km/tim da skyltarna tands, fran 88 km/tim till 56 km/tim.

For tunga fordon var siffrorna betydligt lagre med en skillnad i medelhastigheten pa endast
17 km/tim, en siankning fran 79 km/tim till 62 km/tim. Dessa resultat forstarks ytterligare
av observationerna pa plats vilka indikerade att tunga fordon visar en tendens att bibehalla
hdg hastighet i korsningen oavsett om skyltarna &r tdnda eller ej.

Vad som skett i denna korsning efter installationen &r saledes att hastigheterna pa
huvudvagen & lagre idag da fordon kommer fran sidovagarna, an da
hastighetsbegransningarna styrdes av statiska skyltar. Da skyltarna ar slackta halls
begransningen 90 km/tim bra av alla fordon. Déremot efterlevs inte
hastighetsbegransningen 50 km/tim pa ett tillfredsstallande stt.
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Figur 10 Hastighetsfordelning for personbilar samt tunga fordon vid sléckt (90 km/tim)
respektive tand (70 km/tim) skylt.

Hastighetsférdelningen (figur 10) for personbilar samt tunga fordon vid sldckt respektive
tand skylt visar att personbilarna foljer variationen i hastighetsbegransningarna battre &n
tunga fordon. Da skyltarna &r tdnda ar efterlevnaden av hastighetsbegransningarna hos
tunga fordon lag, och hastighetsspridningen hos tunga fordon ar stor framforallt da 90

km/tim.
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5.4.2 Vag E22/17, Korsning Horby — Fogdarp

Hastigheten i korsning Horby — Fogdarp pa vag E22 var fore installation 90 km/tim, idag
vaxlar den mellan 70 och 90 km/tim. En jamforelse mellan métningar gjorda fore samt
efter installation ger en indikation pa att medelhastigheten &r lagre efter installation. Bade
personbilar samt tunga fordon haller en hastighet under 90 km/tim da skylten &r slackt, vid
hastighetsbegransningen 70 km/tim &r det framforallt de tunga fordonen som haller en for
hdg hastighet.

Medelhastighet
korsning Horby - Fogdarp

100 4
90 -
80 -

70 -
60 . O Alla fordon

50 H Personbilar
40 |
30 | O Tunga fordon
20
10 |

hastighet (km/tim)

0 T T —

90 kmvtim Fore- 90 km/tim Skylt 70 kmvtim Sky It
studie Statisk skylt slackt tand

Hastighetsbegransning

Figur 17 Medelhastighet i korsningen, "fore- situation” samt da systemet dr i bruk

Tydliggors forhallandet mellan hastighetsbegransning och uppmatt medelhastighet (Figur
18) ser man att da hastighetsbegransningen ar 90 km/tim haller de tunga fordonen en
hastighet under denna begrénsning, oavsett statisk skylt eller ej. Vid begréansningen 70
km/tim daremot sa haller de tunga fordonen en nagot hogre hastighet &n personbilarna.
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Medelhastighet kontra hastighetsbegransning
korsning Horby - Fogdarp

Hastighetsbegransning
90 km/tim Fore-studie

Hastighetsb . O Alla fordon

astighetsbegransning .

90 km/tim Skylt slackt B Personbilar
OTunga fordon

Hastighetsbegransning
70 km/tim Skylt tdnd

-8 -6 -4 -2 0 2 4 6
Awvikelse fran hastighetsbegransningen (km/tim)

Figur 18 Avvikelse i medelhastighet i forhallande till gallande hastighetsbegransning

Dessa resultat ger en medelhastighetsskillnad pa 19 km/tim for personbilar och 9 km/tim
for tunga fordon da hastigheten sanks fran 90 km/tim till 70 km/tim, det vill siga
personbilarna foljer variationen i hastighetsbegransningen mycket bra i denna korsning
samtidigt som studier av de tunga fordonen ej uppvisar lika goda resultat. Enligt
matningarna haller idag alla fordon en hastighet under 90 km/tim da skyltarna &r slackta.
Da hastighetsbegransningen styrdes av statiska skyltar héll de tunga fordonen en hastighet
under begransningen 90 km/tim men personbilarna évertradde denna.

| denna korsning visade &ven studierna av hastigheterna att personbilar foljer
bestaimmelserna val da skyltarna ar tanda, men dven da skyltarna ar slackta ar personbilars
efterlevnad av hastighetsbegransningen god. Dock styrker resultaten fran denna korsning
problematiken med att tunga fordon ej sénker sin hastighet tillrackligt i korsningarna styrda
med dynamisk anpassningsbara hastighetsskyltar da skyltarna &r tanda.
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Figur 11 Hastighetsfordelning for personbilar samt tunga fordon vid slackt (90 km/tim)
respektive tand (70 km/tim) skylt.

I denna korsning visar hastighetsfordelningen (figur 11) for personbilar samt tunga fordon
vid slackt respektive tand skylt visar att personbilarna har en storre hastighetsspridning da
90 km/tim géller, men d&en i denna korsning foljer de variationen i
hastighetsbegransningarna battre an tunga fordon. Da skyltarna &r ténda ar efterlevnaden av
hastighetsbegransningarna hos tunga fordon lag samtidigt som hastighetsspridningen &r
stor.
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5.4.3 Vag E65, Korsning Svedala — Lemmestro

Den tredje forsoksplatsen pa vag E65 hade fore installation av dynamisk anpassningsbara
hastighetsskyltar en gallande hastighetsbegransning pa 70 km/tim genom korsningen.
Jamforelsevis mellan de tre forsokskorsningarna var detta den korsning dar fordonen holl
hogst hastighet i forhallande till begransningen. Trafiksituationen fore systemet togs i bruk
i korsningen uppvisade en valdigt hdg medelhastighet. Stalls hastighetsmatningarna utforda
av Vagverket konsult fore installation mot hastighetsmatningarna gjorda efter systemet
installerades (figur 19) ger detta en indikation pa att en férandring skett i korsningen.

Medelhastighet
korsning Svedala - Lemmestr

100 -
90 |
80 |
gg ] @ Alla fordon
4518 ] M Personbilar
‘;’8 1 O Tunga fordon
10 |

Hastighet (km/tim)

o

T T

70 km/tim Fore- 90 km/tim Skylt 70 km/tim Skylt
studie Statisk slackt tand
skylt

Hastighetsbegréansning

Figur 19 Medelhastighet i korsningen, “fore- situation” samt da systemet ar i bruk.

Hastigheterna for personbilar vid hastighetsbegransningen 90 km/tim, det vill sdga da de
dynamiska hastighetsskyltarna ar slackta, visade sig vara hog i forhallande till de Gvriga
forsokskorsningarna. Matningarna visade en medelhastighet pa 92 km/tim samt en 85-
percentil pa 100 km/tim. For tunga fordon var resultatet en medelhastighet pa 85 km/tim
och en 85-percentil pa 90 km/tim. Da de dynamiska skyltarna var tanda och visade 70
km/tim gav matningen en medelhastighet pa 75 km/tim for personbilar och 79 km/tim for
tunga fordon. 85-percentilen var 82 respektive 89 km/tim.
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Medelhastighet kontra hastighetsbegransning
korsning Svedala - Lemmestro
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Figur 20 Avvikelse i medelhastighet i forhallande till gallande hastighetsbegransning

I figur 20 redovisas fordonens avvikelse till géllande hastighetsbegrédnsning och det ar
tydligt att da hastigheten styrdes av statiska skyltar var efterlevnaden av
hastighetsbegransningen valdigt dalig. Hastighetsmatningarna gjorda efter att systemet
installerades visar dven de att efterlevnaden vid hastighetsbegransningen 70 km/tim ej ar
god. Framforallt de tunga fordonen haller en hog hastighet. Den stora skillnaden mellan pa
efterlevnaden fore samt efter installation kan vara en indikation pa att systemet har
inneburit stor effekt i denna korsning, men detta kan naturligtvis dven bero pa att de olika
matmetoderna innebdr en storre spridning i denna korsning.

