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Sammanfattning

Végar slits konstant och kréver konstant forbattringar och ombyggnationer.
For att mojliggora detta kravs personer som befinner sig ute pa vagarna.
Tekniken har gatt framat inom omradet trafiksakerhet men skulle behéva
forbattras ytterligare om végarbetare ska vara sikra pa sin arbetsplats. Aven
trafiken har forandrats over aren. Idag finns fler fordon pa vagarna an aldrig
forr. Bilarna ar sakrare och inbjuder till en hogre hastighet nar de framfors
med alla sina sékerhetssystem som delvis ger férarna en falsk trygghet.

Genom en litteraturstudie, tva enkatundersékningar och tva platsbesok har
information samlats in for att svara pa fragorna hur en forare valjer hastighet,
vilka hastighetsddmpande atgarder som kan anvandas, hur marks ett vagarbete
ut, hur ror sig vagarbetare pa en vagarbetsplats, vad tycker vagarbetare om
arbetssattet de anvéander sig av och vad tycker trafikanterna om vagarbetares
arbetssétt.

Resultatet av denna studie ar att olika psykologiska faktorer ligger till grund
for en forares beteende i trafiken. Aven lder paverkar beteendet. En rad olika
hastighetsddampande atgarder anvands idag men trafikanter tycker att skyltning
och gupp ar de viktigaste och mest effektiva atgarderna. VVagarbetare kénner
sig oroliga pa sitt arbete men tycker att gupp ar en bra atgard. Ett forslag till
ytterligare atgard for att fa fler trafikanter att halla hastigheten vid véagarbeten
var att forandra den juridiska betydelsen av skylten for rekommenderad hogsta
hastighet sa att en hastighetsovertradelse vid en sadan skylt kan bestraffas.

Nyckelord: VVégarbete, trafiksakerhet, trafikpsykologi.



Abstract

Roads are constantly worn down and demands improvements and
reconstructions. To make this possible there has to be road workers on the
road. Road safety has been improved along the years but can still be improved
more. Today there are more vehicles on the road than ever before. The cars are
more safe and therefore is encouraging to higher speeds as they are driven
together with all safety features that somewhat are giving the drivers a false
sense of security.

By literature study, two forms and two visits to road works information has
been collected, trying to answer the questions why a driver is driving a certain
speed, what speed reducing measures can be used, how a road work area is
marked, how road workers are moving within the road work, what do road
workers think about their way of working and what do road users think about
road workers’ working methods.

The results in this study shows that different psychological factors are the
reason to a certain driving behaviour. Age is an additional factor. Different
speed reducing measures is used to this day but the road users think that signs
and speed bumps are the most efficient. Road workers feels worried when they
are at work and says speed bumps is a good measure. A proposal for an
additional measure to make drivers accept the speed limit is to change the
legal meaning of the road sign “recommended speed limit”, so a violation can
be punished.

Key words: Road work, road safety, traffic psychology.
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1 Inledning

Har presenteras bakgrundsinformation, syfte och avgransningar.

1.1 Bakgrund

Ett okat trafikarbete pa vagen ger ett hogre underhallsbehov. For att inte
besvéra trafikanterna bor underhallsarbete genomforas samtidigt som végen
fortsatt trafikeras vilket staller hogre krav pa sakerheten vid véagarbetet (Haye,
etal., 2012), (Liljegren & Shwan Karem, 2016).

Under aren 2003-2015 skedde 3958 olyckor vid véagarbete dar nagon skadades
eller omkom. Detta ger genomsnittet 330 olyckor per ar. Olyckor med
oskyddade trafikanter raknas med i denna statistik trots att de inte rdknas som
vagtrafikolycka. Olyckorna har skett pa bade statliga och kommunala végar.
Storsta andelen olyckor &r med oskyddade trafikanter, 38%, foljt av
upphinnandeolyckor, 31%, och singelolyckor, 18%. Liljegren & Shwan
Karem (2016) pavisar i sin rapport en klar korrelation mellan trafikintensitet
och antal olyckor. 1 195 av de 3958 olyckorna skadades eller omkom en
vagarbetare.

Végarbetare kanner sig allt mer otrygga och oroliga att skada sig da de utfor
arbete pa svenska végar (Seko, 2016).

En métning av Sveriges Radio och NTF (2015) visade att 58% av de som
passerar ett vagarbete kor for fort. 27% korde mer an 10 km/h for fort och det
fanns enstaka trafikanter som korde 100 km/h pa platser med nedsatt hastighet
till 30 eller 50 km/h. (Lennartsson, et al., 2015)

Nya regler for arbete pa vag implementerades 2013. Dessa uppmuntrade till
nya innovativa lésningar pa hur vagarbetsplatser ska bli sakra for bade
trafikanter och arbetare. Dessutom skulle konkurrensneutraliteten forbattras
(Forward, et al., 2016).

1.2 Syfte och malsattning

Syftet med detta examensarbete &r att granska sékerhetsfaktorer vid
vagarbeten.

Malet ar att genom de kunskaper som forvarvats under utbildningens gang
skriva detta arbete pa ett vetenskapligt och ingenjorsmassigt satt. Samtidigt
ska arbetet bidra med kunskap och leda till en positiv utvecklig inom
trafiksakerhet vid vagarbetsplatser.



For att konkretisera dagens problem kan dessa fragestallningar formuleras:

Vilka bakomliggande faktorer leder till att en trafikant haller en viss
hastighet vid ett vagarbete?

Vilka atgarder kan anvandas for att forbattra dagens riskabla situation
vid vagarbeten?

Hur ser utmérkningen av végarbetsplatser ut?

Hur agerar entreprendrer, till exempel hur ror sig vagarbetare?

Vad tycker vagarbetare om sitt arbetssatt och atgarder?

Vad tycker trafikanter om végarbetares/entreprendrers arbetssatt och
atgarder?

1.3 Avgransningar

Arbetet fokuserar pa véagarbetare samt skyddade trafikanter pa statliga végar.
Ekonomi och tidsram begransar undersokningen till att 4ga rum i véstra
Skane.



2 Metod

Har beskrivs hur rapporten ar uppbyggd och hur de olika delarna har utforts.

2.1 Litteraturstudie

Information har samlats in genom sékningar i Trafikverkets, Statens vag- och
transportforskningsinstituts och Nationalféreningen for Trafiksdkerhetens
Fradmjandes databaser. Bocker och tidskrifter har sokts genom Libris. Diverse
sokningar med Google har genomforts for att hitta tillforlitliga kéllor.

2.2 Intervju med trafikanter

Da det ar svart att fa kontakt med trafikanter som passerar en vagarbetsplats
utformades en enkat for att kunna samla in uppgifter om hur trafikanter
upptrader vid en vagarbetsplats och deras asikter. Enkéaten gjordes med hjalp
av Google Formulér och skickades ut med hjélp av sociala medier och per
mejl till transportforetag. Enkaten omfattade 13 fragor, se bilaga 1, och
uppskattades ta fem till tio minuter att genomféra.

2.3 Intervju med vagarbetare

Pa samma satt som enkaten till trafikanter utformades en enkat riktad till
vagarbetare med hjalp av Google Formulér. Enkaten skickades till Svevia i
Malmo och Helsingborg. Fragorna behandlade végarbetares erfarenheter och
asikter kring varfor de tror trafikanter kor for fort och vilken
hastighetsdampande metod de foredrar att anvanda. Enkéten bestod av tio
fragor och beraknades ta fem till tio minuter att genomfora, se bilaga 2.

2.4 Platsbesok vagarbetsplatser

Vid tre tillfallen besoktes vagarbetsplatser. Vid det forsta var tanken att se hur
en inspektion genomfors. Da det fanns ett antal brister vid en vagarbetsplats
kontrollerades om nagra forbattringar gjorts dagen darpa. Vid det tredje
tillfallet observerades hur véagarbetare och trafikanter agerar vid
vagarbetsplatser.

2.4.1 Inspektion av vagarbetsplatser

Under férmiddagen den 6 april 2017 gjordes en inspektion av vagarbetsplatser
i Malmdomradet tillsammans med Kent Malmberg, vagarbetsplatsinspektor pa
Trafikverket region syd. Kent korde till olika vagarbetsplatser som fanns med

I Trafikverkets databas for att kunna inspektera dessa. Platserna var vag 591
vid Véstra Ingelstad station, Hyltarpsvéagen, vag 833, Svedala, vag 108 vid
Bokebergs hallplats samt vag 832 vid Roslattsvagen/Torupsvégen, Skabersjo.
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Da det fanns brister pa vagarbetsplatsen pa vag 108 vid Bokeberg
kontrollerades om nagra forbattringar skett dagen darpa.

