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Motorcyklisters hastigheter - nivaer och forandringar i samband med nya hastighetsgranser

Referat

| syfte att uppna etappmalet om hogst 220 trafikdodade ar 2020, finns delmalet att minst 80 procent av
trafikarbetet skall ske inom géllande hastighetsgrans. Malet skall galla for saval personbilar, tunga
fordon, motorcyklar och mopeder. Syftet med foreliggande studie ar att forbattra kunskapen om
motorcyklisters hastigheter pa olika typer av vagar som fatt ny hastighetsgrans och att uppskatta
forandringarna av deras hastigheter i samband med inférandet av nya hastighetsgrénser. Detta gors
genom att utnyttja hastighetsdata fran statligt vagnat som samlats in i samband med utvérderingen av det
nya hastighetsgrénssystemet.

Resultaten fran hastighetsmatningarna visar att reshastigheten for motorcyklister har 6kat med drygt 3
km/tim vid en hojning av hastighetsgransen med 10 km/tim pa motorvag med tidigare hastighetsgrans
110 km/tim eller 2+1-vag med tidigare hastighetsgrans 90 km/tim. Bada dessa forandringar ar
signifikanta. Forandringarna &r av samma storleksordning som de som tidigare berdknats for personbilar
utan slap. For 2+1-vagar och 2-faltiga landsvagar som fatt sankt hastighetsgrans fran 110 till 100 km/tim
ar forandringen inte signifikant. For fyra matpunkter som studerats pa landsvag som fatt sankt
hastighetsgrans fran 90 till 80 km/tim ligger minskningen till f6ljd av ny hastighetsgrans for
motorcyklister pa 2-3 km/tim.

Vad galler hastighetsefterlevnaden visar resultaten att generellt 6kar andelen dvertradelser med ca 20
procentenheter vid en sankning av hastighetsgransen med 10 km/tim pa 2+1-védgar och landsvéagar med
ny hastighetsgrans 100 km/tim. Pa motsvarande satt har en hojning av hastighetsgransen med 10 km/tim
lett till att andelen Overtradelser minskat med 14,4 procentenheter pa motorvag 110-120 km/tim och med
18,9 procentenheter pa 2+1-vag 90-100 km/tim. Studerar man nivaerna pa andelen évertradelser for
motorcyklister visar métningarna att for motorvagar med hastighetsgrans 120 km/tim kér 48,3 procent av
motorcyklisterna Over gallande hastighetsgrans. For 2+1-vdgar och 2-faltiga landsvagar i Norrland som
fatt sankt hastighetsgrans till 100 km/tim ar motsvarande niva 57,4 respektive 50,6 procent medan
nivaerna for de 2+1-vagar som fatt hojd hastighetsgrans till 100 km/tim ligger pa 45,8 procent dver
gallande hastighetsgrans. Genomgaende for alla de studerade vagtyperna galler att andelen trafik som kor
30 km/tim eller mer 6ver gallande hastighetsgrans ligger pa omkring 5 procent.
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Abstract

The sub-target that 80 per cent of all road users should drive within current speed limits was introduced
in order to reach the national traffic safety target of a maximum of 220 traffic fatalities by 2020. The
target applies to passenger cars, heavy goods vehicles, motorcycles and mopeds alike. The aim of this
study is to improve the knowledge regarding the speed of motorcyclists on different kinds of roads
incorporating recently introduced speed limits, and to evaluate any changes in speed in connection to the
new speed limits. The evaluation was performed by utilising available speed data on rural roads
obtained from measurements in connection with the national evaluation of new speed limits.

Results from speed measurements show an increase of approximately 3 km/h in the motorcyclists' travel
speed on motorways when speed limits increased by 10 km/h on roads previously holding a speed limit
of 110 km/h, or on 2+1 roads (a continuous three-lane road with alternating passing lanes and the two
directions of travel separated by a median barrier) with a previous speed limit of 90 km/h. Both changes
are significant. The degree of the change is similar to previous estimates for passenger cars.The changes
are not significant on 2+1 roads and 2-lane rural roads where speed limits were reduced from 110 km/h
to 100 km/h. Motorcyclists reduced their speed by 2—-3 km/h at four studied assessment points at 2-lane
rural roads incorporating a reduced speed limit from 90 to 80 km/h.

With regards to speed limit compliance, it is apparent that the percentage of speed violations in general
increases by approximately 20 percentage points when speed limits were reduced by 10 km/h to 100
km/h on 2+1 roads and 2-lane rural roads. Correspondingly, the effect of increasing speed limits by 10
km/h is that the percentage of speed violations has been reduced by 14.4 percentage points on motorways
that has got increased limit from 110 to 120 km/h and on 2+1 roads with increased limit from 90 to 100
km/h. On examining the level of speed violations by motorcyclists, it becomes evident that 48.3 percent
of motorcyclists exceed current speed limits on motorways holding a speed limit of 120 km/h. The
equivalent figure for motorcyclists on 2+1 roads and 2-lane rural roads with a reduced speed limit to 100
km/h is 57.4 and 50.6 percent, whilst the level for 2+1 roads where the speed limit has been increased to
100 km/h shows that 45.8 percent of motorcyclists exceed current speed limits. Common to all the
studied road types is that the proportion of traffic volume exceeding the current speed limit by 30 km/h
or more is approximately 5 per cent on all the different kinds of roads studied.
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Forord

Denna rapport utgér slutrapport i projektet ”Motorcyklisters hastigheter”. Projektet
innehaller analyser av motorcyklisters hastigheter pa vagar dar man forandrat
hastighetsgransen i samband med hastighetsoversynen. Hastigheter studeras saval fran
etapp 1 (vagar med ny hastighetsgrans i september 2008) som fran etapp 2 (vagar med
ny hastighetsgrans i november/december 2009).

Anna Vadeby har varit projektledare och hon har tillsammans med Mohammad-Reza
Yahya genomfort projektet. Hastighetsdata &r insamlade av Vectura AB i samband med
den nationella utvarderingen av nya hastighetsgranssystemet. Pa Vectura AB har Erik
Fransson varit ansvarig.

Slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets Skyltfond.
Standpunkter och slutsatser i rapporten reflekterar forfattarna och 6verensstammer inte
med nodvandighet med Trafikverkets standpunkter och slutsatser inom rapportens
amnesomrade.

Linkdping september 2012

Anna Vadeby
projektledare
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Motorcyklisters hastigheter — nivaer och forandringar i samband med nya
hastighetsgranser

av Anna Vadeby och Mohammad-Reza Yahya

VTI

581 95 Linkoping

Sammanfattning

| syfte att uppna etappmalet om hogst 220 trafikdodade ar 2020, finns delmalet att minst
80 procent av trafikarbetet skall ske inom géllande hastighetsgréns. Enligt Gruppen for
nationell samverkan, GNS, bor detta delmal betraktas som den enskilt viktigaste faktorn
for att uppna etappmalet 2020. Malet skall galla for saval personbilar, tunga fordon,
motorcyklar och mopeder. Trafikverkets strategidokument om 6kad sakerhet pa motor-
cykel och moped betonar att for att undvika att motorcykelolyckor intraffar boér en 6kad
hastighetsefterlevnad bland motorcyklister vara ett prioriterat omrade.

Syftet med foreliggande studie ar att forbattra kunskapen om motorcyklisters hastig-
heter pa olika typer av vagar som fatt ny hastighetsgrans och att uppskatta forandring-
arna av deras hastigheter i samband med inférandet av nya hastighetsgranser. Detta
gors genom att utnyttja hastighetsdata fran statligt vagnat som samlats in i samband
med utvarderingen av det nya hastighetsgranssystemet. Dar har hastigheter matts for
7 olika typer av végar (grupper) och studien genomfoérdes som en urvalsundersokning
dar hastigheter och tidsavstand mattes i ett slumpmassigt urval av 10 punkter per
grupp. Inledningsvis undersoktes i vilken utstrdckning redan insamlad hastighetsdata
innehall hastigheter fran motorcyklister i tillracklig omfattning for meningsfull
analys. Det visade sig att for flera av grupperna var det for fa motorcyklister for att
redovisa resultat pa gruppniva.