Differensen i medelhastighet vid hastighetsbegransningarna 90 samt 70 km/tim for
personbilar var 17 km/tim och for tunga fordon endast 6 km/tim. Dessa varden ger en
tydlig indikation pa att trots de tunga fordonen haller en hastighet under 90 km/tim da
skyltarna r slackta, sanker de séllan sin hastighet i nagon storre omfattning da skyltarna ar
tdnda.
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Figur 12 Hastighetsférdelning for personbilar samt tunga fordon vid slackt (90 km/tim)
respektive tand (70 km/tim) skylt.

Hastighetsférdelningen (figur 12) for personbilar samt tunga fordon vid sldckt respektive
tand skylt visar att personbilarna har dven har en stor hastighetsspridning da 90 km/tim
galler. Vidare &r efterlevnaden av hastighetsbegransningen 70 km/tim valdigt lag hos tunga
fordon.
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5.5 Reflektion 6ver matresultaten

Matningarna gjorda efter installation uppvisar en god hastighetsefterlevnad hos personbilar
da skyltarna ar tanda samt slackta i korsning vag E22 Horby — Fogdarp. Korsningen vég
E65 Svedala — Lemmestré uppvisar nagot hogre medelhastigheter hos personbilar da
skylten &r tand men god hastighetsefterlevnad for alla fordon da skylten ar slackt. Dock i
korsning vag 21 Vinslév - Vanneberga ar hastighetsefterlevnaden lag hos alla fordon da
hastighetsbegransning 50 km/tim géller (skylt tdnd). Problem med alldeles for hoga
hastigheter i korsningarna fore installation &r saledes nagot som inte galler langre, dock har
nya problem uppstatt med hastighetsefterlevnaden framforallt i korsning Vinslov -
Vanneberga samt tunga fordons daliga hastighetsefterlevnad.

| alla tre korsningar foljer personbilar variationen i hastighetsbegrdnsningarna béttre &n
tunga fordon. Tunga fordon sanker ej hastigheten i nagon stor utstrackning da skyltarna ar
tanda gentemot da de &r slackta. Nedan visas differensen i hastighetsbegréansningarna vid
slackt kontra tand skylt, samt differensen hos medelhastigheterna fér tunga fordon samt
personbilar.

Korsning vag 21 Vinslév — Vanneberga:

Differens hastighetsbegrénsning: 40 km/tim
Differens medelhastighet tunga fordon: 17 km/tim
Differens medelhastighet personbilar: 32 km/tim

Korsning vag E65 Svedala - Lemmestro:

Differens hastighetsbegrénsning: 20 km/tim
Differens medelhastighet tunga fordon: 6 km/tim
Differens medelhastighet personbilar: 17 km/tim

Korsning vag E22 Hoérby - Fogdarp

Differens hastighetsbegransning: 20 km/tim
Differens medelhastighet tunga fordon: 9 km/tim
Differens medelhastighet personbilar: 19 km/tim

Hastighetsmatningarna fore samt efter installation & som namnts fran tva olika studier,
Végverket konsults matningar utforda genom slangméatningar, samt matningar utforda i
detta examensarbete genom pistolméatning. Dessa tva olika matningar kan ge olika
medelhastigheter pa grund av att fordonen mats i olika snitt i korsningen, och det kan antas
att pistolmétningarna ger ett lagre varde dn Vdgverkets méatningar, eftersom de mater
fordonen i korsningens mitt. Vagverkets méatningar méter fordonshastigheten cirka 20
meter efter att fordonen passerat skylten. Dock kan man stélla dessa resultat mot varandra
och dra paralleller samt tendenser. Framforallt visar en jamforelse mellan dessa tva
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matningar pa olika hastighetsbeteenden. Vagverkets matningar visade en god
hastighetsefterlevnad i korsning Vinslév — Vanneberga samt Horby — Fogdarp men en
synnerligen lag efterlevnad i korsning Svedala — Lemmestrd fére installation. Jamfors
fordonshastigheterna fore samt efter installation rakt av (tabell 18) innebdr den stora
skillnaden hos alla fordon vid korsning E 65 Svedala - Lemmestré antingen att
trafikanterna sanker sin hastighet valdigt sent i korsningen (vilket kan da innebéra att
resultaten skiljer sig pa grund av de tva olika matmetoderna), eller s& har det skett en stor
forandring i hastighetsbeteendet. Denna fordndring indikerar att ju sémre efterlevnaden av
hastighetsbegrénsningarna i en korsning &r desto storre effekt ger installation av dynamiskt
anpassningsbara hastighetsskyltar.

Tabell 17 Skillnad i medelhastighet samt 85-percentil pa hastighetsmatningar gjorda efter samt
fore systemet infordes. Af = Alla fordon, Pb = personbilar, Tf =Tunga fordon

Hastighets- | Skillnad i medelhastighet |  Skillnad i 85-percentil
Korsning begrénsning efter-fore (km/tim) efter-fore (km/tim)
(km/tim) Af Pb Tf Af Pb Tf
Vag 21 Vinslav- 90 15 | 17 4 12 | 1 1
Vannerberga
(begransning fore: ) ) i 3 3 i
70 km/tim) 50 15 15 13 16 19 18
E22 Horby-Fogdarp 90 -3 -2 -4 -5 -5 -6
(begransning fore:
90 km/tim) 70 -20 -22 -12 -22 -25 -12
E65 Svedala- 90 2 5 0 3 1 1
Lemmestro
(begransning fore: ) i i ) i i
70 km/tim) 70 11 12 6 17 19 2

Det gar ej att dra ndgon slutsats huruvida de dynamiska hastighetsskyltarna innebar en
positiv effekt pa hastighetsefterlevnaden da de ar slackta, men daremot sa innebér de inte en
samre hastighetsefterlevnad jamforelsevis med statiska skyltar.

Dessa matningar ger inte nagot svar pa hypoteserna huruvida detta system, skall komma att
"innebara att trafikanter far battre acceptans for hastighetssystemet”. Trots att efterlevnaden
far anses vara god hos personbilar &r detta inget som innebar att alla trafikanter foljer
hastighetsbegransningarna. Framférallt i korsningen Vinslov — Vanneberga pa vag 21 da
skyltarna visar 50 km/tim haller fordonen en betydligt hogre hastighet &n denna. Hela 90
procent av trafikanterna haller i denna korsning en hogre hastighet an 50 km/tim da
skyltarna &r tanda (figur 21). Aven vid hastighetsbegransningen 70 km/tim i korsning
Svedala — Lemmestrd samt korsning Horby — Fogdarp &r det en véldigt hog andel av
fordonen som dverskrider hastighetsgranserna.
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Andel trafikanter som dverskrider hastighetsbestammelserna
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Figur 21 Andel forare som Gverskrider hastighetsgranserna i de 3 korsningarna enligt
hastighetsmatningar gjorda efter installation av dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar

Det &r viktigt att hastighetsbegrédnsningarna kanns relevanta for trafikanterna, och en
hastighetsminskning fran 90 km/tim till 50 km/tim &r valdigt kraftig, vilket kan vara en
orsak till att fordonen haller en hég hastighet i denna korsning. De sma skillnaderna i
hastighetssdnkning som framforallt tunga fordon uppvisar i alla tre korsningarna dr dven en
indikation pa att acceptansen for hastigheterna ej ar tillfredsstallande. Ju lagre
hastighetsbegransning i korsningarna desto hogre ar fordonens hastigheter i férhallande till
begransningen.