2.4.2 Besok av vagarbetsplatser

Under den 15 maj fanns ett tillfalle att f6lja med Svevias véagarbetare under en
arbetsdag. Arbetet bestod av rackeslagningar pa fyra platser, E6 mellan
trafikplats Sunnana och trafikplats Sallerup, E6 mellan trafikplats Fredriksberg
och trafikplats Lockarp, E22 mellan Lund och Gardstanga samt E22 mellan
Hurva och Horby. Under arbetets gang granskades hur véagarbetsplatsen
sdkrades, hur végarbetarna upptradde och passerande trafiks hastighets mattes
upp med hjalp av en radarpistol. For att inte trafikanterna ska se att
hastigheten mats mattes hastigheten bakifran. Uppskattningar av bredd till
fordonen och langd till matpunkten gjordes for att kunna korrigera hasigheten
i efterhand. Hastigheten méttes pa sa kallade fria fordon med minst cirka fem
sekunders mellanrum for att sakerstélla en av foraren vald lamplig hastighet.



3 Resultat

Har redovisas de resultat som studien har kommit fram till.

3.1 Litteraturstudie

For att sakra en arbetsplats kan olika former av atgarder vidtas.
Hastighetsdampande atgarder kan vidtas genom fysiska atgérder och
informationsspridning. Hur regelverket for arbete pa vag ser ut dr en central
del for utmérkning av vagarbete. Av den anledningen har detta granskats. FOr
att ta reda pa varfor en forare kor for fort har trafikpsykologi granskats. Olika
typer av forare har olika egenskaper men vad avgor vilken egenskap en viss
forare har?

3.1.1 Regelverk for arbete pa vag
Har foljer en del utmarkande regler som ska féljas vid arbete pa vag.

| 818 Arbetarskyddsstyrelsens forfattningssamling (AFS 1999:3) star att trafik
i forsta hand ska ledas om sa att arbetet inte berdrs. Ar inte detta mojligt ska
trafiken ledas sa att avstandet mellan arbetsplats och trafik blir betryggande.
Ar inte det mojligt ska trafiken skiljas fran arbetsplatsen med
trafikanordningar. Om det behdvs ska det ocksa finnas trafikanordningar som
effektivt hindrar eller avleder trafiken fran att komma in pa arbetsplatsen.

Beroende pa vilken hastighet trafiken forbi ett vagarbete ska kunna halla géller
olika krav. Om hogst 70 km/h ska gélla maste langsgaende skyddsanordning i
form av barriar eller vagracke av godkand typ anvandas mellan trafiken och
arbetspersonal. Ska trafiken passera med hogst 50 km/h maste arbetet utforas
minst 2,5 meter fran trafiken eller narmsta korbanekant. Hastigheten ska
regleras med C31 Hastighetsbegransning. Om arbetet utférs under hogst tre
dagar far E11 Rekommenderad lagre hastighet eller E13 Rekommenderad
hogsta hastighet i VMS-utférande anvéndas. Fysiska hastighetsdampande
anordningar far anvandas om de ar dimensionerade for att passerande trafik
sakras till hogst 50 km/h men inte under 40 km/h. Om inte avstandskravet
uppfylls ska langsgaende skyddsanordningar anvandas. Ska trafiken passera i
30 km/h far arbete utforas narmare dn 2,5 meter och markas ut pa samma satt
som for kraven for passerande trafik med hastigheten 50 km/h.
Hastighetsdampande atgarder far anvandas om de sakrar en hogsta hastighet
pa 30 km/h, till exempel gupp. Medger vagbredden att arbete utfors langre an
2,5 meter fran trafiken ska passerande fordonstrafik vara hogst 50 km/h
(Trafikverket, 2014a).

2013 inforde Trafikverket nya regler for arbete pa vag. Informationen om
detta och dess innebord spreds inte tillrackligt till alla inblandade vilket



skapade viss forvirring i branschen. Bland annat &r klassificeringen otydlig
vad géller olyckor och incidenter da olika instanser i ett vagarbetsprojekt
klassificerar dessa olika. Oversyn av vilka utbildningskrav som kom att gélla
blev svarkontrollerad och Trafikverket granskar inte om arbetarna har réatt
utbildning. Det rader det delade meningar om vem som ska kontrollera vad pa
en vagarbetsplats. I en intervju (Forward, et al., 2016) anser Trafikverket att
de inte ar skyldiga att kontrollera arbetarnas sakerhet da det bor vara
arbetsgivarens ansvar. Ett problem &r att Trafikverket skriver ett avtal med en
entreprendr som i sin tur har en eller flera underentreprendrer (Ibid, 2016). Ett
sétt att komma tillratta med detta problem kan vara att begransa antalet
entreprendrer till tva sa att uppfoljningen av kompetenser blir enklare (Seko,
2016).

Under samma process togs en exempelsamling bort. Den innehdll tydliga
exempel pa hur olika arbetsmoment skulle utmarkas. Grunden till varfor den
togs bort var enligt Johan Hogstrom? for att inte hindra andra innovativa
|6sningar utan att paverka sékerheten negativt.

Den sa kallade V3-principen anvéands alltid inom vagarbetsprojekt. De tre
V:na star for Varna, Védgleda och Varna och innebér att varna trafikanterna sa
att de blir beredda pa att framkomligheten kan paverkas. Val framme vid
végarbetet ska trafikanterna vagledas genom arbetet pa ett sakert och tryggt
satt. Efter arbetsplatsomradets slut ska trafiken aterga till det normala. Genom
hela arbetet ska vagarbetarna vérnas. Det &r viktigt att de kan genomfora sitt
arbete utan att behdva utséttas for onddiga risker (Trafikverket, 2012).

Enligt Trafikverkets tekniska rad for arbete pa véag (Trafikverket, 2014b) bor
vagmaérken som inte &r aktuella tackas eller tas bort nar arbete inte utfors. Om
vagens tillstand eller liknande sa kraver bor market A20, Varning for
vagarbete, ersattas av lampligt marke.

| 6 kap. 38 av Véagforordningen (SFS 2012:707) star "Vég- och
ledningsarbeten inom vagomradet ska utforas sa skyndsamt som majligt och
sa att fara inte uppstar for trafiken pa vagen”.

En annan aspekt &r att Trafikverkets kontrollanter for jarnvag har befogenhet
att direkt stoppa arbetet om det inte kan utforas pa ett sékert satt, ndgot som
kontrollanterna for vag inte har. Istallet maste kontrollanten kontakta
projektledaren som kan avbryta arbetet och utférda viten. Dessa viten utfardas
sallan da det finns ett nara samarbete mellan projektledare och entreprencr.
Det finns en risk att relationen mellan de tva paverkas om viten utfardas och

! Johan Hogstrom Projektledare Trafikverket, samtal 1 februari 2017.
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kan samtidigt fa konsekvenser pa ett personligt plan da rorligheten mellan
Trafikverket och entreprendrer &r stor, den som arbetar som projektledare pa
Trafikverket kan i framtiden komma att arbeta hos entreprendéren och vice
versa (Forward, et al., 2016).

Det finns dven en uppfattning om att Trafikverket sénker kraven och inte
specificerar tillrackligt vad som ska inga i forfragningsunderlagen for att pa sa
satt kunna fa in fler anbud. Trafikverket a sin sida havdar att ett mer
specificerat forfragningsunderlag hammar mojligheten for innovativa
I6sningar (Forward, et al., 2016).

3.1.2 Atgarder

Vid végarbetsomraden maste ofta hastigheten sankas for att 6ka sékerheten for
vagarbetare och trafikanter. En rad olika hasighetsdampande atgarder finns for
att uppna detta och de kan delas upp i vagdesign, vagyta, trafikkontroll och
overvakning. Olika atgarder ger olika resultat och ar lampliga vid olika
forhallanden. Nagra av dessa gar att installera tillfalligt vid till exempel ett
vagarbete (Gustafsson, et al., 2011).