Resultaten fran hastighetsmatningarna visar att reshastigheten fér motorcyklister har 6kat
med drygt 3 km/tim vid en hojning av hastighetsgransen med 10 km/tim pa motorvég
med tidigare hastighetsgrans 110 km/tim eller 2+1-vag med tidigare hastighetsgrans 90
km/tim. Bada dessa forandringar &r signifikanta. Férandringarna ar av samma storleks-
ordning som de som tidigare beréknats for personbilar utan sl&p men det ar storre
osakerhet i resultaten pa grund av att det ar mycket farre motorcyklister an bilister. For
2+1-vagar och 2-faltiga landsvagar som fatt sénkt hastighetsgrans fran 110 till 100
km/tim &r forandringen inte signifikant. For fyra matpunkter som studerats pa landsvég
som fatt sankt hastighetsgrans fran 90 till 80 km/tim ligger minskningen till féljd av ny
hastighetsgrans for motorcyklister pa 2—-3 km/tim, vilket aven det ar av samma storleks-
ordning som forandringen for personbilister. Det bor dock papekas att inga generella
slutsatser kan dras fran enbart dessa fyra punkter.

Vad géller hastighetsefterlevnaden visar resultaten att generellt 6kar andelen 6ver-
tradelser med cirka 20 procentenheter vid en sankning av hastighetsgrdnsen med 10
km/tim pa 2+1-véagar och landsvéagar i Norrland med ny hastighetsgrans 100 km/tim. P&
motsvarande sétt har en hdjning av hastighetsgransen med 10 km/tim lett till att andelen
hastighetsovertradelser minskat med 14,4 procentenheter pa motorvag 110-120 km/tim
och med 18,9 procentenheter pa 2+1-vag 90-100 km/tim.

Studerar man nivaerna pa andelen 6vertradelser for motorcyklister visar matningarna att
for motorvégar med hastighetsgrans 120 km/tim kor 48,3 procent av motorcyklisterna
over géllande hastighetsgrans. For 2+1-vagar och 2-faltiga landsvagar i Norrland som fatt
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sankt hastighetsgrans till 100 km/tim ar motsvarande niva 57,4 respektive 50,6 procent
medan nivaerna for de 2+1-vagar som fatt hojd hastighetsgrans till 100 km/tim ligger pa
45,8 procent 6ver gallande hastighetsgrans.

Genomgaende for alla de studerade vagtyperna géller att andelen trafikarbete som kor 30
km/tim eller mer 6ver gallande hastighetsgrans ligger pa omkring 5 procent. Detta
innebar till exempel att ca 5 procent av motorcyklisterna kor 150 km/tim eller mer pa
motorvagar med hastighetshbegransning 120 km/tim och pa landsvéagar med ny hastighets-
gréans 80 km/tim kor ca 5 procent i 110 km/tim eller mer.

Vad géller hastighetsefterlevnaden pa det statliga vagnéatet ar malet att 80 procent av
trafikarbetet skall ske inom gallande hastighetsgrans. Resultaten fran denna studie pekar
pa att mellan 45 och 70 procent av motorcyklisterna kor dver gallande hastighetsgrans,
beroende pa vagtyp och hastighetsgrans. Samtidigt visar Trafikverkets djupstudier att i
drygt en tredjedel av dodsolyckorna med motorcyklister har hastigheten varit mer an 30
km/tim 6ver géllande hastighetsgréns och i ytterligare en tredjedel har hastigheten varit
mellan 10 och 30 km/tim éver hastighetsgransen. Detta innebar att hastighets-
efterlevnaden hos motorcyklister i hogsta grad &r ett viktigt omrade att jobba vidare
med. Detta ligger i linje med Trafikverkets strategi om 6kad sékerhet pa motorcykel och
moped dar man betonar att for att undvika att motorcykelolyckor intraffar bor 6kad en
hastighetsefterlevnad bland motorcyklister vara ett prioriterat omrade.
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Speed of motorcyclists — levels and changes on roads with new speed limits
by Anna Vadeby and Mohammad-Reza Yahya

VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)

SE-581 95 LinkOping Sweden

Summary

The sub-target that 80 per cent of all road users should drive within current speed limits
was introduced in order to reach the national traffic safety target of a maximum of 220
traffic fatalities by 2020. According to the group for national collaboration, GNS, this
sub-target should be considered the most important factor in the quest to reach the
ultimate target in year 2020. The target applies to passenger cars, heavy goods vehicles,
motorcycles and mopeds alike. The Swedish Transport Administration policy with
regards to increased motorcycle and moped safety emphasises the need to prioritise
speed limit compliance of motorcyclists in order to avoid the incidence of motorcycle
accidents.

The aim of this study is to improve the knowledge regarding the speed of
motorcyclists on different kinds of roads incorporating recently introduced speed
limits, and to evaluate any changes in speed in connection to the new speed limits.
The evaluation was performed by utilising available speed data from rural roads
obtained from measurements in connection of the national evaluation of new speed
limits. This study was performed as a randomised study assessing speed and time
intervals at seven different kinds of road types. For each road type, a random
selection of 10 assessment points was performed. Initially, the extent to which the
collected speed data incorporated a sufficient amount of motorcyclists’ speed records
to perform a valid analysis was considered. Consequently, it became apparent that
due to the lack of motorcyclists in some of the categories, it was not viable to present
the results on a group (road type) level.

Results from speed measurements show an increase of approximately 3 km/h in the
motorcyclists’ travel speed on motorways when the speed limits increased by 10 km/h on
roads previously holding a speed limit of 110 km/h, or on 2+1 roads (a continuous three-
lane road with alternating passing lanes and the two directions of travel separated by a
median barrier) with a previous speed limit of 90 km/h. Both changes are significant. The
degree of the change is similar to previous estimates for passenger cars. However, the
accuracy of the results is reduced due to the number of motorcyclists being far less than
the number of motorists. The changes are not significant on 2+1 roads and 2-lane rural
roads where speed limits were reduced from 110 km/h to 100 km/h. Motorcyclists
reduced their speed by 2—-3 km/h at four studied assessment points at 2-lane rural roads
incorporating a reduced speed limit from 90 to 80 km/h, which is similar to the estimated
change for drivers of passenger cars. Attention is drawn to that general conclusions
cannot be made based exclusively on the four assessment points studied.

With regards to speed limit compliance, it is apparent that the percentage of speed
violations in general increases by approximately 20 percentage points when speed limits
were reduced by 10 km/h to 100 km/h on 2+1 roads and 2-lane rural roads. Correspon-
dingly, the effect of increasing speed limits by 10 km/h is that the percentage of speed
violations has been reduced by 14.4 percentage points on motorways that has got
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increased limit from 110 to 120 km/h and on 2+1 roads with increased limit from 90 to
100 km/h.

On examining the level of speed violations by motorcyclists, it becomes evident that 48.3
per cent of motorcyclists exceed current speed limits on motorways holding a speed limit
of 120 km/h. The equivalent figure for motorcyclists on 2+1 roads and 2-lane rural roads
with a reduced speed limit to 100 km/h is 57.4 and 50.6 per cent, whilst the level for 2+1
roads where the speed limit has been increased to 100 km/h shows that 45.8 per cent of
motorcyclists exceed current speed limits.