Utifran utforda hastighetsmatningar i dessa tre korsningar kan foljande slutsatser dras
angaende systemet med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar:

e Hastighetsefterlevanden relativt god hos personbilar bade vid slackt samt tand skylt

e Personbilar foljer variationen i hastighetsbegransningen bra da 90 km/tim samt 70
km/tim galler.

e Tunga fordon foljer ej variationen i hastighetsbegransningarna tillfredsstallande

e Speciellt dalig efterlevnad av hastighetsbegransningen, for alla fordon, da denna
sanks fran 90 km/tim till 50 km/tim.

o Storre effekt pa korsning med lag hastighetsefterlevnad
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6 Attitydundersokning

6.1  Beskrivning av de intervjuade

| detta examensarbete utfordes dven undersokningar angaende trafikanters asikter av system
med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar. Undersokningen skedde dels genom
direkta fragor stillda till trafikanter samt genom intervjuer av béade yrkesforare och
privatforare. Totalt sett var 37 personer med i undersokningen.

6.1.1 YrkesfOrare

For att fa kontakt med yrkestrafikanter som trafikerar korsningarna undersoktes vilka
busslinjer, regionbussar samt lokaltrafik som trafikerade strdckorna. Foretagen som
trafikerade dessa strackor kontaktades och medgav att de godkdnde intervjuer samt
enkatundersokning av deras anstdllda chaufférer. Det gjordes totalt fem intervjuer av
yrkesforare utover dessa stillde 12 personer upp pa fragor angaende systemet. Dessa
yrkestrafikanter kor dagligen pa strackorna och majoriteten av de intervjuade personerna
arbetar som forare pa regionbussar som trafikerar de studerade platserna. De trafikerar
huvudvégen i nagon av de tre korsningarna dagligen men en del trafikerar aven sidovagarna
dagligen. Aldern pé& yrkesférarna varierade mellan 34 och 58 é&r. Vid de fem
intervjutillfallena stalldes ett antal fragor dar olika svarsalternativ gavs och efter varje fraga
fordes en diskussion for att fa fram motiv till deras asikter. Framforallt var intervjuerna
utformade med avsikt att fa en insikt i yrkesforares synpunkter till detta system, huruvida
det paverkar deras situation i korsningen, vad de anser att systemet for med sig, och om
detta innebar nagon forandring pa deras syn av hastighetssystemet. Kort och gott, huruvida
deras asikter stammer Gverens med hypoteserna angaende detta system. En del av svaren ar
platsspecifika men alla intervjuade har mer eller mindre erfarenhet av de tre olika
korsningarna.

6.1.2 Privatforare

For att understka privatforares asikter om systemet med dynamiskt anpassningsbara
hastighetsskyltar delades dels enkater ut i naromradet till korsningarna, dels kontaktades
personer vilka var dgare av fordon som registrerats passera nagon av korsningarna varefter
enkater skickades till dessa personer. Privatforare som intervjuades samt ombads svara pa
fragorna var saledes dels personer som trafikerar strackan dagligen, oftast de som bor néra
de aktuella korsningarna, dels personer som passerar korsningarna minst ett fatal ganger i
veckan eller manaden. Totalt gjordes sex intervjuer med privatforare och utéver dessa
stallde 14 trafikanter upp pa fragor angdende systemet. Aldern pa privatforarna strackte sig
mellan 25 och 66 ar, och deras erfarenhet av dessa skyltar &r varierande. Av de intervjuade
privatférarna har fyra stycken sin bostad nara platsen och kor pa strackan dagligen medan
tva stycken trafikerar korsningen nagon gang i manaden.
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Alla de intervjuade sa att de lagt mérke till att dynamiska hastighetsskyltar installerats pa
strackan och att skyltarna ar tanda ibland eller de flesta ganger da strackan passeras. De &r
val medvetna om vad systemet innebar.

6.2 Trafikanternas asikter

6.2.1 Skyltarnas funktionalitet och relevans

Trafikanterna fick svara pa fragan "Hur tycker du att de variabla hastighetsskyltarna fungerar
pa den aktuella strackan?”. Denna fraga innefattar hur férarna anser att skyltarna fungerar
rent funktionellt, det vill sdga skyltarnas tydlighet, placering och om informationen
skyltarna visar anses vara relevant (figur 22). Nar fragan stalldes var det framforallt ett par
pastaenden som férarna hade tydliga asikter om. Det géllde framforallt placeringen av
skyltarna i forhallande till korsningen samt géllande hastighetsbegransning.

Asikter om skyltarnas funtionalitet
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korsningen korsningen

Figur 22 Trafikanternas bedémning angaende skyltarnas placering, tydlighet samt relevans.

Alla trafikanter ansag att skyltarna inte var placerade for langt ifran korsningen, daremot
menade 15 av trafikanterna att dessa stod for nara korsningen, hélften ansag att placeringen
var bra. Framforallt de privatforare som bodde i naromradet belyste skyltarnas placering
som ett irritationsmoment, och intryck gavs att detta var ett av de storre problemen
angaende detta system. Pa denna fraga ar det saledes deras fysiska placering som ifragasatts.
De menar att skyltarna ar placerade sa nara korsningen att det, da hastighetsbegransningen
andras nar de befinner sig ndra skylten, kan dels vara svart att sanka hastigheten till den
tillitna innan passage av korsningen dels kan innebara en kraftig inbromsning vilket
innebdr en stressituation for foraren samt en allmén trafikfara.
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Majoriteten av de intervjuade anser att utformningen pa skyltarna &r bra som den ar i
dagslaget. Endast ett fatal av trafikanterna anser att skyltarna skulle pakalla deras
uppmérksamhet battre om de blinkade. De férare som har mindre erfarenhet av detta
system, det vill sdga passerar platsen nagon gang i veckan eller manaden anger att de inte ar
helt inforstadda i hur styrningen av dessa skyltar ar utformad och menar att de garna hade
sett information om varfor skylten &r tdnd, exempelvis varningstext sdsom “Varning
korsande fordon”. Enligt trafikanter som ofta trafikerar sidovagen kan det uppsta
situationer som gor att de ej hinner svanga ut pa huvudvégen innan de dynamiska skyltarna
sléacks igen, vilket gor att de far forsoka ta sig ut pa huvudvagen da hastighetsgransen ar
avsedd for da det ej ar trafik pa sidovagen. Detta &r situationer som kan komma att uppsta
och far anses vara en dalig funktionalitet.

Béttre uppmaérsamhet genom annorlunda utformning?
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Figur 23 Trafikanters svar pa om de anser att skyltarna skulle ha varit utformade pa
annorlunda satt

Forarna anser att skyltarna syns tydligt och att dom ej ar svara att upptacka eller forsvinner i
mangden av andra skyltar. En synpunkt angaende skyltarnas utformning var dock att de ej
syns pa kvéllen och natten vid de situationer da de ar slackta. Om man ej kanner till att
dessa skyltar ar placerade dar sa innebér det ett 6verraskningsmoment om de tands nar man
ar ndra dessa. Trafikanterna var eniga om att det ej ar svart att avlasa vilken
hastighetsbegransning som visas pa skylten, daremot var yrkesférarna ej eniga om hur
relevant informationen som visas pa skyltarna ar. De forare som inte anser att skyltarna ger
relevant information ar de med erfarenhet fran framforallt korsning Vinslov - Vanneberga
dér hastigheten sanks fran 90 km/tim till 50 km/tim. Den allménna uppfattningen bland
de intervjuade trafikanterna &r att denna hastighetsskillnad ar for stor, darfér anser de ej att
informationen &r relevant. Detta &r dock en synpunkt pa huruvida hastighetsbegransningen
kanns relevant for forarna och har inget samband med skyltarnas funktionalitet.