3.1.2.1 Avsmalning

| Nya Zeeland (Haye, et al., 2012) genomfordes ett forsok likt optisk illusion
med koner dar det inbdrdes avstandet succesivt minskade mellan konerna gav
en sankt hastighet. Detta kan ocksa bero pa att den avsmalning som konerna
gav (Sérensen & Wiklund, 2010).

Enligt ett forsok med Automatisk Trafiksakerhetskontroll, aktivt gupp, passivt
minigupp och “din fart-skylt” uppmarksammades att nar vagbanorna blev sa
smala att tva tunga lastbilar har svart att motas sjunker hastigheten hos
passerande fordon. Det kunde inte pavisas om detta ledde till en positiv
forandring av trafiksakerheten da trafikanterna tvingas kdra narmare varandra
och skyddsbarriaren (\VVagverket, 2007). Enligt en undersokning av Markor AB
(2001) tycker trafikanter att det ar smalt och trangt att passera vid vissa
vagarbeten.

3.1.2.2 Variabla meddelandeskyltar (VMS) och intelligenta
transportsystem (ITS)

Omstallningsbara skyltar med rekommenderad hdgsta hastighet anvéndes i ett
forsok vid malning av vagmarkeringslinjer. Detta forsok pavisade att en storre
skylt, kvadratisk med 90 centimeter langa sidor, hade en stérre paverkan pa
passerande trafik &n en mindre skylt med sidorna 60 centimeter. En stor del av
de passerande fordonen holl en hogre hastighet &n den rekommenderade men
skillnaden jamfort med nér skylten var slackt var stor. Den framsta positiva



foljden av anvandning av dessa var att de snabbaste passerande fordonen far
en sankt hastighet vilket bidrar positivt till sakerheten da dessa fordon &r
Overrepresenterade i olycksstatistik. Att en hastighetssénkning skedde kan
ocksa bero pa att detta forsok gjordes da skyltarna var nyintroducerade och
trafikanter inte var vana att se dessa. En annan faktor kan vara att férsoken
gjordes pa olika végar vid olika tidpunkter. Hastighetssankningen var som
storst pa stora vagar med hastighetshegransning pa éver 70 km/h. En
bidragande faktor till hastighetssankningen pa dessa platser kan vara att en del
av vagen upptogs av vaghallningsfordonen. Etableringen av dessa skyltar &r
forsumbar da de installeras pa ett fordon och darefter kan man fran forarhytten
sla pa och stanga av skylten (Persson, 2011).

Forsok med ITS kontra konventionell skyltning vid ett vagarbete visade pa att
traditionella orangea skyltar som visar att tva korfalt gar ihop till ett var
tydligare &n digitala skyltar som visade samma meddelande men med annan
utformning (Nygardhs, 2009).

3.1.2.3 Automatisk trafiksakerhetskontroll, ATK

En ATK-enhet bestar av en radar som méter fordonens hastighet, en fotoblixt
och en digitalkamera som fotar registreringsskylt och forare. Dessa placeras
synligt tillsammans med anvisningsmarke for automatisk trafikbvervakning.
Detta dels pa grund av juridiska skél och dels for att syftet ar att uppna en
hastighetsséankning och inte att botfalla trafikanter (Sveriges Kommuner och
Landsting, 2013). | Sverige finns 15 mobila ATK-enheter som ar monterade
pa sldpvagnar varav tva i region Syd bestaende av Kalmar, Kronoberg,
Blekinge och Skane lan. Dessa anvands mellan 400 och 500 timmar om aret
enligt Peter Lagerstrom?. Trafikverket tillsammans med Rikspolisstyrelsen &r
agare av dessa ATK-enheter. Trafikverket ansvarar for anskaffning, placering,
drift, kommunikationsnatet efter vagen och vissa datasystem for att styra
ATK-enheterna. Rikspolisstyrelsen ansvarar for den centrala
utredningsenheten och styrcentral (Carlsson & Wiman, 2011).

3.1.2.4 Hastighetsdampande atgarder pa vagytan

Det finns tva typer av tillfalliga gupp som kan anvandas vid véagarbete, aktivt
och passivt. Det aktiva guppet varierar sin paverkan pa det passerande
fordonet beroende pa vilken hastighet fordonet har. Detta innebér att endast de
fordon som dverskrider den instéllda hastigheten paverkas, kontra ett passivt
gupp som paverkar alla passerande fordon (Vagverket, 2006).

Ett sa kallat minigupp, ett portabelt passivt gupp, som kan laggas ut vid
arbetsdagens start och tas bort vid arbetsdagens slut ar effektivt vad galler

2 peter Lagerstrom Processledare trafik, operativa enheten, Polisen region syd, e-post den 6 februari 2017.

8



hastighetssankning. Det gar forhallandevis snabbt att etablera atgarden men
vid hogre hastigheter och stor trafikintensitet finns en risk att guppet forflyttar
sig i trafikens riktning.

Ett aktivt gupp har ocksa bra effekt pa hastigheten men tar lang tid att etablera.
| en rapport fran VVagverket (2007) beréattar vagarbetare att det kravs tre
arbetare 15 minuter att etablera och avetablera guppet. En arbetare monterar
fast guppet i vagbanan och tva bevakar trafiken i vardera riktning. Detta arbete
sker utan skydd.

3.1.3 Informationsspridning
For att fa allmanheten att forsta vikten av att halla en nedsatt hastighet vid ett
vagarbete kan denna information spridas pa olika stt.

Informationsspridning kan ske pa individ- eller social niva. Som namnen tyder
pa riktar sig information pa individniva till sjalva individen, en enstaka
manniska, och social niva till en storre skara manniskor. Utbildning,
rehabilitering och bestraffning ar effektivt vid informationsspridning pa
individniva. Pa social niva blir spridningen bast genom massmedia och om ett
specifikt amne berors. Fokuserar kampanjen pa fler eller for ospecifika amnen
riskerar budskapet ga forlorat. Ett exempel pa en sadan kampanj fokuserade pa
krockrisker och trafiksakerhet dar budskapet inte nadde fram. Anledningen
uppgavs vara att de flesta trafikanter ansag sig vara béttre forare an
genomsnittet. Bade kanslor och intellekt bor berdras och det maste vara tydligt
vad den enskilde foraren far ut av en beteendeforandring (Forward, 2008).

Ett exempel var skyltar med texten "Min pappa jobbar har!” eller "Var radd
om min pappa! Han jobbar har” som placerats ut vid olika vagarbeten. De
uppmanade trafikanter att visa hansyn och halla den skyltade hastigheten.
Kampanjen uppfattades som positiv av trafikanter som uppgav att de "tankte
efter” (Markor AB, 2001). Denna skylt togs bort da det ansags vara osmakligt
att anspela pa barn (Skanska Dagbladet, 2011).

Ett annat exempel var ”Don’t Drink & Drive” som var en kampanj riktad till
unga personer. Den tog upp alkohol och drogers effekter och konsekvenser om
de kombineras med trafiken. En undersokning om hur kampanjen paverkade
malgruppen visade att omkring halften av de tillfragade trodde att kampanjen
skulle komma att ha en positiv effekt till en 6kad forstaelse av riskerna med att
kora paverkad av alkohol eller droger (Markér AB, 2005).



3.1.4 Forarbeteende
For att forsta varfor en forare véljer att framfora sitt fordon i en viss hastighet
maste psykologin granskas. Det gors i detta kapitel.

3.1.4.1 Forandring av trafiksituationen

Enligt en undersokning gjord av Volvo Cars Sverige (2017) svarar hela 75
procent av de tillfragade att stressen i trafiken har 6kat de senaste tio aren.
Enligt Sonja Forward, VVTI, beror detta pa att trafiken i staderna har blivit
tatare vilket har lett till en 6kad vardagsstress da det blir svarare att ta sig fram
I trafiken. Polisen i region vést bekréftar detta i samma rapport.

I en bil skapas en anonymitet som gor att trafikanter ger utlopp for sina
kanslor och kan da fatta beslut som de inte skulle géra annars (Volvo Cars
Sverige, 2017).

3.1.4.2 Psykologi

En forares beteende bestams utifran ett antal faktorer. Den intention som
foraren har utgar ifran attityd, subjektiva normer och upplevd
beteendekontroll. Detta tillsammans med trafikmiljon och vagforhallanden
paverkar upplevelse, informationsbearbetning, beslutstagande och
handhavande vilket resulterar i hur fordonet framfors, se figur 1 (Horst, 1998).