Common to all the studied road types was that the proportion of traffic volume exceeding
the current speed limit by 30 km/h or more is approximately 5 per cent for all the
different kinds of roads studied. This means that almost 5 per cent of motorcyclists drive
at 150 km/h or faster on motorways holding a speed limit of 120 km/h and 5 per cent
drive at 110 km/h or faster on 2-lane rural roads holding the recently introduced speed
limit of 80 km/h.

With regards to speed limit compliance on the national road network, the target for all
road usage is 80 per cent within the current speed limits. This study indicates that
between 45 and 70 per cent of motorcyclists exceed current speed limits depending on
road category and speed limits, which signifies the importance of continuing
undertakings already commenced within this field. These recommendations correspond
with the Swedish Transport Administration policy for increased motorcycle and moped
safety, which emphasises the importance of making reducing the level of speed offences
by motorcyclists and mopedists a priority in order to avoid the incidence of them being
involved in accidents.
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1 Inledning

| syfte att uppna etappmalet om hogst 220 trafikdodade ar 2020, finns delmalet att minst
80 procent av trafikarbetet skall ske inom géllande hastighetsgréns. Enligt gruppen for
nationell samverkan, GNS, bor detta delmal betraktas som den enskilt viktigaste faktorn
for att uppna etappmalet 2020 (Trafikverket, 2010a). Malet skall galla for saval
personbil, tunga fordon, motorcykel och moped. Trafikverkets strategidokument om
okad sdkerhet pa motorcykel och moped (Trafikverket, 2010b) betonar att for att
undvika att motorcykelolyckor intréffar bor en dkad hastighetsefterlevnad bland
motorcyklister vara ett prioriterat omrade.

Under de senaste aren har motorcyklisters hastigheter studerats dels genom matningar
av hastigheten (Vectura, 2010), dels genom djupstudieanalys av dédsolyckor (Trafik-
verket, 2010b). Hastighetsmatningarna, som utférdes av Vectura AB, var en serie av
maétningar som genomférdes under 2007, 2008 och 2010. Syftet med studien var att
undersoka hastighetsbeteendet hos motorcyklister samt att jamféra motorcyklisters
hastighetsbeteende med bilisters. Matningarna gjordes pa sex olika geografiska
omraden fran Lulea i norr till Malmo i soder. Sammanlagt mattes hastigheten vid 24
olika platser. Under 2007 och 2008 genomfdrdes matningarna i juni, men ar 2010
genomfordes méatningarna i augusti (vecka 34). Resultaten fran Vectura visar att pa
dessa vagar var motorcyklisterna generellt nagot samre pa att halla hastigheten an
bilisterna. Andelen motorcyklister som kdrde 6ver gallande hastighetsgréans pa dessa
vdgar var 66 procent, motsvarande andel for bilister var 60 procent. Medelhastigheten
berdknat dver alla matpunkter med hastighetsbegransning 70 km/tim lag ar 2010 pa 73
km/tim for motorcyklister och 70 km/tim for bilister. For vagar med hastighets-
begrénsningen 50 km/tim var medelhastigheten for motorcyklister 59 km/tim, att
jamfora med 56 km/tim for bilister.

De senaste aren har ca 50 motorcyklister dodats arligen i trafiken och knappt 2500
motorcyklister och mopedister skadas sa svart att de blir inlagda pa sjukhus minst ett
dygn, Trafikanalys (2010, a, b) och Berg m.fl. (2012). | Figur 1 redovisas antalet
omkomna motorcyklister, bilférare och bilpassagerare under aren 1996 till 2011. Det
bor papekas att under motsvarande period 6kade trafikarbetet med motorcykel med mer
an det dubbla medan trafikarbetet for bil 6kade med mindre an 10 procent. Aktuell
statistik fran Trafikanalys visar att risken att dodas i trafiken (matt i antalet dodade per
fordonskilometer) ar nastan 18 ganger sa stor for motorcyklister som for bilister.

Via djupstudieanalyser av dédsolyckor med motorcyklister har man kunnat konstatera
att i en tredjedel av dodsolyckorna har hastigheten varit mer an 30 km/tim 6ver géllande
hastighetsgréns och i ytterligare en tredjedel har hastigheten varit 10-30 km/tim 6ver
hastighetsgrénsen, (Trafikverket 2010D).
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Figur 1: Antal omkomna motorcyklister, bilférare och bilpassagerare under aren 1996 — 2011.

I samband med utvérderingen av det nya hastighetsgranssystemet gjordes hastighets-
maétningar for att studera effekten av hastighetsgransandringar saval vid hojningar som
vid sdankningar av hastighetsgransen. Utvérderingen pagick under flera ar och effekter
av bade etapp 1 (nationella vagar med ny hastighetsgréans i september 2008) och etapp 2
(6vriga statliga vagar med nya hastighetsgranser i november/december 2009)
studerades. Hur hastigheten har forandrats for fordonstyperna personbil utan slap, tunga
fordon utan slap och tunga fordon med sldp i samband med de nya hastighetsgranserna
redovisas i Vadeby och Forsman (2010 och 2012). Resultat som redovisas i dessa
studier ar verkliga forandringar av hastigheter och tidsavstand mellan fordon uppdelat
pa foljande grupper:

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

2. Motesfria motortrafikleder och landsvagar (2+1) dar hastighetsgransen sénkts
fran 110 km/tim till 100 km/tim

3. Motesfria motortrafikleder och landsvagar (2+1) dar hastighetsgransen hojts fran
90 km/tim till 100 km/tim

4. 2-falts landsvag dar hastighetsgransen sankts fran 110 km/tim till 200 km/tim.

5. 2-faltsvag som har sankts fran 90 km/tim till 80 km/tim
a. Normal bredd
b. Smal bredd

6. 2-faltsvag som har hojts fran 70 km/tim till 80 km/tim
a. Normal bredd
b. Smal bredd

7. 2-faltsvag som har sankts fran 90 km/tim till 70 km/tim
a. Normal bredd
b. Smal bredd

Med normal bredd avses végar med vagbredd mellan 6,5 och 11 meter och med smal
bredd vagar med végbredd under 6,5 meter. FOr att uppskatta hastighetsforandringarna
har hastigheterna fére och efter omlaggningen jamforts i respektive redovisningsgrupp.
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Studien genomfordes som en urvalsundersokning dar hastigheter och tidsavstand mattes
I ett slumpmassigt urval av 10 punkter per grupp i grupp 1 — 5b och 5 punkter per grupp
i resterande grupper. Resultaten kunde darmed generaliseras inom varje grupp. En karta
over var samtliga hastighetsmatningar fran saval etapp 1 som etapp 2 gt rum visas i
Figur 2. De grona punkterna ar matpunkter fran etapp 1 och de lila &r méatpunkter fran
etapp 2.

il

o s

Figur 2: Punkter for hastighetsmétningar fran utvarderingen av nya hastighetsgranser. Gront =
etapp 1, lila = etapp 2. Lansgranser ut till territorialvattengransen.

| denna studie studeras hastighetsdata for motorcyklister fran matningarna som
redovisas ovan. Genom att utnyttja hastighetsmatningarna som gjorts i samband med
utvarderingen av det nya hastighetsgrénssystemet kan man uppskatta motorcyklisternas
hastighetsnivaer pa olika vagtyper och vid olika hastighetsbegransningar och darigenom
fa en forbattrad tillstandsbeskrivning jamfort med vad man har i dagslaget. Hur motor-
cyklister forandrar sin hastighet i samband med ny hastighetsgrans bade vad galler
nivaer och regelefterlevnad kan dven skapa en béttre forstaelse for vilka atgarder som ar
mest relevanta att sétta in for att 6ka motorcyklisters hastighetsefterlevnad.