61



Forarna anser saledes att detta system &r klart och tydligt, skyltarna &r latta att uppfatta och
hastighetsgransen som galler &r &ven Klar.

6.2.2  Trafikanters syn pa trafiksituationen i korsningarna

Vidare diskuterades fragan om hur trafikanten upplever trafiksituationen pa strackan sedan
systemet infordes. Svaren varierade beroende pa trafikantens “anvandning” av stréackan, det
vill sdga om de huvudsakligen kor pa huvudvégen eller sidovagen. Har var de yrkesforare
som trafikerar sidovdgen dagligen betydligt mer skeptiska till systemet &n Ovriga.
Majoriteten, 23 av de 37 trafikanterna menade att situationen nu ar battre &n tidigare
medan Ovriga ansag att detta innebar en forsamrad eller oférandrad situation.

Hur upplevs trafiksituationen sedan systemet inforts
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Figur 24 Trafikanters svar pa hur de upplever trafiksituationen i korsning som styrs med
dynamiskt anpassningshara skyltar kontra statiska skyltar.

Motiven till att forarna anser att situationen forbattrats ar att “det ar lattare att komma ut pa
huvudvégen”, "man blir mer uppmérksam” samt att "hastigheten vid korsningen har minskat”.
Emellertid menade de som ansag att situationen forvarrats att "det bunkrar sig” och att det
"ar svarare att komma ut fran sidovagen”. De sistnamnda problemen galler framforallt i
korsning Horby — Fogdarp samt Svedala — Lemmestré medan detta inte ansdgs vara nagot
storre problem i korsning Vinslov — Vanneberga. Enligt férarna, som ansdg att det innebéar
ett problem att kora ut pa huvudvagen, har detta flera olika orsaker. Dels kan det som
namnts uppsta situationer som gor att de ej hinner ut pa huvudvagen, beroende pa mycket
trafik fran sidovéagen eller att de tvekar, varvid skyltarna slacks nar fordonen star stilla i
vantan pa att kora ut. Detta innebdr att de far forsoka ta sig ut pa huvudvéagen da
hastighetsbegransningen ar 90 km/tim, eller vanta pa att skyltarna tdnds igen. Fragan
angéende trafikanters upplevelse av trafiksituationen i de olika korsningarna gav relativt
tydliga tendenser pa skillnader i asikter hos de personer som kor pa sidovagen dagligen,
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samt pa dem som trafikerar huvudleden och i stort sett aldrig ror sig pa sidovagarna. De
som passerar korsningen pa huvudleden anser att trafiksituationen har blivit béattre genom
en lugnare trafikrytm och att platsen kdnns tryggare. En av de intervjuade ndmner till och
med att man kan “slappna av” om skyltarna ar slackta. Daremot sa innebér dessa skyltar en
svarighet att komma ut fran sidovagen till huvudleden enligt forare som trafikerar
sidovagen dagligen. De menar att en kobildning uppstar, vilket oftast beror pa att de har
svart att uppfatta hastigheten pa fordonen pa huvudleden. De ér inforstadda med att dessa
fordon skall halla en lag hastighet men blir osékra pa detta och tvekar. Detta bildar ko.

6.2.3  Trafikanters hastighetsanpassning samt hastighetsacceptans

Halften av yrkesforarna sa att de aldrig Gverskrider hastighetsbegransningen pa den aktuella
platsen, fem menade att det h&nder att de kor for fort men att det &r séllan. Resterande
yrkestrafikanter medgav att de ofta kor for fort pa strackan. Bland privatférarna var svaren
nagot annorlunda fordelade, sex personer menar att de aldrig kor for fort, atta av de
tillfragade att de kor for fort ibland eller sallan, och resterande sex medger att de ofta kor
for fort. De som ofta Gverskrider hastighetsbegransningen menar att det beror pa "dagens
bilar” kontra "gamla hastighetsregler”, det vill sdga fordonen har utvecklats med tiden till
att man kan hélla en hogre hastighet samtidigt som komforten &r béattre, medan
hastighetsbegransningarna varit densamma i manga ar.

Bland yrkesforare var det framforallt de som trafikerar korsningen Vinslév - Vanneberga
som medgav att de ofta dverskrider hastighetsbegrdnsningarna. De anser att "hastigheten ar
lag jamfort med végstandarden och fordonsstandarden”. De som uppgav att de Gverskrider
hastighetsbegransningarna sallan medgav da de trots allt kor for fort beror detta oftast pa att
de bara foljer trafikrytmen samt att det ar latt att kéra for fort under perioder da det ar lite
trafik (figur 25).
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Varfér kor fordonsforare for fort pa stréckan?

60% -

50% -

40% -

30% -

20% -

10% -

O% T T T T 1
Hastighetsgransen Hastighetsgransen  Folier trafikrytmen  Oséker pd viken  Lite trafik och Iatt
ar lag jamfort med  ar 1&g jamfort med hastighet somgaller  att kora for fort
véagstandarden  fordonsstandarden

Figur 25 Trafikanternas asikter om orsaken till varfor de kor for fort.

En av de intervjuade menade att i vissa speciella situationer, da skyltarna slacks eller tands
vid det 6gonblick trafikanterna passerar dem kan detta leda till en osékerhet om vilken
hastighet som rader vilket i sin tur kan leda till en hég hastighet. Vidare tillfragades
trafikanterna hur deras respekt for hastighetsbegransningen paverkas da de styrs av variabla
hastighetsskyltar kontra vanliga statiska skyltar. Har ansdg 22 av trafikanterna att de
respekterar grédnsen béttre vid variabla skyltar &n vid statiska, 11 menade att det inte
innebar nagon skillnad och resterande fem menade att de respekterade hastighetsgransen
mindre (figur 26). Svaren pa fragan hur deras respekt for hastighetsbegransningen paverkas
da de styrs av variabla hastighetsskyltar kontra vanliga statiska skyltar bygger pa hur de
upplever trafiksituationen utifran deras eget perspektiv. Det vill sdga, de trafikanter som
ofta kér dven pa sidovédgen och anser att detta system bidrar till en kobildning samt
osakerhet menar att detta system ej innebar nagon skillnad, medan de som framst trafikerar
huvudvégen oftast var positiva till detta system.
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Hur paverkas respekten for hastighetsgranser nar de styrs med
detta system kontra statiska skyltar?
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Figur 26 Trafikanternas beddmning av huruvida deras respekt for hastighetsgrénser har
foréandrats.

De som har mindre respekt vid dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar anser dven att
hastighetsgranserna inte halls béattre med detta system an tidigare. De menar att pa vissa
platser ar hastighetsbegransningen sa lag att det ar orimligt att de ska sdnka hastigheten till
den géllande. Intryck gavs av att det ej var systemet i sig som orsakade sdmre respekt, utan
hastighetsbegransningarna, oavsett om de styrdes med variabla eller statiska skyltar. Manga
hade dérfor delade uppfattningar om huruvida hastighetsgranserna halls battre med variabla
hastighetsskyltar i forhallande till statiska skyltar, det som styr deras respekt for
hastighetsgransen vid en viss stracka ar saledes, da man utvérderar svaren av denna fraga,
hastigheten i relation till platsen, det vill sdga huruvida hastigheten kanns relevant och alltsa
inte formen av styrning.