________________________________________________________________________________________

i FoOrare
| : Subjektiva Upplevd
Attityd normer beteendekontroll
l v v
Intention

fbrhgﬁlgr;den E Y M Y Y

Y ] Fordon

' Informations- Besluts- | .

N Upplevelse P bearbetning g tagande > Handhavande [ hgiughet,
Trafikmiljo || 7y ri ;?éng,

A

.........................................................................................

Figur 1. En forares beslutsprocess (Horst, 1998. Oversatt av Rikard Bagge).

Om fordonsframfarten beskrivs som ett hierarkiskt problem kan det delas upp
i tre nivaer. Det forsta ar den strategiska eller navigationsnivan bestar av
fragorna vart, nar, vilken vag och vilket fardmedel som ska anvéndas for
resan. Dessa beslut tar relativt lang tid att ta men om samma eller liknande
resa gors ofta blir det en vana. Faktorer som paverkar beslutets utfall ar
identifiering, beslut och planering. Detta kan beskrivas som kunskapsbaserat
beteende.
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Den andra nivan ar mandvreringsnivan. Beslut av denna karaktar tas pa nagra
sekunder och kan handla om omkérningar, svangar eller accepterade
tidsluckor. Detta behandlar det regelbaserade beteendet.

Den tredje nivan, kontrollnivan, behandlar beslut som gérs mer eller mindre
automatiskt som en reaktion pa ett stimuli. Det kan till exempel vara att byta
vaxel eller halla fordonet i ratt korfalt (Weller, 2010).

Konceptet om olycksbendgna forare startade tidigt inom trafikpsykologin.
Detta visade sig inte vara sarskilt framgangsrikt da olyckor av sin natur ar
ovanliga foreteelser ur ett statistiskt perspektiv. Om en férutsagelse gors om
en forares framtida olycksrisk baserat pa forarens tidigare olyckor kan
resultatet innebdra falska positiva eller negativa forutségelser. Ddremot kan
forare delas upp i olika kategorier efter kon och alder for att i stora drag kunna
forutsaga dennes olycksrisk. Sambandet mellan olycksrisk och alder ar U-
formad, dar bade yngsta och &ldsta (6ver 70 ar) forarna riskerar i storre grad
att bli inblandad i en olycka an medelalders forare. De unga forarna paverkas
negativt av den motiverande faktorn och de dldre paverkas av en forsamring
av psykologisk och kognitiv funktion. Hos de aldre yttrar detta sig ocksa
genom att de ofta kor langsammare, har en langre reaktionstid och kér med
farre accelerationer och retardationer. Komplexiteten av en trafiksituation
paverkar ocksa aldre forares framfart. | en studie visade det sig att de kor med
en oproportionellt sankt hastighet, reagerade langsammare och hade en
forsamrad korprestation. Till skillnad mot de unga forarna finns det inte nagon
alderstroskel hos de aldre forarna for nér de inte langre ar kapabla att framféra
ett fordon. Det &r individuellt (Weller, 2010).

3.1.4.3 Personligheter

En forares personlighet paverkar framforandet av fordonet. En forares
intention varierar med attityden, subjektiva normer och den upplevda
beteendekontrollen en person har. Vidare paverkar omgivande vagmiljo och
trafik, uppfattning, informationsprocessen, beslutsfattande och handling i
fordonets framfart (Horst, 1998).

Att ta risker i trafiken kan definieras som risk att forlora nadgot. Om ett
regelbrott begas trots att det finns en viss sannolikhet att detta far negativa
konsekvenser kan det ses om ett risktagande. Men man bér ocksa skilja pa
objektiva och subjektiva risker. En objektiv risk ar baserat pa faktisk statistik
och subjektiv risk pa en persons egna antaganden (Forward, 2008).

Manga Overskattar sin egen formaga att hantera sitt fordon och
trafiksituationen, de tror att de dr béattre forare &n genomsnittet. Pa engelska
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kallas detta for ”Super-man complex”. Detta gor att man har
vanforestallningar och illusioner om att man &r en séker forare nar man i sjalva
verket kan vara en farlig forare. Detta ar en sorts foérsvarsmekanism som
skyddar sjalvkanslan och sjalvuppfattningen. Detta bidrar till att féraren tror
pa positiva konsekvenser och 6verskattad sjalvuppfattning som kan bidra till
att minimera den uppfattade risken for olycka (Forward, 2008).

Sensationssokande beteende kan beskrivas som s6kande av varierande, nya,
komplexa och intensiva upplevelser och erfarenheter, trots risken att fa
fysiska, sociala, rattsliga eller finansiella konsekvenser (Zuckerman, 1994)
Sensationssokande personer kan delas upp i fyra kategorier:
spanningssokande, erfarenhetssokande, uttrakningskansliga och ohammade.
Ungefar 10-15% av de som har ett riskfyllt beteende i trafiken kan kopplas till
detta. Spanningssokare har i storre utstrackning uppgett att det ar mer
spannande att kora for fort (Forward, 2008).

Dessa personligheter, sensationssokarna, ar ocksa mer sannolika att ta andra
risker. Det har pavisats att dessa individer i storre utstrackning anvént sig av
droger, kort eller akt med nagon berusad och ar mer influerade av vanner och
likasinnade &n foraldrar. Undersékningar pekar ocksa pa att dessa personer ar
mindre sakra pa sina fardigheter, mindre ndjda med sig sjalva och vardesatter
frihet hogre an andra personligheter. En forklaring kan vara att en person som
kénner sig utstott eller utanfor samhallet har mindre att forlora nér regler eller
normer bryts (Forward, 2008).

Anledningen till varfor en person framfor sitt fordon pa ett visst satt ar for att
denne ser en vinst i det hela. Ett exempel &r att man kor for fort for att komma
fram snabbare, eller for att man far en kick av det. Anledningen skiljer sig
mellan olika personligheter (Forward, 2008).

| en studie gjord av The London School of Economics and Political Science
och Goodyear har sju olika personlighetstyper identifierats beroende pa hur de
hanterar sina egna kanslor och osékerhet kring andra forares beteende. Dessa
sju personligheter delas upp i:

e Lararen, vill vara siker pa att andra forare &r medvetna om vad de har
gjort for fel och lararen forvantar sig att de andra ska ta till sig
hans/hennes larande.

e Besserwissern, tanker att alla i dennes omgivning ar inkompetenta och
skriker pa andra forare samtidigt som besserwissern &r skyddad i sin bil.

e Tavlaren, vill alltid vara forst och blir irriterad om nagon kommer i
dennes vag. Finns stor risk att denne 6kar sin hastighet nar nagon
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forsoker kora om eller minska avstandet till framférvarande for att
undvika att nagon tranger sig in framfor denne.

e Bestraffaren, vill straffa andra forare for deras illa beteende. Kan till och
med Kliva ut ur bilen och konfrontera andra forare.

o Filosofen, accepterar illa beteende och forsoker rationalisera deras
beteende. Klarar av att ta kontroll dver sina kanslor i bilen.

e Undvikaren, behandlar andra forare och deras beteende opersonligt och
beddmer dessa som farliga.

e Den flyende, lyssnar pa musik eller pratar i telefonen for att isolera sig.
Flyr fran distraktioner genom att socialisera med andra sa att de slipper
forhalla sig till medtrafikanter i samma grad. Ocksa en strategi att inte
bli irriterad. (VOImicke & Dr. Tennant, 2015)

Goodyear har ocksa fastslagit att manga kanner sig irriterade i den svenska
trafiken. Framforallt &r det i storstaderna irritationen ar stor. 48% av
trafikanterna i Skane lan kanner sig alltid eller ofta irriterade, 44% i
Stockholms 1&n och riksgenomsnittet &r 38%.

Samma undersokning stallde fragan om de tillfragade anser att forarna i deras
stad visade tillrackligt med hadnsyn mot varandra och om de sjélva anser att de
visar tillrackligt med hénsyn till medtrafikanterna i staden. Riksgenomsnittet
for om andra visar tillrackligt med hédnsyn mot varandra 63% séallan eller
aldrig, i Stockholms lan 67% séallan eller aldrig och i Skane lan 71%. De sjalva
tycker att de alltid eller ofta visar tillrackligt med hansyn till medtrafikanterna
riksgenomsnitt 97%, Stockholms lan 98% och i Skane lan 96% (Anon., 2017).