Det bor noteras att det i samband med att matningarna genomfordes inte fanns mojlighet
att speciellt beakta tidpunkter nar det ar mycket motorcyklister pa vagarna utan val av
matvecka styrdes av inforandet av nya hastighetsgréanser, tidpunkt da det fanns ett
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forslag pa strackor samt att det skulle vara gynnsamma maétférhallanden (barmark) i
hela Sverige. Valet av vagar for hastighetsméatningar styrdes inte heller av att det skulle
vara vagar med speciellt mycket motorcykeltrafik.

1.1  Syfte

Syftet med studien &r att forbattra kunskapen om motorcyklisters hastigheter pa olika
typer av vagar som fatt ny hastighetsgréans och att uppskatta férandringarna av deras
hastigheter i samband med inférandet av nya hastighetsgranser. Detta gors genom att
utnyttja hastighetsdata fran statligt vagnat som samlats in i samband med utvardering-
en av nya hastighetsgranssystemet. Inledningsvis undersdks aven i vilken utstrack-
ning de redan insamlade hastighetsdata innehaller hastigheter fran motorcyklister i
tillracklig omfattning fér meningsfull analys.
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2 Metod

2.1 Parametrar

Med begreppet parameter avses en egenskap som man vill méta hos trafiken i den
studerade populationen. Nedan definieras de parametrar som studeras i denna
rapport. En beskrivning av hur parametrarna skattas finns i Vadeby och Forsman
(2010, 2012).

Genomsnittlig reshastighet

Reshastighet (space-mean-speed), ar genomsnittshastigheten hos ett trafikflode over ett
valt vagnat och vald tidsperiod. Genomsnittlig reshastighet beréknas som kvoten mellan
trafikarbete, Q, och restid, R, for valt végnat och tidsperiod:

_Q
H=2

dar trafikarbetet, Q, definieras som den totala strackan som alla fordon producerar pa
det aktuella vagnatet under den studerade tiden och restiden, R, ar den tid det atgar for
att generera detta trafikarbete, se Danielsson (1999). Fran méatningar i en enskild punkt
fas reshastighet genom det harmoniska medelvardet av de observerade hastigheterna.

Andel trafikarbete 6ver hastighetsgrans

Andel trafikarbete 6ver hastighetsgréns beskriver hur stor andel av trafikarbetet som
utfordes i otillatet hog hastighet. Den definieras som:

)

Q )
dar Q, é&r totalt trafikarbete for fordon dver hastighetsgrans och Q totalt trafikarbete for
alla fordon.

X

Aven andel trafikarbete som kor 6 km/tim respektive 30 km/tim eller mer 6ver géllande
hastighetsgréns beraknas. Det definieras pA samma satt som ovan men Q, justeras efter

aktuell hastighetsniva.

Alla ovanstaende parametrar ar framtagna enligt samma principer som i Vagverkets
basramsundersokningar av hastigheter (Isaksson, 1997). Se aven Danielsson (1999).

Percentiler

For att undersoka fordndringen i hastighet bland de forare som kor fortast anvander man
ibland 85-percentilen. Man avser da den hastighet som 85 procent av foérarna under-
stiger.

For en beskrivning av skattningsformlerna hanvisas till Vadeby och Forsman (2010,
2012).
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2.2 Urval

I samband med den nationella utvarderingen av det nya hastighetsgrénssystemet gjordes
foljande urval. For att resultaten ska kunna generaliseras drogs ett systematiskt
slumpmassigt urval av punkter inom varje grupp. Urvalsramen bestod av de végavsnitt
som enligt férslag frén VVagverket skulle f& andrad hastighetsgrans och hade ADT
(ArsMedeldygnsTrafik) éver 120 fordon per dygn. Fér att fordonen skulle ha hunnit
anpassa sin hastighet togs endast strackor langre an 5 km med i urvalsramen. Férdelen
med att dra ett systematiskt urval ar att man kan sprida ut punkterna i vagnétet och att
man undviker att fa tva narliggande punkter. For en utforligare beskrivning av urvals-
metoden se Vadeby och Forsman (2010, 2012). De végar dér hastighetsmatningar
genomfordes finns redovisade i bilaga 1. Utdver de punkter som fick forandrad
hastighetsgrans mattes dven hastigheten i ett fatal kontrollpunkter utan férandrad
hastighetsgrans, i huvudsak vid matningarna i etapp 2. | grupp 1 pa motorvag mattes
hastigheten i en riktning vid vald punkt, i grupp 2 och 3 (2+1 vag) méttes hastigheten
alltid pa 1-faltig stracka och i grupp 4-7 pa 2-faltig landsvag mattes hastigheten i bada
riktningarna. Jamfort med de grupper som studerades i Vadeby och Forsman (2010 och
2012) sa har flera av grupperna fallit bort i analysen da motorcyklisternas hastigheter
studerats eftersom det var for fa motorcyklister pa dessa vagar.

2.3  Matningar och databearbetning

For grupp 1 — 4 (etapp 1) genomfordes matningarna vecka 34 i augusti ar 2008
och 2009 och for grupp 5 — 7 (etapp 2) genomférdes méatningarna i september
vecka 38 ar 2009 och 2010. Vectura AB ansvarade for genomférandet av mét-
ningarna och hastigheten har métts genom slangmétningar och METOR 3000. For
en utforligare beskrivning av datainsamlingen se Vadeby och Forsman (2010,
2012). Det bor papekas att det i samband med att dessa matningar planerades inte
fanns mojlighet att speciellt ta hansyn till att det skulle vara motorcykelsdasong.

En godkand matning omfattar minst tre vardagsdygn under tidsperioden mandag

kl. 12 - fredag kl. 12, men manga av matpunkterna mattes under savél vardag som
helg. Om métutrustningen inte klarar av att korrekt detektera ett fordon och dess
hastighet ersétts forlorat data med ett imputerat varde. Matningen som helhet i en
métplats godk&ndes om andelen imputerade fordon understeg 15 procent. | enstaka
fall har dock métning med andel strax 6ver 15 procents imputeringsgrad eller farre &n
tre dygn godkants. I analysen anvands endast hastigheten hos fordon som har kodats
korrekt (statusvarde=0) och inte &r imputerade.

For att en jamforelse mellan fore- och efterperioden ska kunna ske kravs att matpunkt-
erna har saval godkand fore- som eftermatning. Manga punkter som mattes i etapp 2 har
inte kunnat analyseras pa grund av alldeles for fa motorcyklister framforallt vid
efterméatningen. Enstaka punkter har forsvunnit ur analysen pa grund av att eftermatning
saknas eller var av dalig kvalité.

For att undvika att orimliga och felaktiga varden paverkar analysen har extrema vérden
tagits bort. Samma avgrénsningar som tidigare anvénts for personbilar utan slap
(Vadeby och Forsman, 2010 och 2012) har anvants aven for motorcyklar. Detta innebar
att endast data fran hastighetsintervallet mellan 50 km/tim och 170 km/tim (motorvag,
2+1 vag och landsvag med 100 km/tim) och mellan 40 km/tim och 140 km/tim (for
Ovriga 2-féltiga landsvagar) har anvénts i analyserna. | métutrustningen METOR3000
definieras motorcyklar (klass MC) som fordon som har ett axelavstand mellan 80 cm
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och 180 cm. | denna fordonsklass ingar dven eventuella mopeder. For att séarskilja
motorcyklar fran mopeder anvéands den avgransning gallande axelavstand som tidigare
anvants i studien av Vectura (2010); endast fordon som klassats som MC och har ett
axelavstand 6ver 130 cm raknas som motorcyklar.