Darav resultatet i denna fraga, att manga menade att hastigheterna “delvis” halls béttre nu
nar de styrs av dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar (figur 27).
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Halls hastighetsbegransningarna béattre nu nér de styrs med
dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar?

80%-
70%
60%-
50%
40%-
30%-
20%-

10%i

0%-
Ja Delvis Nej

Figur 27 Trafikanters bedémning om hastighetsgranserna halls battre nu med systemet
installerat &n tidigare.
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6.2.4  Ovriga synpunkter

Under intervjuerna gav trafikanterna en hel del kommentarer och synpunkter angaende
detta system. Problem de uppfattar med systemet beror framst tunga fordons tendens till att
ej sdnka hastigheten till den tillitna innan passage av korsning. | korsning Svedala -
Lemmestrd dar hastigheterna ar hoga, beskrivs dven problem om att ta sig ut pa
huvudvéagen. En del citat fran de intervjuade angaende detta system ar samlade nedan:

"Skyltarna har gjort det svarare att hinna ut pa vagen i vissa situationer, om skyltarna slar om
till 90 km/tim innan man hinner ut fran sidovagen sa tar det lang tid att fa fritt igen.”

"Det &r svart att fa ner hastigheten innan passage av korsningen da skyltarna tands precis nar
man passerar dessa.”

"Hastighetssanking fran 90 km/tim till 50 km/tim &r alldeles for stor!”

"Skyltarna star for nara korsningen, detta innebar en kraftig inbromsning om skyltarna tands
da man &r nara dessa.”

"Trafikrytmen &r lugnare nu sedan detta system installerades”
”Jag korsar 21: an varje dag och det bildas ofta langa koer, star jag vid korsningen och ska Gver
ar det svart att uppfatta vilken hastighet de andra fordonen haller, risken att bli pakdrd gor sa

att man tvekar”

"Det inger ett orosmoment om skylten tands precis da den passeras, man far sta pa bromsen
eftersom man aldrig vet om det finns en fartkamera dar”
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6.3 Sammanfattning av intervjuerna

Majoriteten av de intervjuade personerna, bade yrkesforare samt privatforare ar positivt
installda till dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar. De anser att systemet &r en
véldigt bra metod att reglera hastigheterna med, att idén ar god. Dock anser manga att
systemet "forstors” nagot av andra orsaker, namligen hastighetsbegransningen i sig samt
skyltarnas placering. Framforallt yrkestrafikanterna som kor tunga fordon menar att de har
svart att sanka hastigheten till den tillatna innan passage av korsning. De anser att det &r en
véldigt kort stracka som de skall halla en lagre hastighet pa innan passage av de statiska
skyltarna, det vill sdga de statiska skyltar som visar den hastighetsgrans som géller efter
korsningen. En del av yrkesforarna berdttade dven att de ofta vdntar med att sanka
hastigheten tills de &r néra skylten eftersom de & medvetna om att skylten kan slockna och
hastigheten kan komma att dndras. Problemet med placeringen av skyltarna avspeglar sig
dven pa de fordonsforare som ofta kor pa sidovégen, vilka menar att eftersom skyltarna star
sa nara korsningen och fordonen pa huvudvagen inte saktar ner tillrackligt kan detta
innebdra att det blir svarare att komma ut pa vagen. Privatférare som kor mestadels pa
huvudvédgen namner inte samma problem utan har handlar det mestadels om att da
skyltarnas hastighetsbegransning &ndrar sig strax fore passage innebédr det ofta en kraftig
inbromsning.

Trafikanterna menar att de &r betydligt mer uppmarksamma nar de passerar korsningar
med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar eftersom de vet att skyltarna kan dndras
hastigt. Systemet gor trafikanterna saledes mer uppmarksamma an vid statiska skyltar.
Intervjuerna visar dock att respekten for hastighetssystemet i sig inte fordndras av detta
system, det har mindre med skyltarnas utformning och styrning att gora,
uppmarksamheten pa trafiksituationen och efterlevnaden av hastighetsbegransningarna i
just dessa platser kan forbattras genom systemet men enligt trafikanterna sjalva foljer detta
inte med till nésta korsning dar hastighetsgranserna styrs genom statiska skyltar.

Det finns en tydlig koppling mellan trafikanternas asikter och vilka vagar de trafikerar. De
forare som kor pa sidovagen ofta har en annorlunda asikt an de som i stort sett aldrig kor pa
sidovagen. Asikterna angdende systemet skiljer sig framforallt beroende pé& detta,
naturligtvis eftersom trafikanterna ser pa systemet enbart utifran det egna perspektivet, vad
vinner jag pa forandringen. De som trafikerar sidovagen ofta ansag att detta system ar en
belastning da det inte &r lattare att komma ut pa huvudvagen, och ansdg att kobildning &r
vanligare nu &n med statiska skyltar medan de trafikanter som oftast enbart trafikerar
huvudvégen var mer positiva till detta system, framforallt att de ej behdver sanka
hastigheten da det ej ar fordon pa sidovégarna. Vidare sé mynnade asikterna om systemet ut
i samma sak oavsett om de trafikerar sidovégen eller ej, ndmligen skyltarnas placering i
forhallande till korsningen, samt hastighetsbegransningen. Framforallt ar det ett
irritationsmoment da hastighetsbegransningen varierar mellan 90 km/tim och 50 km/tim
vilket trafikanterna menar &r en alldeles for stor hastighetssankning.
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Dock verkar det som om bilister, framforallt yrkesforare, mycket val accepterar sankta
hastighetsgranser i korsningarna, sd lange hastigheten kénns relevant. Aven att placera
skyltarna langre fran korsningen och darigenom tvinga trafikanterna att halla en lagre
hastighet under langre strécka anses ej som negativt i jdmforelse med korta strackor med
varierande hastighetsbegransning.

Problem och fragestéllningar som intervjuerna gav var framférallt:

e Viktigt med relevant hastighetsbegrénsning

e Skyltarna placering oerhort viktig

e Trafikanter positiva till systemet i forhallande till statiska skyltar

e Idén med detta system ar att det skall vara enklare att komma ut fran sidovag,
stdmmer verkligen detta?

e Hur stort &r problemet med kraftiga inbromsningar?
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7 Diskussion

Fragestallningarna som detta examensarbete utgatt fran ar (se kap 1.3) foljande:
"Innebar dynamiskt anpassningshara hastighetsskyltar nagon effekt pa hastighetsheteendet?”
"Vilka effekter anser trafikanterna sjalva att systemet har pa deras beteende?”
”Kan punktinsatser som dessa forandra hastigheterna pa dagens vagar?”

"Kan dessa punktinsatser forandra trafikanters syn pa och acceptans av
hastighetsbegransningarna?”

Resultaten visar att systemet ger en relativt god hastighetsefterlevnad for alla fordon da 90
km/tim géller och dven en hog efterlevnad av hastighetsbegransningen da 70 km/tim géller.
De dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltarna innebdr en liknande hastighetsbild hos
fordonen i alla korsningar oavsett hur situationen var fore installation, varfor slutsatsen kan
dras att systemet innebér en positiv effekt pa hastighetsbeteendet. Enligt resultaten har
personbilar en storre flexibilitet i deras hastighetsbeteende dn de tunga fordonen vilket kan
antas ha tekniska forklaringar, men detta kan aven bero pa skillnader i forarbeteende mellan
vanliga trafikanter och yrkestrafikanter.

Den negativa aspekten av detta system jamfort med statiska skyltar &r framforallt
Overraskningssfaktorn av att skyltarna tands vilket kan innebdra kraftiga inbromsningar.
Detta problem ar dock ej nagot som observerats vid métningar pa plats utan synpunkter
som intervjuade trafikanter ndmnt.