Vagutformning paverkar hastigheten forare haller. Finns det en tydlig
anledning till varfér en annan hastighet bor tillampas, till exempel en skola
eller hus néra végen, ar det lattare att acceptera en lagre hastighet. | och med
detta &r det mer accepterat att kdra for fort pa motorvag och landsvég an
utanfor en skola eller i ett samhélle. Gemensamt for yrkesforare och privata
forare &r att de vill halla en jamn hastighet. Om forare inte gor detta leder det
till irritation (Gustafsson, et al., 2012).

3.2 Enkatundersoékning med trafikanter

Enkatundersokningen gav 94 svar varav 13 yrkesforare. Andelen mén och
kvinnor var 51 % respektive 48 %. Ett svar gick inte att bedoma.
Aldersfordelningen kan ses i figur 2. Majoriteten, 72 personer, var mellan 18 —
35 ar.
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Figur 2: Aldersfordelning trafikantenkat.

Medeltalet for antal &r med korkortsinnehav var 11 ar.

Pa fragan om de kor for fort forbi ett vagarbetsomrade svarade 39 % ja.
Anledningar till detta var i sju av tio fall att den tillfragade inte kunde se
nagon som arbetade vid arbetsomradet och da tyckte att en hastighetssankning
ar oberéttigad. En av sex uppger att de kor for fort om de bedémer det som
sakert, anlaggningen inte motiverar en hastighetssankning eller & ensam pa
vagen. Tre svar kunde kopplas till stress och ett svar till grupptryck.

Pa fragan om de accepterar en langre kortid svarade 45 % ja, bade fem och tio
minuter ar acceptabelt. 30 % svarade att fem minuter &r acceptabelt men inte
tio minuter. 25 % svarade att varken fem eller tio minuter langre restid ar
acceptabelt, se figur 3.

® Ja, bade 5 och 10 minuter dr OK
= Ja, 5 minuter ar OK men inte 10 minuter

= Nej, varken 5 eller 10 minuter langre kortid ar OK

Figur 3. Trafikanters acceptans for langre kortid.
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Pa fragan vilken atgard personerna foredrar svarade 23 personer att de foredrar
gupp eller farthinder. En person havdar dock att de tillfalliga gupp som laggs
ut ar feldimensionerade och att skador riskerar uppkomma pa fordon dven om
guppet passeras med krypfart. Men det mest frekventa svarsalternativet var
skyltning, 28 personer. Aven dar svaret endast har angetts som ”30” har detta
tolkats som en hastighetsbegransning i form av en skyltning av hogsta tillaten
hastighet om 30 km/h. Chikan och avsmalning var andra atgéarder som
svarades av 12 respektive 19 personer. Utbver dessa férekom éven
dvervakning av polis eller ATK, en "din fart-skylt”, lots och avstdngning.

Ytterligare idéer om hur hastigheten kan sankas forbi ett vagarbetsomrade var
dvervakning, farthinder eller gupp, béttre och tydligare skyltat,
informationsspridning, avsmalning och/eller chikaner, avstangning,
trafikkontroll i form av lots eller vakt och “din fart-skylt”. Se figur 4.
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Figur 4. Ytterligare atgarder for att sanka hastigheten vid vagarbeten, idéer fran trafikanter.

Den forsta bildfragan som behandlade vilken hastighet trafikanten skulle valja
att kora pa en vag med vagarbete och en vég utan vagarbete. Den forsta bilden
gav ett varierat svar, se figur 5. De flesta, 26 % svarade 110 km/h och 21 % 90
km/h.
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Nésta bild gav mer entydigt svar. 43 % svarade att de skulle kéra med en
hastighet pa 30 km/h och 30 % 50 km/h, se figur 6.
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Figur 6. Hastighetsval samtliga trafikanter bildfraga 1, bild 2.

1%

13 svar kom fran yrkeschaufforer. Av dessa svarade sex personer att de skulle
kora 110 km/h i bild 1, tre personer 90 km/h, tva 80 km/h och en 83 km/h.

P& bild 2 svarade nastan alla, 10 personer, att de skulle kora 30 km/h. Ovriga
skulle kora 10, 20 eller 50 km/h.

79 % svarar att de inte kor med olika hastigheter beroende pa om det sitter en
“vanlig” skylt for hastighetsbegrénsning eller en svartvit skylt,
“rekommenderad hogsta hastighet”. Alltsa svarar 21 % att de kor med olika
hastighet. Anledningen till varfor olika hastigheter halls ar olika. Bade hogre
och lagre hastighet halls nér den svartvita skylten visas istéllet for den rodgula.
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3.3 Enkatundersdkning med vagarbetare

16 svar pa den utformade enkéaten inkom. Utav dessa hade de flesta arbetat
med vagarbeten mellan fem och tio ar, medellangden &r nio ar.

Anledningen till varfor trafikanter kor for fort forbi vagarbeten ar enligt
végarbetarna framforallt stress och respektloshet eller dalig attityd. Andra svar
innefattade bristande forstaelse for vagarbetarna och/eller de risker som
forekommer, irritation pa grund av hinder i deras framfart och att forarna ar
distraherade av mobiltelefoner eller liknande.

Samtliga kanner sig oroliga nar de arbetar, antingen alltid eller ofta, se figur 7.

m g, alltid = Ja, ofta Ja, ibland Nej, aldrig

Figur 7: Oro for att skadas vid ett vagarbete pa grund av trafikanters hastighet.

Av dessa svarade sex vagarbetare att de inte varit inblandade i incidenter eller
tillbud varav tva insinuerar att det ar en tidsfraga innan de blir inblandade. En
svarar att sina anhoériga har varit inblandade vilket har lett till en stor oro for
om det skulle intraffa. Atta vagarbetare svarar att de har varit inblandade i
tillbud eller incidenter som har lett till att de & mer uppmarksamma pa
trafikanter som passerar vagarbetsomradet och tva undviker liknande arbeten.

Vilken hastighetsddmpande metod som f6redras ar 6verlagset gupp, tolv av 16
svarar att det ar den metoden som fungerar bast. Andra atgarder var TMA,
avstangning, avsmalning, omledning, chikan och hastighetskameror.

Ytterligare ideer om vad som kan hjalpa till att sdnka hastigheten var
informationsspridning eller utbildning och évervakning med sex svar vardera.
Tre svarar skarpta straff, tva forandring av arbetssatt och/eller skydd och en
vill se en réattslig forandring dar den svartvita skylten far en juridisk bindning
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sa fortkorare kan domas dven om sadana skyltar finns vid ett
vagarbetsomrade.

Under etableringsfasen svarar tio vagarbetare att det finns skydd. Utover det
svarar en att det oftast finns, tva att det finns ibland och tva att det inte finns
skydd under etableringsfasen.

3.4 Platsbestk av vagarbetsplatser

3.4.1 Inspektion av vagarbetsplatser

Fyra vagarbetsplatser i Skane har studerats, vag 591 vid Vastra Ingelstad
station, Hyltarpsvagen vdg 833, Svedala, vag 832 vid
Roslattsvagen/Torupsvagen, Skabersjo samt vag 108 vid Bokebergs hallplats.
Vid tre forstnamnda pagick inget arbete trots att det enligt FIFA, Trafikverkets
system for Forbattrad Information For Arbete pa vag, skulle paga arbete den
dagen som inspektionen genomfordes. Vagarbetet pa vag 108 vid Bokeberg
var utmarkt men inga vagarbetare var pa platsen. Dessutom tillhérde detta en
annan division inom Trafikverket vilket innebar att en inspektion inte kunde
genomforas. Daremot kunde teorin bakom en inspektion gas igenom och vissa
fel och brister utpekades. Kent beréttade att han vid en inspektion skapar sig
en bild av omfattningen av vagarbetsplatsen och tar bilder pa sadant som inte
ser ut att vara korrekt. Darefter samtalar han med den ansvarige pa
arbetsplatsen och patalar eventuella brister.

De brister som patraffades pa vag 108 var varningsskyltar som var trasiga,

omkullvélta eller pakorda. Den trafiké som anvandes for att leda 6ver den
norrgaende trafiken i métande korfalt ansags vara for kort i forhallande till de
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40 meter som géller enligt Trafikverkets krav for arbete pa vag (2014), se
figur 8. Uppskattningsvis var trafikén kortare an tio meter.