Det bor papekas att de konfidensintervall som berédknats endast dr approximativa. Man
vet att approximationen fungerar bra om man har manga matpunkter. Har ar det relativt
fa punkter vilket innebér att de skattade konfidensintervallen kan ha en konfidensgrad
som skiljer sig nagot fran den 6nskade. Darfor bor resultat som ar pa gransen till
signifikanta tolkas forsiktigt. For en utforligare diskussion om olika felkéllor se VVadeby
och Forsman (2010, 2012).

| samband med att hastighetsnivaer och forandringar studerades for personbil, tunga
fordon med sldp och tunga fordon utan sldp i Vadeby och Forsman (2010 och 2012)
anvandes Trafikverkets hastighetsindex (Forsman m. fl. 2007) for att se hur hastigheten
paverkades generellt under undersokningsperioden for dessa fordonstyper. Hastighets-
index sarredovisar dock inte hastigheter for motorcyklister.

En kontroll mot antalet motorcyklar i trafik (Fordonsregistret) visar inte pa nagra storre
skillnader i antalet registrerade fordon mellan de studerade aren (2008, 2009 och 2010).
Enligt Trafikanalys statistik (www.trafikanalys.se) har trafikarbetet for motorcyklister
varit konstant under 2008 och 2009 men en liten minskning (4 %) kan konstateras
mellan dren 2009 och 2010.
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3 Resultat

3.1  Kvalitetskontroll av hastighetsdata

Ett syfte med projektet ar att undersoka i vilken utstrackning det finns anvandbara
hastighetsdata fran motorcyklister fran de méatningar som gjordes i samband med
utvarderingen av det nya hastighetsgranssystemet. Det bor noteras att vid val av
tidpunkt for métningarna (vecka 34 — 36 for etapp 1 och v 38 — 40 for etapp 2)
fanns inte mojlighet att ta hansyn till att tidpunkten skulle vara l&mplig med tanke
pa att det ska finnas tillrackligt med motorcyklister ute pa vagarna. Matningarna
som skedde under etapp 2 agde rum i slutet av september med foljd att valdigt fa
motorcyklister registrerades da. Antalet motorcyklar ar betydligt farre an saval
antalet personbilar och tunga fordon. Totalt sett ver alla matpunkter och bade
etapp 1 och 2 svarar motorcyklisterna tillsammans med mopedisterna endast for
0,5 procent av totalt knappt 6 miljoner korrekt registrerade fordon. Nedan foljer
en redovisning av omfattningen av motorcyklisters hastighetsdata och de
begrénsningar av analyser som gjorts med anledning av det i vissa punkter varit
mycket fa motorcyklister.

Notera &ven att i samband med etapp 1 anvéndes i Vadeby och Forsman (2010)
hastighetsdata fran fyra fasta punkter dar hastigheten mattes med slingor istallet
for med slang. | data fran dessa fasta matplatser sarredovisas inte motorcyklister
sa dessa punkter utgar i kommande analyser.

Endast hastighetsdata fran motorcyklister dar hastigheten och fordonstypen kodats
korrekt studeras. Totalt i studien har ca 30 000 korrekt kodade fordon registrerats
som MC. Fordon som klassats som MC har axelavstand mellan 80 och 130 cm
och kan vara antingen moped eller motorcykel. Utifran dessa 30 000 fordon har
foljande avgransningar gjorts. For att i mojligaste man sarskilja motorcyklar fran
mopeder studeras endast fordon som klassats som MC och dessutom har ett
axelavstand 6ver 130 cm. Inga extremvéarden tas med i analysen (se avsnitt 2.3 for
en beskrivning av vilka hastigheter som sorteras bort). Dessutom anvands endast
data fran timmar dar andelen korrekt kodade fordon totalt sett dver alla fordons-
Klasser varit hogre an 85 procent. | 6verensstdimmelse med utvérderingen av nya
hastighetsgrénssystemet studeras endast fordon som registrerats dagtid mellan
klockan 06 och 20. Det kan tillaggas att endast ett fatal motorcyklister registrerats
nattetid (20 — 06).

| Figur 3 redovisas fordelningen 6ver axelavstand och hastighetsdata for de fordon
som i forematningen i etapp 1 kodats som MC. | bilaga 3 redovisas motsvarande
figurer for eftermatningen etapp 1 och fore- respektive eftermatningen i etapp 2.
Endast gronmarkerade data anvands i kommande analyser.
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Etapp 1, forematningar ar 2008, MC, Status OK, Dagtid

« AxAv OK & Hast OK -« AxAv OK & Hast UK -« AxAv UK & Hast OK + AxAv UK & Hast UK
km/h

218

7e ge 20 1ee 119 120 13e 149 1s5e 160 179 189 19e
Axelavsténd, cm

Figur 3: Axelavstand och hastigheter for de fordon som kodats som MC i
METOR3000. Féremétningar etapp 1.

Efter ovanstaende kvalitetskontroll gjorts aterstar hastighetsdata fran knappt 20
600 motorcyklister. | Tabell 1 redovisas antal motorcyklar uppdelat pa etapp och
fore-respektive eftermétning som kan anvandas i kommande analyser.

Tabell 1 Antal korrekt kodade motorcyklister (dagtid kI 06-20) som kan anvandas i kommande
analyser

Etapp 1 Etapp 1 Etapp 2 Etapp 2 Totalt
fore efter fore efter
Antal | 6021 7455 4648 2469 20593

| samband med att hastighetsforandringarna for personbil och tunga fordon
studerades i Vadeby och Forsman (2010 och 2012) redovisades forandringar fér
vardagar och dagtid. Fér motorcyklister & bedomningen att det blir for fa fordon i
manga punkter om resultaten sarredovisas for vardagar och helger, resultaten
redovisas darfor endast sammanslaget for vardagar och helger och pa dagtid.
Dessutom har, som tidigare ndmnts, inga motorcyklister sérredovisats i de fasta
punkter som anvandes i etapp 1, grupp 1 — 3. Detta innebdr att resultaten inte ar
direkt jamforbara med resultaten i Vadeby och Forsman (2010, 2012) eftersom
tidsperioderna blir nagot annorlunda och det inte ar exakt samma antal punkter
som studeras for motorcyklisterna. Det som beddmts som viktigast i denna studie
har dock varit att fa en sa bra sammantagen bild av motorcyklisternas hastigheter
som mojligt och inte exakt jamforbarhet med tidigare studier och andra trafikant-

grupper.
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Vi kan konstatera i Tabell 1 att det i etapp 2 registrerades endast halften sa manga
motorcyklister i efterméatningarna som i forematningarna. Framfor allt i mellersta och
norra Sverige ar det endast enstaka motorcyklister som registrerats vid métpunkterna.
En forklaring till detta ar troligtvis vadret. Da antalet motorcyklister ar betydligt mer
beroende av vadret &n bilister gjordes en jamforelse av vaderdata for augusti 2008 och
2009, etapp 1, samt vaderdata for september 2009 och 2010, etapp 2, (ké&lla smhi.se).
Hérur kan konstateras att i september 2010 (efterméatningen etapp 2) var vadret generellt
regnigare och kallare &n september 2009 och hésten kom 2 veckor tidigare a&n normalt
2010. Det bor noteras att vi inte har tillgang till vaderdata fran enskilda matpunkter.
Dessutom lag méatveckorna for efterméatningen ca 1 vecka datummassigt efter for-
matningarna (dven om det var samma veckonummer). Detta &r troligtvis den framsta
forklaringen till att det endast ar ungefar halften sa manga motorcyklister som
registrerats i eftermatningen for etapp 2 ar 2010 jamfort med ar 2009. For bilister kan
inte samma minskning mellan fore och efterperioden noteras.

Da enskilda matpunkter studeras har vi stallt kravet att det ska vara minst 100
motorcyklister som registrerats i fore- respektive eftermatningen.