Problemen med att komma ut fran sidovégen &r en effekt av att fordon pa huvudvégen inte
hinner eller vill sanka farten. Detta kan skapa kobildning och sdmre framkomlighet for
fordon pa sidovagen vilket direkt & motsatsen till vad man vill uppnd med systemet.
Trafikanter har papekat detta problem, men liknande situationer med att en forare blir
osdker da de ska kora ut pa huvudvag maste ju uppsta dven da hastigheterna styrs med
statiska skyltar. Det ar mojligt att forarna inte uppfattar att hastigheterna pa huvudvagen
har minskat dér detta system har installerats.

Problemet med att fordonen ej sanker sin hastighet till den géllande begrénsningen innan
passage av korsning ar onekligen nagot som har samband med hur langt ifran korsningen
skyltarna dr placerade om man drar slutsatsen att ju langre strdcka med en viss
hastighetsbegréansning desto battre ar hastighetsefterlevnaden. Trafikanter behover tid pa sig
att inse vad som hander for att fordndra sin hastighet, men i de tre korsningarna som
studerats varierar langden mellan skyltarna och korsningen mellan 90 och 155 meter, och
det &r tydligen en for kort stracka for att framforallt de tunga fordonen skall sdnka sin
hastighet. Effekten blir &n mer pataglig eftersom trafikanterna ofta borjar sanka hastigheten
just nar de passerar skylten, pa grund av vetskapen om att de dynamiska skyltarna kan
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komma att andra hastighetsgrans snart. Placeringen maste saledes ses dver, och att studera
en korsning dar placeringen av skyltarna ar langre ifran korsningen hade varit valdigt
givande.

Internationella studier av system med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar har visat
att trafikanter &r positivt installda till denna typ av hastighetsstyrning, samt att systemet
resulterar i sankta medelhastigheter. Dessa tva punkter stammer &ven overens med
resultatet i detta arbete. En del internationella studier tyder dven pa minskat antal olyckor i
trafiken som ett resultat av liknande system. Vilka effekter systemet har pa olycksstatistiken
har ej studerats i detta arbete, emellertid, med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar
har det visat sig att hastigheterna &r lagre an da hastigheter i korsningar styrs med statiska
skyltar. Hastigheten ar som beskrivits en avgorande faktor pa olyckskonsekvenserna, vilket
gor att systemet med dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar, i och med den positiva
effekt de for med sig i minskad hastighet, dr positivt och kan komma att radda liv. Dock
finns det ingen kunskap om hur olycksfrekvensen i dessa korsningar som styrs genom
fordonsdetektering kommer att se ut jamfort med korsningar dér hastighetsbegransningen
styrs genom statiska skyltar. Det finns till och med en risk att det blir fler olyckor pa grund
av problemet med hastig inbromsning. Denna typ av olyckor som beror pa upphinnande
fordon har 6kat de senaste aren, enligt kap 2.1 "Olyckor”.

Studeras resultaten av intervjustudierna dér det star klart att forare anser att systemet med
anpassningsbara hastighetsskyltar 1 korsningar kan komma att innebdra en Kkraftig
inbromsning i vissa situationer &r detta ndgot som bor tas pa storsta allvar. Att utsatta
bilister for ett OGverraskningsmoment som kan innebédra en hastig inbromsning, med
eventuellt bakomliggande fordon, &r starkt bakatstravande i trafikséakerhetsarbetet.
Forandringar i olycksstatistiken som systemet kan komma att innebéra &r nagot som maste
studeras, det ar mojligt att problemet med hastig inbromsning inte ar sa stort och att det
viktigaste ar att fordonen nu haller en lagre hastighet da de passerar korsningen.

Enligt undersokningar i Finland sa anser trafikanterna att de dynamiska hastighetsskyltarna
ar mer effektiva tillsammans med varningsskyltar. Det kan i dessa korsningar rora sig om en
skylt som visar "Varning korsande fordon” eller liknande. Detta kan vara positivt
framforallt for trafikanter som e passerar dessa skyltar ofta, men det kanske framforallt &r
viktigt vid véderleksstyrning da underlaget kan vara forradiskt, och det kanske inte har
samma betydelse vid fordonsdetektering i korsningar. Det dr dven mojligt att installera
dessa system i samband med andra atgarder som exempelvis hastighetskamera, men detta &r
nagot som gor att idén med de dynamiska skyltarna, att dessa skall ¢ka acceptansen for
hastighetsbegransningarna, asidosatts.

Trafikanterna anser att de ar mer uppmarksamma da de passerar korningar med dynamiskt
anpassningsbara hastighetsskyltar an da hastighetsgranserna styrs genom statiska skyltar.
Enligt intervjuerna ansag ca 60 % att de respekterade hastighetsgranserna mer da detta
system anvands och att de da foljer hastighetsgranserna battre. Forandringarna pa beteendet
galler saledes att en knapp majoritet anser att de haller hastighetsgranserna battre med detta
system. Trafikanternas syn pa hastigheterna beror oftast pa om de anser att begransningarna
ar relevanta utifran deras egen trafiksituation och vilka hinder/uppoffringar systemet
innebar for dem sjalva. De medger saledes att de paverkas av detta system, men anser inte
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att denna typ av punktinsatser paverkar dem vidare pa andra platser. Enligt resultaten av
detta arbete har slutsatsen dragits att punktinsatser av denna typ kan férandra hastigheterna
pa de platser de installeras. Dock &r det tveksamt om dessa system kan fordndra
hastigheterna pa platser dar de ej ar installerade, det vill siga om det uppstar positiva
effekter pa évrigt vagnat av dessa system. Det finns dven en risk for att effekterna av detta
system kan vara nyhetseffekter, trots att systemet varit installerat i ungefar ett ar da
undersokningarna gjordes sa bor studier goras med ett langre tidsperspektiv for att fa
kunskap om systemets langtidseffekter, bade angaende trafikanternas attityder samt
hastighetsundersokningar.

Slutligen, kritik bor riktas mot stora hastighetssankningar pa korta strackor vilket innebar
ett irritationsmoment for trafikanterna. Detta & nagot som strider mot idén med att
forbéttra acceptansen genom dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar. Systemet har
inneburit storst positiv effekt dar hastighetsefterlevnaden var som lagst fore systemet
installerades, varfor detta kan anses vara ett system som gor mest nytta i dessa korsningar.
Om en riktig bedémning kan goras angaende skyltarnas placering samt relevans i
hastighetsbegransningarna kan detta system komma att uppfattas som mycket positivt samt
ge véldigt positiva resultat pa hastighetsbeteendet pa de platser detta system installeras.

Redan idag paverkas hastigheterna pa dessa platser positivt genom en god
hastighetsefterlevnad hos framforallt personbilar, trots bristerna i framforallt placeringen
och i ett fall den stora hastighetsforandringen. Installation av dessa system gor trafikanter
mer uppmarksamma och det kan dven innebéra for trafikanter att de staller sig fragan varfor
man gor dessa installationer, och forsta att hastighetsbegransningarna ar nagot oerhort
viktigt eftersom det satsas och byggs om. Detta gor forarna mer medvetna och kan i sin tur
pa sikt leda till battre forstaelse och acceptans av hastigheterna pa vara vagar.
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8 Sammanfattning av resultat

Resultaten av studierna i detta examensarbete har visat att i korsningar dar
hastighetsbegransningen styrs utifran fordonsdetektering med dynamiskt anpassningsbara
hastighetsskyltar innebar detta en relativt god efterlevnad av hastighetsbegransningen 90
km/tim.