Figu8. Trafikd vid omléaggning av afik i norrgaende riktning pa vag 108 vid Bokeberg.

For att granska om en béttring hade skett dagen darpa kontrollerades samma
saker igen. Resultatet var att fler skyltar var valta dn dagen innan. |
sodergaende riktning var tva av sex skyltar felaktiga och i norrgaende tre av
sex. Den allvarligaste var skylten ”varning for vagarbete” narmast vagarbetet i
norrgaende riktning dar skyltarna pa bada sidor var nerkorda, se figur 9. Det
foljer inte reglementet (men for en trafikant forstar man nog anda da man fran
denna punkt ser vagarbetet med tillhérande ljussignal, om inte sikten ar skymd
bakom ett hogt fordon).

Figur 9. V&g 108, norrgéende. Béda varningsskyltarna for vagarbete ar defekta.
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Sammanlagt foljde inte skyltningen de gallande reglerna i 42% av fallen, eller
5/12. Inget aktivt arbete pagick nagon av de dagarna. Hastighet nedsatt fran 80
km/h till 50 km/h.

3.4.2 BesOk av vagarbetsplatser

Totalt anvandes tre lastbilar med TMA och en lastbil lastad med en liten
gravmaskin utan TMA. Pa véag fram mot arbetsomradet placerade sig
lastbilarna sig i vanster korfalt med TMA-skyddet nedséankt med
varningslampor och skyltar tdnda. Med hjélp av kommunikationsradio kunde
foraren av den framre lastbilen, utan TMA, kommunicera till 6vriga forare var
och nér de skulle stanna for att sdkra upp en buffertzon.

TMA-bilarna visade med stor blinkade gul ljuspil pa vilken sida om TMA.-
bilarna trafiken skulle passera, en VMS E13 med hastigheten 30 samt en fast
varningsskylt A20 varning for vagarbete”, se figur 10.

iurl. Frydgan e - inkande gul ljuspil och re ommenhssie

Da vagarna ar sakerhetsklassade kan far arbete inte paga pa E6 mellan klockan
06:00 — 09:00 samt 15:00 — 19:00 och pa E22 mellan 06:00 — 09:00 samt
16:00 — 19:00 (Trafikverket, 2015).

Pa samtliga platser placerades de flesta markeringsskarmarna ut av
vagarbetare med ryggen mot trafiken. I 6vrigt uppeholl sig végarbetarna sig
kring det aktuella arbetsomradet forutom vid véagarbetsplatsen pa E22 mellan
Hurva och Horby.

3.4.2.1 E6 Sunnana — Sallerup

Lagning av mittracke mellan avfart 15 och 16 i vastlig riktning. Pa platsen
fanns tva separata mittracken placerade cirka en meter fran kérbanans
innerkant. En TMA-bil stélldes upp i vagrenen som férvarningsfordon,
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uppskattningsvis en kilometer innan arbetsplatsen. Tva TMA-bilar stalldes
upp 1 det vanstra och halva hogra korfaltet cirka 100 meter innan
arbetsomradets borjan. Fem markeringsskarmar stalldes ut sa trafiken enbart
skulle anvénda vagrenen och halva hogra korfaltet, se figur 11.

Figur 11. Utmérkning av végarelts E6 Sunnand ;‘l;p.

Fyra av markeringsskarmarna forvarades pa en av TMA-bilarnas flak och en
pa flaket pa lastbilen utan TMA som stod placerad vid arbetsomradet. Den
sistndmnda markeringsskarmen placerades ut av vagarbetare som var riktad
mot trafiken. Arbetet pagick i 45 minuter och nar markeringsskarmarna
samlades ihop plockades de upp av vagarbetare som gick i riktning mot
trafiken. Under arbetet befann sig samtliga vagarbetare vid mittracket, férutom
personen som satt i forvarningsbilen.

Trafiken pa vagen var relativt tét vilket gjorde det uppstod en del
kosituationer. Hastighetsméatningen av passerande trafik mattes bakifran i en
matpunkt i hojd med védgarbetarnas placering. Placering av méatutrustning var
cirka tio meter bakom matpunkten och cirka fem meter i sidled. Matpersonen
var fullt synlig men radarutrustningen var inte synlig. Uppmétta hastigheter
presenteras i tabell 1.
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Tabell 1. Uppmétta hastigheter vid E6 Sunnana — Sallerup.

Ursprunglig hastighet 110
Skyltad hastighet vid arbetet 30
Lagsta uppmatta hastighet 27
Hogsta uppmatta hastighet 80
Medelhastighet 46
80-percentil 55
Antal uppmatta fordon 84
Andel 6ver 30 km/h 96 %
Andel dver 50 km/h 37 %

3.4.2.2 E6 Fredriksberg — Lockarp

Lagning av mittrécke i vastlig riktning cirka 100 meter vast om viadukt dar
vég 101 korsar E6. Pa platsen fanns tva separata mittracken placerade som pa
den tidigare arbetsplatsen. TMA-bilarna stalldes upp pa samma satt som vid
arbetet mellan trafikplats Sunnana och Sallerup med skillnaden att en storre
del av hogra korféltet upptogs av en lastbil med TMA och markeringsskarmar.
Detta ledde till att passerande trafik tvingades kora langre ut pa vagrenen dock
utan svarigheter att ta sig forbi. Samma antal, fem, markeringsskarmar
placerades pa vagen med samma metod som pa féregaende plats.

Trafiken pa denna plats var nagot mindre tat jamfort med foregaende plats.
Radarutrustning var placerad cirka 40 meter bakom matpunkten, som var i
hojd med végarbetarnas placering, och sju meter i sidled. Matpersonen var
fullt synlig men radarutrustningen bedoms som svarupptackt. Arbetet pagick i
25 minuter och uppméatta hastigheter presenteras i tabell 2.

Tabell 2. Uppmatta hastigheter vid E6 Fredriksberg - Lockarp.

Ursprunglig hastighet 110
Skyltad hastighet vid arbetet 30
Lagsta uppmatta hastighet 23
Hogsta uppmatta hastighet 78
Medelhastighet 46
80-percentil 56
Antal uppmatta fordon 45
Andel 6ver 30 km/h 91%
Andel 6ver 50 km/h 27 %

3.4.2.3 E22 Gardstanga — Lund

Lagning av mittracke. Pa platsen fanns ett vajerracke i mitten av ett dike vilket
ledde till att den TMA-bil som anvants som forvarningsbil placerades i det
vastra korféltet i 6stlig riktning med fyra markeringsskarmar framfor TMA-
bilen sa det vanstra korfaltet var avstangt i hojd med arbetsomradet. Fem
markeringsskarmar placerades i mitten av det hogra korféltet i vastlig riktning.
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Aterigen hade vagarbetarna som placerade ut de fyra markeringsskarmarna i
det vastgaende korfaltet ryggen mot trafiken, se figur 12.

Figur 12. Utmarkning E22 Gardstanga - Lund.

Maétpersonen placerade sig pa passagerarplatsen i lastbilen som stod vid
arbetsplatsen med radarutrustningen utanfor fonstret. Detta gjorde
radarutrustningen synlig men bedomdes som svarupptéckt, se figur 13.
Maétningar skedde saledes framifran, cirka 20 meter framfor méatpunkten, cirka
fyra meter avstand i sidled.

Figur 13. Synlig men svarupptackt matutrustning vid vagarbetsplats E22 Gardstanga - Lund.
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| forhallande med de tidigare arbetsplatserna var trafiken gles med endast ett
fatal kobildningar. Arbetet pagick i 40 minuter och resultatet av
hastighetsmatningarna presenteras i tabell 3. Notera att hdgsta uppmatta
hastighet ar 97 km/h. Néast hogsta uppmaétta hastighet, 96 km/h, mattes upp pa
bilen som passerade ett tiotal sekunder innan.

Tabell 3. Uppmatta hastigheter vid E22 Gardstanga — Lund.

Ursprunglig hastighet 110
Skyltad hastighet vid arbetet 30
Lagsta uppmatta hastighet 21
Hogsta uppmatta hastighet 97
Medelhastighet 47
80-percentil 58
Antal uppmatta fordon 171
Andel dver 30 km/h 44 %
Andel 6ver 50 km/h 18 %

3.4.2.4 E22 Hurva — HOrby

Lagning av mitt- och sidoracke. 2+1-vég. 30 minuter.