Sammanfattningsvis kan konstateras att for de flesta av matpunkterna i etapp 2,
speciellt vid eftermatningen i slutet av september 2010, var det alltfor fa motor-
cyklister for att analyser ska vara meningsfulla.

Utifran kriterierna som beskrivits ovan redovisas hastighetsnivaer och férandring-
ar pa gruppniva endast for grupp 1 — 4 i etapp 1. For etapp 2 redovisas endast
resultat fran enstaka punkter. For att i dessa fall undvika alltfor mycket inverkan
av vader jamfors alltid férandringarna med motsvarande foréandring i en kontroll-
punkt inom samma geografiska omrade.

3.2 Reshastighet
Etapp 1

| Tabell 2 redovisas samtliga resultat for reshastighet pa gruppniva for grupp 1 -4
fran etapp 1. Resultaten redovisas for alla dagar dagtid mellan klockan 06 och 20.
Forandringsskattningarna redovisas med 95-procentiga konfidensintervall.

Tabell 2 Reshastighet fér motorcyklister, dagtid klockan 06-20. Intervallen omfattar med ca 95-
procentig sdkerhet de sanna vardena.

Grupp Reshastighet fore Reshastighet efter | Férandring
(km/tim) (km/tim) (km/tim)

Motorvagar 110 —

120 km/tim 113,0 116,2 | 3,2+2,8

2+1 véag 110 -100

km/tim 103,6 101,1 | -25+25

2+1 vag 90 -100

km/tim 94,3 97513321

Landsvag 110 —
100 km/tim* 99,7 99,3 | -0,4+25

*F& motorcyklister for vissa av punkterna i denna grupp gor att resultaten bor tolkas forsiktigt.
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| Tabell 2 kan konstateras att vid en héjning av hastighetsgransen med 10 km/tim pa
motorvég med tidigare hastighetsgrans 110 km/tim eller 2+1 v&g med tidigare hastighets-
grans 90 km/tim sa har motorcyklisternas hastigheter héjts med drygt 3 km/tim. Bada
dessa forandringar ar signifikanta. Forandringarna ar av samma storleksordning som de
som tidigare beraknats for personbilar utan sléap (VVadeby och Forsman, 2010), notera
dock att konfidensintervallets langd for motorcyklister &r mer an 4 ganger sa langt som
det for personbilar utan slép, vilket innebar att det ar betydligt stérre osakerhet i
resultaten. For 2+1 vagar och 2-faltiga landsvagar som fatt sankt fran 110 till 200 km/tim
ar forandringen inte signifikant. Nivaerna &r inte direkt jamforbara med de som beraknats
for personbil eftersom det inte ar exakt samma antal punkter och samma tidsperioder som
studerats som i Vadeby och Forsman (2010).

Etapp 2:

For samtliga grupper (5-7) i etapp 2 har det bedémts att det ar alltfor fa motorcyklister
som registrerats i eftermatningen for att resultaten ska kunna redovisas pa gruppniva.
Darfor redovisas endast resultat fran enstaka matpunkter som bedémts ha tillrackligt
manga motorcyklister (fler an 100 godkéanda motorcyklister i fore- respektive efter-
maétningen). Samtliga dessa punkter ligger i sodra Sverige. | mellersta och i norra Sverige
var det i princip inga motorcyklister som registrerades vid den andra eftermatningen ar
2010. Som tidigare beskrivits ar den troligaste forklaringen till detta att hosten ar 2010
kom tva veckor tidigare an normalt med ovanligt regnigt vader. Det bor papekas att for
bilister kunde ingen skillnad i antal markas mellan fére och eftermatningen i etapp 2. Da
ett samre vader troligtvis paverkar saval antalet motorcyklister som deras hastighet ar
hastighetsnivan i enstaka punkter starkt beroende av védret. For att ta hansyn till for-
andringar som beror pa t.ex. vader och farre antal fordon i efterméatningen redovisas dven
resultat fran en kontrollpunkt pa samma véag med oférandrad hastighetsgrans i narheten
av punkten, se Figur 4. Avstandet mellan punkt ’a’ och punkt b &r i de flesta fall ca 4
km. | ett par fall ligger kontrollpunkten nagot langre bort, men &nda inom samma
geografiska omrade.

Figur 4: Beskrivning av matpunkt pa férandrad stréacka samt kontrollméatpunkt pa
ofdréndrad stracka.

| Tabell 3 redovisas nivan samt forandring av reshastigheten for de fyra punkter dar det
fanns tillrackligt med data och som fick ny hastighetsgrans i november/december 2009.
Samtliga dessa punkter har fatt sankt hastighetsgrans fran 90 till 80 km/tim. For varje
punkt redovisas &ven forandring av reshastigheten i en kontrollpunkt i narheten av
punkten med ny hastighetsgréns.
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Tabell 3 Hastighetsforandringar etapp 2 dels vid punkter med ny hastighetsgrans, dels vid
kontrollpunkter med oférandrad hastighetsgrans. Normal avser vagbredd mellan 6,5 och 11
meter och smal avser vagbredd under 6,5 meter.

Vagtyp Vagnr | Lan | Hastighet fére | Hastighet efter | Férandring | Férandring
(km/tim) (km/tim) (km/tim) relativt

kontrollpunkt
(km/tim)

90 - 80 normal 181 | O 89,6 86,3 33 25

90 (kontroll) 181 | O 95.9 95,2 0,7

90 - 80 normal 13| M 87.0 718 -15.2 33

90 - 80 normal 27 | K 87.6 74,0 136 1.8

90 (kontroll) 27 | K 94,2 823 11,9

90 - 80 smal 942 | E 75.1 735 15 1.4

70 (kontroll) 134 | E 86,8 86,7 0,1

For landsvéagar som fatt sankt hastighet fran 90 till 80 km/tim kan vi konstatera att pa véag
181 i Vastra Gaétalands lan (O) har hastigheten minskat med 3,3 km/tim pa den del av
vagen som fatt sankt hastighet fran 90 till 80 km/tim. I motsvarande kontrollpunkt ar
hastigheten i princip oférandrad och har minskat marginellt med 0,7 km/tim. Detta
innebdr att minskningen av reshastigheten till f6ljd av sankt hastighetsgréns i denna punkt
ligger pa 2,5 km/tim. Pa vag 27 i Blekinge ses en minskning pa knappt 2 km/tim (13,6 —
11,9) till foljd av ny hastighetsgrans. Om man for vag 13 i Skane anvander kontroll-
punkten pa vag 27 kan man konstatera en minskning pa 3,3 km/tim (15,2 — 11,9). For véag
942 minskade hastigheten med ca 1,5 km/tim (vag 134 kontroll). Jamfort med de andra
punkterna ar vagbredden under 6,5 meter och hastighetsnivan ligger redan innan den nya
hastighetsgransen pa 75 km/tim. Sammantaget for dessa punkter ligger minskningen till
foljd av ny hastighetsgrans for motorcyklister pa 2- 3 km/tim nar hastigheten sénks fran
90 till 80 km/tim. Medelhastigheten i de 3 punkter med végbredd mellan 6,5 och 11
meter lag innan forandringen pa knappt 90 km/tim. Jamfor man férandringen med
resultaten for personbilar fran VVadeby och Forsman (2012) var minskningen totalt sett for
vagar med 90 — 80 km/tim ca 3,3 km/tim (2,4 km/tim for smala vagar (<6,5 m) och 3,6
km/tim for vagar med véagbredd mellan 6,5 och 11 meter) och vi kan konstatera att
motorcyklisterna pa dessa vagar forandrat sin hastighet i samma storleksordning som
personbilisterna. Det bor dock papekas att inga generella slutsatser kan dras fran enbart
dessa fyra punkter samt att resultaten inte ar direkt jamforbara med de som beréknats for
personbil i Vadeby och Forsman (2012) eftersom det inte ar exakt samma tidsperioder
och betydligt farre matpunkter som studerats.