FOr personbilar varierar medelhastigheten med + 2 km/tim jamfort hastighetsbegransningen
da 90 km/tim géller. Medelhastigheten hos tunga fordon vid denna hastighetsbegransning
ar betydligt lagre. Detta innebar att manga personbilar fortfarande overskrider
hastighetsbegransningarna vid 90 km/tim. Vidare ju l&gre hastighetsbegransning, desto
samre Dblir efterlevnaden, i korsningarna dar 70 km/tim gdller vid tdnd skylt varierar
medelhastigheten for personbilar med 1-5 km/tim 6ver hastighetsbegransningen medan de
tunga fordonen holl en medelhastighet pd mellan 5-9 km/tim Gver begransningen. Annu
storre skillnad var det da de tanda skyltarna visade 50 km/tim, personbilarna holl da en
medelhastighet pd 6 km/tim over gallande hastighetsbegransning medan de tunga
fordonens medelhastighet var hela 12 km/tim Gver géllande begrénsning.

Studierna har visat att dynamiskt anpassningsbara hastighetsskyltar har framforallt en
positiv effekt pa hastighetsbeteendet hos personbilar. De féljer hastighetsbegransningarnas
variationer bra, sa lange skillnaden inte &r for stor (vid hastighetsskillnad pa 40 km/tim &r
efterlevnaden dalig dven for personbilar), men samtidigt innebar dessa system ingen storre
forandring hos de tunga fordonen. Resultaten visar att tunga fordon ar véldigt daliga pa att
sinka hastigheten, de sanker ej hastigheten mycket da skyltarna tdnds och de foljer €]
variationen i hastighetsbegrénsningen tillfredsstallande. Ju storre hastighetsminskningen dr,
desto hogre hastighet haller fordonen i forhallande till begransningen, och detta samband
galler framforallt fér de tunga fordonen. Problemet styrks dven av yrkesforarnas asikter om
att de tycker det ar svart att hinna fa ner hastigheten till gallande hastighetsbegransningar
innan passage av korsningen, och innan det ar dags att hoja hastigheten igen efter passage.

Trafikanterna séger att de dr betydligt mer uppmérksamma ndr de passerar korsningar med
dynamiskt anpassningsbara hastighetssyltar an vid passage av en korsning som styrs utifran
statiska skyltar, vilket bor vara valdigt positivt ur trafiksakerhetssynpunkt. Trots detta &r det
fortfarande manga som ej respekterar hastighetsbegransningarna med en stor procentandel
av trafikanterna som overskrider géllande hastighet i korsningarna. Da skylten ar tand haller
personbilarna fortfarande en hastighet 6ver géllande hastighetsbegransning med mellan 2-7
km/tim och som namnts foljer tunga fordon variationen i hastighetsbegransningarna daligt,
deras medelhastighet varierar mellan 5-12 km/tim Over gdllande hastighetsgréns i
korsningarna.

Effekten av systemet i form av minskning i medelhastighet innebdr inte att trafikanterna for
den delen haller gallande hastighetsbegréansning. Battre efterlevnad jamfort med statiska
skyltar, men fortfarande dalig hastighetsefterlevnad  jamfort med gallande
hastighetsbegréansning. Det finns inget som styrker, utifran studierna av trafikanternas
asikter, att minskningen i medelhastighet foljer med i Gvriga vagnatet, det vill siga detta
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system med fordonsdetektering far anses vara en punktinsats som endast ger en effekt i den
korsning systemet &r installerat. Vidare ger systemet ingen fordndring av trafikanters
acceptans for dagens hastighetsbegransningar mer &n att de &r positiva till denna sortens
styrning. Studierna har &ven visat att dagens placering av hastighetsskyltarna innebér ett
problem. Skyltarna dr placerade for néara korsningarna, endast 90 meter ifran, vilket
framforallt kan innebéra en kraftig inbromsning om skyltarna tands da ett fordon &r néra
dessa, samt att det medverkar till att forare ej hinner sdnka sin hastighet till géllande
begransning innan de passerar korsningen pa grund av att de ej vill bromsa kraftigt utan
stravar efter en lugn korning. Detta medverkar i sin tur till att situationer kan uppsta da
trafikanter som skall kéra in pa huvudvag fran sidovag blir osékra om vilken hastighet
fordonen haller pa huvudvagen vilket gor att de kan tveka om nér det ar lampligt att kéra
ut pa huvudvag, vilket kan ge upphov till kobildning pa sidovagen.

Trafikanterna vill ha en sa lugn och harmonisk kérning som majligt och ar kéansliga for
plotsliga forandringar i trafiken. Att det &r en sd hog andel trafikanter, 90 procent, som
overskrider hastighetsbegransningen da denna sianks fran 90 km/tim till 50 km/tim éar ett
bevis pa hur kansliga trafikanterna &r i sitt hastighetsbeteende. Genom att ha relevanta
hastighetsbegransningar utifran vagmiljon och néarliggande hastighetsbegransningar samt att
ge trafikanterna god tid pa sig att forandra sin hastighet pa vagen kan dessa plotsliga
forandringar forhindras vilket kan komma att bidra till battre efterlevnad av
hastighetsbegransningarna. Om en siankning fran 90 km/tim till 50 km/tim trots allt &r
nodvandig bor denna hastighetssankning goras i flera steg pa en langre stacka, det vill sdga
fran 90 km/tim till 70 km/tim och slutligen till 50 km/tim. De effekter systemet innebér
redovisas i nedanstaende punkter.
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8.1 Effekter

e Okar trafikanters uppmarksamhet i korsningen

e Okar respekten samt acceptansen for hastigheten i korsningen - om hastigheterna
kénns relevanta for fordonsforaren.

o Trafikanterna &r positiva till detta styrsystem av hastighetsgrénser

e Relativt god efterlevnad hos personbilar vid hastighetsbegransning 90 km/tim

e Dilig efterlevnad av hastighetsbegransningen av alla fordon i korsning med lag
hastighetsbegransning (50 km/tim)

e Systemet kan komma att innebéra kraftiga inbromsningar

e Sé&nkning av hastighet sker ofta vid passage av skylt
o Storre effekt ju sémre efterlevnad av hastighetsgranser fore installation
o Paverkar ej trafikanterna pa sa satt att det far nagon effekt i andra vanliga
korsningar — deras hastighetsacceptans forandras ej
e Ladg hastighet pa huvudvagen underlattar for fordon att komma ut fran sidovag men
minskar acceptansen samt respekten for hastighetsbegransningen hos trafikanter pa
huvudvég
o Innebdr fler "osdkerhetsfaktorer” an vid statiska skyltar
- vilken hastighetsgréns géller
- vilken hastighet bor fordonen pa huvudvégen halla
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8.2 Atgarder — Vad ar viktigt?

For att fa en sa bra trafiksituation som majligt i korsningarna dar dynamiskt omstéllbara
hastighetsskyltar &r installerade ar det en del tekniska fragor som ar viktiga och som utgor
grunden for om systemet skall komma att accepteras eller ej. Ar placeringen av
detekteringssensorerna pa sidovéagen for nara korsningen? Skall de placeras langre ifran? Bor
man ha med en extra varsningsskylt for osékra forare? Skall skyltarna vara tdnda en langre
tid? Skall skyltarna placeras langre ifran korsningen? Ges det da mer tid for bilister pa
huvudvégen att sanka farten? Kommer det i sin tur underlatta for fordon pa sidovagen att
ta sig ut? Dessa fragor bor avvagas noga sa att fordon fran sidovagen har god tid pa sig att
svanga ut pa huvudvégen.