Cirka hundra meter innan de tva korfalten i 6stlig riktning gick ihop till ett
korfalt fanns skadan pa mittracket. Tva TMA-bilar stalldes upp i K2
norr/ostgaende och en i motsatt riktning. Da det handlade om en 2+1-vég blev
det trangt pa platsen nar TMA-bilar stalls upp, se figur 14 och 15.

Fur 14. Arbetsplats E22 Hurva — Horby, vastgaende korfalt.
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Tunga fordon som passerade TMA-bilen i vastgaende riktning var tvungna att
kora utanfor korbanekanten vilket gjorde att det dammade mycket nér sadana
fordon passerade. Markeringsskarmar placerades ut pa korfaltslinjen i
ostgaende riktning. | vastgaende riktning placerades en vagarbetare ut som
standigt Overvakade passerande trafik och 6vriga vagarbetare. Pa sa satt
tvingades passerande fordon att halla ett sa langt avstand som mojligt i sidled.
Da avstandet till passerande fordon i bada riktningar var likartat och att fordon
i bada riktningar paverkades av arbetet mattes hastigheten pa fordon i bada
riktningar. Detta gjorde det svarare att méata hastigheten pa passerande fordon
bakifran och istallet mattes fordonen snett framifran. For att undvika att forare
av fordon upptéckte hastighetsmatningsutrustningen doldes radarpistolen av
ett anteckningsblock for att sedan snabbt tas fram och méta hastigheten vi en
faststélld matpunkt.

| och med att det var trangt pa platsen, trangre an pa tidigare vagarbetsplatser,
uppmattes en lagre hastighet pa passerande trafik, se tabell 4 och 5.

Da lagning av mittracket var fardigt stingde TMA-bilen av trafiken i véstlig

riktning. Detta for att vagarbetare rorde sig pa det enda korfaltet som fanns i
den riktningen da sidoracke skulle repareras.
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Tabell 4. Uppmétta hastigheter vid E22 Hurva — Horby, Ost- /Norrgéende. .

Ursprunglig hastighet 100
Skyltad hastighet vid arbetet 30
Lagsta uppmatta hastighet 14
Hogsta uppmatta hastighet 60
Medelhastighet 33
80-percentil 45
Antal uppmatta fordon 42
Andel 6ver 30 km/h 64 %
Andel dver 50 km/h 7%

Tabell 5. Uppmétta hastigheter E22 Horby - Hurva, Vast- /Sodergéende.

Ursprunglig hastighet 100
Skyltad hastighet vid arbetet 30
Lagsta uppmatta hastighet 11
Hogsta uppmatta hastighet 51
Medelhastighet 25
80-percentil 32
Antal uppmatta fordon 30
Andel 6ver 30 km/h 27 %
Andel dver 50 km/h 3%
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4 Diskussion

Har diskuteras resultaten och metoderna. Aven felkallor tas upp liksom forslag till fortsatt
forskning.

Den genomforda litteraturstudien visar att det finns manga olika atgarder som
kan appliceras vid ett vagarbete. Da olika vagarbeten har olika forutséttningar
maste losningar pa skyltning, hastighetsdampande atgarder anpassas utefter de
radande forhallandena. En avsmalning &r inte en optimal l6sning da olika
fordon &r olika breda. En avsmalning som &r trang for en lastbil &r relativt bred
for en personbil. Dessutom bor trafiksakerheten beaktas om avsmalning gors
och métande trafik i sidled kommer néra varandra.

De flesta tillfragade trafikanter pastar att skyltning och hastighetsdampande
gupp ar att foredra vid en vagarbetsplats. Forbéattrad skyltning var ett vanligt
svar pa ytterligare atgarder for att fler trafikanter ska halla hastigheten. Det
forekom svar som tyder pa att respekten for skyltning av vagarbetsplatser
sjunker om det ar skyltat for vagarbete och sankt hastighet men inget aktivt
arbete pagar vid den aktuella platsen.

Nagra trafikanter papekade att vagarbeten bor bli mer tidseffektiva for att
minimera paverkan pa trafiken. En asikt var att géra om den juridiska
betydelsen av skylt E13, rekommenderad hogsta hastighet, for att géra den
mer lik skylt C31, hogsta tillatna hastighet. Pa sa sétt kan E13 anvandas vid
vagarbetsplatser dar det kravs en lagre hastighet av olika anledningar och
Overtradelse av hastigheten skulle kunna beivras. Enligt en végarbetare skulle
en strangare lagstiftning angaende anvandning av mobiltelefoner eller dylik
utrustning vid kérning kunna 6ka uppmarksamheten pa sjalva korningen och
pa sa satt eliminera ett antal olyckor som intraffar pa grund av distraktioner av
sadan utrustning.

Efter att de nya reglerna for arbete pa vég introducerats har forvirring och
missforstand uppkommit mellan Trafikverket och entreprendrer. Vem som har
ansvaret for att vagarbetare har ratt utbildning bor goras tydligare for att
sadana problem inte ska uppsta i framtiden.

Inspektion av véagarbetsplatser pekar pa att skyltning ar undermalig och bor
kontrolleras och efterhallas battre. Enligt enkatundersokningen med trafikanter
bor bortplockning av utméarkning da inget aktivt arbete pagar bli battre.

Under besok av vagarbetsplatserna pa E6 och E22 Gardstanga — Lund visade
VMS pa TMA-bilarna rekommenderad hogsta hastighet 30 km/h. Arbetet

utfordes mer an 2,5 meter fran trafiken vilket innebar att trafiken ska halla en
hastighet pa hogst 50 km/h. Svevias medarbetare har kommit éverens om att
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det ska visas rekommenderad hogsta hastighet 30 km/h da det 6kar chansen att
trafikanterna haller en hastighet kring 50 km/h. Medelhastigheten pa dessa
arbetsplatser méattes upp till 46 eller 47 km/h vilket uppfyller de krav som
finns i Trafikverkets krav for arbete pa vag.

Det &r dock anmarkningsvart att en bil passerar i 97 km/h och en bil i 96 km/h
dar det &r skyltat 30 km/h. Det ger en 6verskriden hastighet med 223 %. Trots
detta &r medelhastigheten likvardig med de tva méatningarna pa E6. Detta kan
forklaras med att antalet méatningar var dubbelt sa manga som vid forsta
méatningen och nastan fyra ganger fler &n andra matningen.

Vid hastighetsméatning pa E22 Hurva — Horby fanns en risk att forare skulle
upptacka matutrustningen da matning skedde framfor fordonen. Men da den
doldes fram till precis innan matningen skedde antas det att tillvagagangssattet
inte paverkat hastighet.

Nar en skylt med rekommenderad hogsta hastighet satts upp har den inte
nagon juridisk bindning vilket innebér att nagon som inte foljer denna inte kan
bli domd for fortkérning, under forutsattning att den normala hastigheten pa
vagen inte 6verskrids. Detta gor i sin tur att polisen inte kan bedriva
hastighetsovervakning pa dessa vagarbetsplatser.

4.1 Felkallor

Den unders6kning som genomforts spreds med hjélp av sociala medier vilket
inte var optimalt. F6rvisso fick undersékningen en spridning till tredje part
som inte har nagon direkt koppling till skribenten. Trots detta blev
aldersspridningen koncentrerad kring skribentens egen alder och svaren ar inte
representativ for hela Sveriges trafikanter.

Fragan om trafikanter kor med olika hastighet vid C31 eller E13 anvandes en
bild pa E13 i den form som inte anvénds idag. E13 ska visas med VMS och
inte som en fysiks reflektionsskylt som bilden visade. Detta kan ha lett till
missforstand och feltolkningar.

Hastighetsmatningen genomfordes pa platser som inte medgav en korrekt
matning av avstand i sidled till fordonen eller langden till matpunkten. De
avstand som anvants for att rakna ut vinkeln mellan fordonen och
maétutrustningen ar uppskattningar som har en obekraftad felmarginal. Detta
ger i sin tur en osaker utrakning av den verkliga hastigheten pa passerande
fordon.

Undersokning av arbetsplatser ar for liten for att kunna dra nagra generella
slutsatser.
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4.2 Forslag till fortsatt forskning

Trafikpsykologi ar ett omrade som det skulle kunna forskas mer kring. Dagens
kallor ar fa och baseras pa samma teori, teorin om planerat beteende.