3.3  Andel trafikarbete dver hastighetsgrans
Etapp 1

| Tabell 4 redovisas samtliga resultat for andel trafikarbete Over hastighetsgréans
pa gruppniva for grupp 1 — 4 fran etapp 1. Resultaten géller dagtid mellan klockan
06 och 20. Forandringsskattningarna redovisas med 95-procentiga konfidens-
intervall. Samtliga forandringar ar signifikanta. Vid en sdnkning av hastighets-
gréansen med 10 km/tim har andel trafikarbete ¢ver gallande hastighetsgréns 6kat
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med ca 20 procentenheter. PA motsvarande satt har en hjning av hastighets-
gransen med 10 km/tim lett till att andel trafikarbete 6ver gallande hastighetsgrans
minskat med 14,4 procentenheter pa motorvag 110 — 120 km/tim och 18,9
procentenheter pa 2+1 vag 90 — 100 km/tim.

Tabell 4 Andel trafikarbete Gver hastighetsgrans for motorcyklister, dagtid klockan 06-20.
Intervallen omfattar med ca 95-procentig sakerhet de sanna vérdena.

Grupp

Niva fore
(%)

Niva efter
(%)

Férandring
(%-enheter)

Motorvagar 110 —

120 km/tim 62,7 48,3 | -144+64
2+1 vag 110 -100

km/tim 35,7 57,4 1 21,7+45
2+1 vag 90 -100

km/tim 64,7 45,8 | -18,9+4)9
Landsvag 110 —

100 km/tim* 31,2 50,6 | 19,4+5,4

*F& motorcyklister for vissa av punkterna i denna grupp gor att resultaten bor tolkas forsiktigt.

| Tabell 5 redovisas andel trafikarbete som kor 6 km/tim eller mer for fort. Férandring-
arna ar av samma storleksordning som da andel trafikarbete 6ver gallande hastighetsgrans
studerades och samtliga férandringar &r signifikanta.

Tabell 5 Andel trafikarbete (motorcyklister) som kor 6 km/tim eller mer éver gallande
hastighetsgréns, dagtid klockan 06-20. Intervallen omfattar med ca 95-procentig sakerhet de

sanna vardena.

Grupp

Niva fore
(%)

Niva efter
(%)

Férandring
(%-enheter)

Motorvagar 110 —

120 km/tim 49,6 34,4 | -152+4,2
2+1 vag 110 -100

km/tim 23,9 42,7 1189+ 5.1
2+1 vég 90 -100

km/tim 46,0 29,4 | -16,6+ 4,9
Landsvag 110 —

100 km/tim* 18,1 38,6 | 20,5+ 5,9

*F& motorcyklister for vissa av punkterna i denna grupp gor att resultaten bor tolkas forsiktigt

| Tabell 6 redovisas andel trafikarbete som kor 30 km/tim eller mer 6ver gallande
hastighetsgrans. Da det ar mycket fa fordon for nagra av punkterna i grupp 4 redovisas
inga resultat for denna grupp. Samtliga forandringar ar signifikanta. PA motorvégar dar
hastighetsgransen hojts fran 110 till 120 km/tim har andelen minskat med 4,4 procent-
enheter och pa 2+1 vagar dar hastighetsgransen hojts fran 90 till 100 km/tim har andelen
minskat med 2,9 procentenheter. For 2+1 vagar som fatt sankt hastighetsgrans fran 110
till 100 km/tim har andelen 6kat med 3,6 procentenheter. Studerar man nivaerna pa
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andelen 6vertradelser for motorcyklister kan vi konstatera att fér motorvagar med
hastighetsgrans 120 km/tim kor 48,3 procent av motorcyklisterna éver géllande
hastighetsgréns, 34,4 procent kor 6 km/tim eller mer for fort och 4,9 procent kér 30
km/tim eller mer for fort. Detta innebar till exempel att knappt 5 procent av motor-
cyklisterna kor 150 km/tim eller mer pa motorvagar med hastighetsbegransning 120
km/tim. For 2+1 vagar som fatt sankt hastighetsgrans till 100 km/tim &r motsvarande
nivaer 57,4 procent, 42,7 procent respektive 8,5 procent medan nivaerna for de 2+1 véagar
som fatt hojd hastighetsgrans till 1200 km/tim ligger nagot lagre pa 45,8 procent dver
géllande hastighetsgréns, 29,4 procent som kor 6 km/tim eller mer for fort respektive 4,3
procent som kor 30 km/tim eller mer for fort.

Tabell 6 Andel trafikarbete (motorcyklister) som kér 30 km/tim eller mer 6ver gallande
hastighetsgréns, dagtid klockan 06-20. Intervallen omfattar med ca 95-procentig sakerhet de
sanna vardena.

Grupp Niva fore Niva efter Forandring
(%) (%) (%-enheter)

Motorvagar 110 —

120 km/tim 9,3 49| -44+£24

2+1 vag 110 -100

km/tim 4,9 85(36+272

2+1 vag 90 -100

km/tim 7,2 431-29+20

Etapp 2:

| Tabell 7 redovisas nivan samt forandring av andel 6vertradelser for de fyra punkter dar
det fanns tillrackligt med data och som fick ny hastighetsgréns i november/december
2009. For varje punkt redovisas dven forandring av andel dvertradelser i en kontroll-
punkt i narheten av punkten med ny hastighetsgrans.

Tabell 7 Andel trafikarbete 6ver hastighetsgrans for motorcyklister, dagtid klockan 06-20 vid 4
punkter med ny hastighetsgrans 80 km/tim (tidigare 90 km/tim) samt vid 3 kontrollpunkter med
oférandrad hastighetsgrans, etapp 2. Normal avser vagbredd mellan 6,5 och 11 meter och smal
avser vagbredd under 6,5 meter.

Vagtyp Vagnr | L&n | Andel fore | Andel efter | Férandring | Forandring relativt
(%) (%) (%-enheter) | kontrollpunkt
(%-enheter)

90 - 80 normal 181 | O 51,4 69,3 18,5 22,7
90 (kontroll) 181 | O 68,6 64,4 -4,2

90 - 80 normal 13| M 46,2 52,4 6,1 9,4
90 - 80 normal 27 | K 46,1 52,7 6,6 9,8
90 (kontroll) 27 | K 60,5 57,3 3,2

90 - 80 smal 942 | E 43,4 51,5 8,0 3,8
70 (kontroll) 134 | E 458 48,1 2,3
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For de fyra matpunkter som ligger pa landsvéagar som fatt sankt hastighet fran 90 till 80
km/tim kan vi konstatera att pa vag 181 i Vastra Gétalands l1an (O) har andelen dver-
tradelser 6kat med 22,7 procentenheter relativt forandringen i kontrollpunkten. | de tva
studerade punkterna med sankt hastighetsgrans i Skane och Blekinge ar 6kningen
relativt kontrollpunkten knappt 10 procentenheter och i punkten i Ostergotland ar
okningen 5,8 procentenheter. For punkterna i Skane minskade dock hastigheten med ca
12 km/tim dven i kontrollpunkten, vilket gor att resultaten bor tolkas forsiktigt

| Tabell 8 redovisas andel trafikarbete som kor 6 km/tim eller mer for fort och i Tabell 9
redovisas andel trafikarbete som kor 30 km/tim eller mer for fort.