Det &r é&ven viktigt att hastigheterna som skyltarna visar innebdr en relevant
hastighetsbegrasning och att hastighetsskillnaderna mellan tdnd samt slackt skylt ej ar for
stor.

Problemen med att tunga fordon haller en hog hastighet beror till stor del pa att strackan
fran skylt till korsning &r for kort. Genom att Oka avstandet mellan skyltarna och
korsningen underlattas en hastighetssdnkning. Problemet med dalig efterlevnad av
hastighetsbegransningen for alla fordon i korsningar med lag hastighetsbegransning, dar
orsaken &r stora skillnader i hastighetsbegransningarna, kan atgardas genom att besluta om
en maximal hastighetsskillnad om 20 km/tim.

9 Fortsatt forskning

For att kunna dra slutsatser huruvida detta system forandrar trafiksituationen permanent i
en korsning bor langtidsstudier av trafiksituationen goras. Aven upprepade
attitydundersokningar for att undersoka trafikanternas fordndring av acceptans till detta
system samt till hela hastighetsbegransningssystemet &r intressant. Ofta kan acceptansen for
nya system vara lag, darfor ar en langtidsstudie att foredra &ven vad galler
attitydundersokningarna. | framtida studier kan olycksstatistik vara tillgdnglig vilket kan i
ett langre perspektiv visa om dessa system innebér sédkrare korsningar eller ej.

Vidare i fortsatt forskning bor det undersokas hur tunga fordons hastighetsbeteende
paverkas da skyltarna placeras med ett langre avstand till korsningen. Det finns dven
varianter som att sinka hastigheten i fler steg i samband med ett langre avstand till
korsningen som bor beaktas som ett alternativ. En studie som innefattar matningar pa
nérliggande vagnat for att undersoka eventuella spridningseffekter, samt vilka skillnader
systemet innebdr jamfort med korsningar som styrs med statiska skyltar ar dven det nagot
som kan ge tydligare resultat angaende effekterna av detta system.

Ett system som detta bor &ven jamforas med effekterna av att installera hastighetskameror,
bade med avseende pa hastighetsheteende samt hastighetsacceptans.
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Bilaga Vagverkets 16 forsoksstallen

1.

Vig 582 — Alvik (SV Luled)

Varfor variabla hastighetsgranser? Barn passerar vagen pa vég
till och fran skolan.

Hastigheter (rekommenderade): Lagst: 30 km/tim.

Hdogst: 50 km/tim.

Forsoksperiod: 2004-2007.

Vig 627 — Bodbyn (V Umed)

Varfor variabla hastighetsgranser? For 6kad sakerhet da fotgangare/
bussresenarer finns pa vagen.

Hastigheter: Lagst: 40 km/tim. HOgst: 70 km/tim.

Forsoksperiod: 2005-2007.

Vig E4 — Korsning med gangpassage soder om Sundsvall
Varfor variabla hastighetsgranser? Svarigheter for fotgangare
att ta sig 6ver — och for fordon att ta sig ut pa vagen.
Hastigheter: Lagst: 50 km/tim. HOgst: 70 km/tim.
Forsoksperiod: 2005-2007.

Vég E4 — Vistra infarten till Hudiksvall

Varfor variabla hastighetsgranser? Korsning dar tunga fordon
har svart att ta sig av och pa vagen.

Hastigheter: Lagst: 70 km/tim. HOgst: 90 km/tim.
Forsoksperiod: 2005-2007.

Vég E18 — Véstmanland (Véastjadra—Skélby)

Varfor variabla hastighetsgranser? Hog trafikbelastning med
kobildning och risk for upphinnandeolyckor. Tidvis daligt vaglag
och dalig sikt.

Hastigheter: Lagst: 50 km/tim. Hogst: 110 km/tim.
Forsoksperiod: 2005-2007.

Vég E6 — Uddevallabron

Varfor variabla hastighetsgranser? Tidvis kraftiga sidvindar
och risk for nedfallande is fran brons vajrar och pyloner.
Hastigheter: Lagst: 50 km/tim. Hogst: 110 km/tim.
Forsoksperiod: 2005-2007.

Viég 45 — Gotaleden (Goteborg)

Varfor variabla hastighetsgranser? Risk for kdbildning.
Hastigheter: Lagst: 30 km/tim. HOgst: 70 km/tim.
Forsoksperiod: 2005-2007.
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10.

11.

12.

13.

14.

Vég E6 — Tingstadstunneln (Gdteborg)

Varfor variabla hastighetsgréanser? Stort trafikflode med
kobildning och upphinnandeolyckor som f6ljd.
Hastigheter: Lagst: 30 km/tim. Hogst: 70 km/tim.
Forsoksperiod: 2004-2007.

Vég E6 — Mdlndal

Varfor variabla hastighetsgranser? Smala korfélt i kombination
med hog trafikbelastning under rusningstrafik.

Hastigheter (rekommenderade): Léagst: 30 km/tim.

Hogst: 90 km/tim.

Forsdksperiod: 2004-2007.

Vég E6 — Halland (Skottorp—Morup)

Varfor variabla hastighetsgranser? Bra motorvagsstrécka

som tillater hoga hastigheter — vid fint vader och lugna trafikforhallanden.
Hastigheter: Lagst: 60 km/tim. Hogst: 120 km/tim.

Forsoksperiod: 2005-2007.

Vig 137 — Olandsbron

Varfor variabla hastighetsgranser? Smala korfélt med varierande
trafikbelastning och tidvis daligt vader med stark vind.
Hastigheter: Lagst: 50 km/tim. Hogst: 90 km/tim.
Forsdksperiod: Sommaren 2005-2007.

Vg E22 — Blekinge (Aryd—Ronneby V)

Varfor variabla hastighetsgranser? Manga pakorningar pa
mittvajern. Stracka med mycket varierande vaderforhallanden
med risk for halka.

Hastigheter: Lagst: 50 km/tim. Hogst: 110 km/tim.
Forsdksperiod: Sommaren 2004-2007.

V&g 21 - Vanneberga (O Vinslov)

Varfor variabla hastighetsgranser? Korsning dér hastigheten av
sékerhets- och framkomlighetsskal bor sénkas nér fordon kommer
pa sidovédgarna eller ska gora vanstersvang pa huvudvégen.
Hastigheter: Lagst: 50 km/tim. Hogst: 90 km/tim.
Forsdksperiod: Sommaren 2004-2007.

Vég E22/17 — Fogdarp (V Horby)

Varfor variabla hastighetsgranser? Korsning dér hastigheten av
sékerhets- och framkomlighetsskal bor sénkas nér fordon kommer
pa sidovédgarna eller ska gora vanstersvang pa huvudvégen.
Hastigheter: Lagst: 60 km/tim. Hogst: 90 km/tim.
Forsdksperiod: Sommaren 2004-2007.
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15.

16.

Vig 11 — Kyrkheddinge (O Staffanstorp)

Varfor variabla hastighetsgranser? Hoga hastigheter gor det

svart for bussar att ta sig ut fran busshallplatsen, och for anslutande
trafik att ta sig ut pa vagen via pafartsrampen.

Hastigheter: Lagst: 50 km/tim. Hogst: 90 km/tim.

Forsoksperiod: Oktober 2003-2007.

Vig E65 — Lemmestrd (O Svedala)

Varfor variabla hastighetsgranser? Korsning dér hastigheten av
sékerhets- och framkomlighetsskal bor sénkas nér fordon kommer
pa sidovédgarna eller ska gora vanstersvang pa huvudvégen.
Hastigheter: Lagst: 60 km/tim. Hogst: 90 km/tim.
Forsdksperiod: Sommaren 2004-2007.
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