En liknande undersokning i stérre omfattning med ett mer representativt urval
av Sveriges trafikanter bor genomféras. Aven en storre inventering av
vagarbetsplatser och dess brister bor genomféras for att belysa olika problem
eller brister.
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5 Slutsats

Har beskrivs vilka slutsatser som kan dras utifran studiens resultat.

Att en forare véljer att framfora sitt fordon kan bero pa manga faktorer. Stress
kan ligga bakom detta men det finns ocksa olika psykologiska faktorer som
avgor hur en forares trafikbeteende ter sig. En sensationssokande person tar
oftast storre risker 6verlag och kan asidoséatta eventuella negativa
konsekvenser. En persons trafikbeteende varierar ocksa med aldern. Unga
forare och forare dver 70 ar presterar sémre dn andra.

Det finns manga olika hastighetsdampande atgarder. Den mest effektiva enligt
trafikanter och vagarbetare ar farthinder eller gupp, forutom skyltning som
enligt trafikanterna bor forbattras.

Utmarkning av vagarbeten kan forbattras. Okad kontroll av utméarkningen
behdvs for att uppfylla de krav som finns. Trafikanter uttrycker missnéje nar
utmarkning finns kvar nér inget aktivt arbete pagar och det inte behovs en
nedsatt hastighet.

Detta arbete visar pa att entreprenorer ror sig relativt sékert. Vid utsattning av
markeringsskarmar rorde sig vagarbetare med ryggen mot trafiken. Hade de
istallet gatt mot trafiken skulle de kunna ha en storre uppméarksamhet pa
passerande trafik och vara mer forberedda pa att vidta atgarder for att undvika
eller lindra eventuella skador vid en pakorningssituation. Skulle arbetet
forandras sa markeringsskarmarna forvarades pa det framsta fordonet ar
véagarbetarna tvungna att ga fram till det fordonet utan den avstangningseffekt
som uppkommer med den arbetsmetod som anvandes vid
observationstillfallet.

Végarbetare tycker att sina arbetsuppgifter &r riskfulla och upplever oro i sitt
dagliga arbete. Det framkom att skylten fér rekommenderad hogsta hastighet
bor fa en ny juridisk betydelse liknande skylten for hogsta tillatna hastighet for
att pa sa satt kunna doma trafikanter for fortkorning.

Trafikanter har blandade asikter om véagarbeten. Det finns asikter om att

arbetet bor kunna effektiviseras eller utforas under tider da trafikintensiteten ar
lag.
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Bilagor

Bilaga 1, Frageformular till trafikanter

Hej!

Tack for att Du hjalper mig i mitt examensarbete. Jag skriver om sakerhet vid vagarbete tillsammans med
Trafikverket och gor denna undersokning for att forsoka fa en klarare bild till varfor en viss hastighet halls
forbi ett vagarbete. Undersokningen tar 5-10 minuter och bestér av 13 fragor.

Undersokningen ar helt anonym och jag uppskattar om Du svarar sa arligt som majligt.

/Rikard Bagge

Alder

18 -25 26 -35 36 -45 46 - 55 56 — 65 66+
Kon

Kvinna Man Vill inte svara

Hur l&nge har Du haft korkort?

(frisvar) ar

Ar Du yrkesforare?
Ja Nej

Hénder det att Du kor for fort forbi ett vagarbete?
Ja Nej

Om ja, Nar? Varfor?

(frisvar)

Skulle Du tycka att det var battre om véagen var avstangd forbi vagarbetet
och Du far kora en omledningsvéag som tar 5 minuter langre att kra?
Eller 10 minuter langre att kora?

Ja, 5 minuter ar OK men inte 10 minuter
Ja, b&de 5 och 10 minuter & OK

Nej, varken 5 eller 10 minuter langre kortid & OK

Vilka hastighetsddampande atgarder foredrar Du vid ett vagarbete?

(frisvar)
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Har Du nagon idé om hur fler ska halla hastigheten forbi ett vagarbete?
Har ser Du tva bilder av samma vég. Vilken hastighet tycker Du ar rimlig

vid respektive tillfalle? Svara sa har: bild 1 XX km/h, bild 2 XX km
Bild 1

Figur 16. (Google 2017)

Bild 2

Figur 17. Kerstin Ericsson (Trafikverket 2011)
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(frisvar)

Har ser Du tva skyltar. Haller Du olika hastighet forbi ett vagarbete
beroende pa vilken skylt som visas? Svara med vilken hastighet forbi ett
vagarbete Du kor i km/h.

Figur 18. C31-5, hogsta tillatna hastighet 50 Figur 19. E13-5, rekommenderad hdgsta
km/h. (Transportstyrelsen u.a.). hastighet 50 km/h. (Transportstyrelsen u.a.).

(frisvar)

Om Du kor med olika hastighet, varfér?

Ar det nagot Du vill tillagga om den har undersékningen?

Ovriga kommentarer: | (frisvar)

Tack for Din medverkan!
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Bilaga 2, Frageformular till vagarbetare
Hej!
Tack for att Du hjalper mig i mitt examensarbete. Jag skriver om sékerhet vid végarbete tillsammans med

Trafikverket och gor denna undersokning for att forsoka fa en klarare bild till varfor en viss hastighet halls
forbi ett vagarbete. Undersokningen tar 5-10 minuter och bestar av 10 fragor.

Undersokningen ar helt anonym och jag uppskattar om Du svarar sa arligt som mojligt.

/Rikard Bagge

Hur lange har Du arbetat inom vagarbete?

‘ (frisvar)

Varfor tror Du trafikanter haller en for hog hastighet vid vagarbeten?

‘ (frisvar)

Kanner Du oro for att skada Dig pa véagarbetsplatsen p.g.a. trafikanters hdga
hastighet?

Ja, alltid Ja, ofta Ja, ibland  Nej, aldrig
Har Du varit inblandad i tillbud/incidenter? Och hur har det i sa fall paverkat
Dig?

‘ (frisvar)

Vilken hastighetsdampande atgarder foredrar Du?

‘ (frisvar)

Ar det den metod som har bast effekt enligt Dig?
Ja Nej

Har Du nagra ytterligare idéer om hur man kan fa fler att halla hastigheten?

‘ (frisvar)

Under etableringsfasen, hur gér Du? Finns skydd?

‘ (frisvar)

Vad tycker Du om att arbeta sa?

‘ (frisvar)

Ar det nagot Du vill tillagga?

‘ (frisvar)

Tack for Din medverkan!

38



	1 Inledning
	1.1 Bakgrund
	1.2 Syfte och målsättning
	1.3 Avgränsningar

	2 Metod
	2.1 Litteraturstudie
	2.2 Intervju med trafikanter
	2.3 Intervju med vägarbetare
	2.4 Platsbesök vägarbetsplatser
	2.4.1 Inspektion av vägarbetsplatser
	2.4.2 Besök av vägarbetsplatser


	3 Resultat
	3.1 Litteraturstudie
	3.1.1 Regelverk för arbete på väg
	3.1.2 Åtgärder
	3.1.2.1 Avsmalning
	3.1.2.2 Variabla meddelandeskyltar (VMS) och intelligenta transportsystem (ITS)
	3.1.2.3 Automatisk trafiksäkerhetskontroll, ATK
	3.1.2.4 Hastighetsdämpande åtgärder på vägytan

	3.1.3 Informationsspridning
	3.1.4 Förarbeteende
	3.1.4.1 Förändring av trafiksituationen
	3.1.4.2 Psykologi
	3.1.4.3 Personligheter


	3.2 Enkätundersökning med trafikanter
	3.3 Enkätundersökning med vägarbetare
	3.4 Platsbesök av vägarbetsplatser
	3.4.1 Inspektion av vägarbetsplatser
	3.4.2 Besök av vägarbetsplatser
	3.4.2.1 E6 Sunnanå – Sallerup
	3.4.2.2 E6 Fredriksberg – Lockarp
	3.4.2.3 E22 Gårdstånga – Lund
	3.4.2.4 E22 Hurva – Hörby



	4 Diskussion
	4.1 Felkällor
	4.2 Förslag till fortsatt forskning

	5 Slutsats
	Referenser
	Bilagor
	Bilaga 1, Frågeformulär till trafikanter
	Bilaga 2, Frågeformulär till vägarbetare