Tabell 8 Andel trafikarbete (motorcyklister) som kor 6 km/tim eller mer éver géllande
hastighetsgrans, dagtid klockan 06-20 vid 4 punkter med ny hastighetsgrans 80 km/tim (tidigare
90 km/tim) samt vid 3 kontrollpunkter med oféréandrad hastighetsgrans, etapp 2

Vagtyp Vagnr | Lan | Andel fére | Andel efter | Férandring | Forandring relativt
(%) (%) (%-enheter) | kontrollpunkt
(%-enheter)

90 - 80 normal 181 | O 35,4 58,7 23,3 27,5
90 (kontroll) 181 | O 54,9 50,7 -4,2

90 - 80 normal 13| M 32,3 39,4 7,1 9,3
90 - 80 normal 27 | K 32,4 40,9 8,5 10,7
90 (kontroll) 27 | K 449 42,7 -2,2

90 - 80 smal 942 | E 34,4 38,6 4,2 -1,4
70 (kontroll) 134 | E 38,6 44,2 5,6

Tabell 9 Andel trafikarbete (motorcyklister) som kér 30 km/tim eller mer 6ver géallande
hastighetsgrans, dagtid klockan 06-20 vid 4 punkter med ny hastighetsgrans 80 km/tim
(tidigare 90 km/tim) samt vid 3 kontrollpunkter med oféréandrad hastighetsgrans, etapp 2

Vagtyp Vagnr | Lan | Andel fére | Andel efter | Férandring | Forandring relativt
(%) (%) (%-enheter) | kontrollpunkt
(%-enheter)

90 - 80 normal 181 | O 5.4 7.1 1,7 8,0
90 (kontroll) 181 | O 11,8 55 -6,3

90 - 80 normal 13| M 57 3,9 -1,7 -3,6
90 - 80 normal 27 | K 3,7 6,4 2,7 0,8
90 (kontroll) 27 | K 6,1 8,0 1,9

90 - 80 smal 942 | E 41 5,9 1,8 2,2
70 (kontroll) 134 | E 12,0 11,7 -0,4
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3.4 85 - percentiler
Etapp 1

| Tabell 10 redovisas de genomsnittliga 85-percentilerna (P85), det vill sdga den
hastighet som 85 procent av férarna understiger (eller 15 procent av forarna
overstiger) pa gruppniva for grupp 1 — 3 fran etapp 1. Da det &r mycket fa fordon
for nagra av punkterna i grupp 4 redovisas inga resultat for denna grupp gallande
85-percentiler. Resultaten galler dagtid mellan klockan 06 och 20. Foréandrings-
skattningarna redovisas med approximativa 95-procentiga konfidensintervall. Vi
kan konstatera att forandringen av 85-percentilerna endast ar signifikant for de
grupper som fatt hojd hastighetsgrans och dar ar 6kningen 3,8 km/tim pa motor-
vagar (110 — 120 km/tim) och 4,3 km/tim for 2+1 vdgar (90 — 100 km/tim). For
motorvéagarna med hastighetsbegrénsning 120 km/tim kor 15 procent av forarna i
hdgre hastighet &n 138 km/tim och fér 2+1 vag med 100 km/tim och tidigare 90
kor 15 procent i mer an 113,6 km/tim. For 2+1 vagar som fatt sankt hastighets-
grans har 85-percentilen inte forandrats och ligger pa drygt 120 km/tim.

Tabell 10: 85-percentiler (P85) for motorcyklister, dagtid klockan 06-20. Intervallen omfattar
med ca 95-procentig sékerhet de sanna vardena.

Grupp P85 fore P85 efter Férandring
(km/tim) (km/tim) (km/tim)

Motorvagar 110 —

120 km/tim 134,2 138,0 | 3,8+2,6

2+1 vag 110 -100

km/tim 120,4 120,2 | -0,1+ 4,8

2+1 vag 90 -100

km/tim 109,3 1136 | 43+1,9

Etapp 2:

| Tabell 3 redovisas nivan samt forandring av 85-percentilerna (P85) for de fyra punkter
som fick ny hastighetsgrans i november/december 2009. For varje punkt redovisas aven
forandring av 85-percentilen i en kontrollpunkt i narheten av punkten med ny
hastighetsgréns. Vi kan konstatera att resultaten gallande foérandringarna av 85-
percentilen &r valdigt spretiga och visar pa minskningar mellan 1-10 km/tim. Det bor
papekas att det ar fa fordon i varje punkt och resultaten bor tolkas forsiktigt. Vi kan
dock konstatera att den sammantagna bilden gallande nivan for 85-percentilen ar att for
vagarna med normal bredd och ny hastighetsgrans 80 km/tim kor cirka 15 procent av
motorcyklisterna i hastigheter 6ver 100 km/tim.
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Tabell 11: 85-percentiler (P85) for motorcyklister, dagtid klockan 06-20 vid 4 punkter
med ny hastighetsgrans 80 km/tim (tidigare 90 km/tim) samt vid 3 kontrollpunkter med
oférandrad hastighetsgrans, etapp 2

Vagtyp Vagnr | Lan | P85 fore (km/tim) | P85 efter | Férandring | Forandring
(km/tim) | (km/tim) relativt

kontrollpunkt
(km/tim)

90 - 80 normal 181 | O 107.0 102,0 -5,0 -1,0

90 (kontroll) 181 | O 1135 109,5 -4,0

90 - 80 normal 13 | M 112.0 101,0 -11,0 -10,5

90 - 80 normal 27 | K 104.0 102,0 2,0 -1,5

90 (kontroll) 27 | K 111,0 110,5 -0,5

90 - 80 smal 942 | E 107,0 97,0 -10,0 -9,5

70 (kontroll) 134 | E 115,0 1145 0,5

3.5 Forandring av hastighetsfordelningen

For att illustrera hur samtliga hastigheter for en viss fordonstyp varierar kan man
studera hastighetsfordelningen. Den visar andel fordon som kor under en viss hastighet
for samtliga forekommande hastigheter, och ur den kan man till exempel utlésa andel
fordon under (eller 6ver) hastighetsgrans och percentiler. |

Figur 5 — Figur 8 nedan illustreras nagra exempel pa hur hastighetsférdelning kan
andras i samband med att man andrar hastighetsgransen med 10 km/tim. De heldragna
linjerna illustrerar hur personbilarnas hastigheter &ndras och de streckade hur
motorcyklisternas hastigheter forandrats (gront = fore ny hastighetsgrans, bla = efter ny
hastighetsgréns). Notera att dessa exempel endast ar avsedda att illustrera hur
hastigheterna forandras vid nagra olika vagtyper och hastighetsforandringar och ska inte
ses som generella resultat.

Figur 5 illustreras hur hastighetsfordelningen andrats i en punkt pa motorvag som fick
hojd hastighetsgrans fran 110 — 120 km/tim. De gréna linjerna illustrerar hastigheterna
innan den nya hastighetsgransen (heldraget-personbil, streckat-MC). Kurvan for
motorcyklister ar betydligt taggigare an den for personbilister vilket &r en foljd av att det
ar mycket farre motorcyklister &n bilister och osakerheterna &r darmed mycket storre.
Man kan konstatera att for motorcyklister ligger medianhastigheten nagot under person-
bilisterna, men skillnaderna ar sma och t.ex. 55-percentilerna ligger pa samma niva.
Precis som redovisats i Tabell 2 &r sidoforflyttningen av kurvan at hoger (vilket
redovisar 6kningen) i ungefar samma storleksordning for personbil och MC. Kurvorna
for motorcyklister ar nagot flackare an de for personbil vilket innebér att spridningen pa
hastigheter ar storre. Det ar nagot storre skillnader mellan 85-percentilerna for personbil
och MC efter att hastighetsgransen hojts till 120 km/tim.
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Grupp 1: Motorvag 110-120 km/tim
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Figur 5: Forandring av hastighetsgrans pa motorvag 110 km/tim—120 km/tim:
Hastighetsfordelning for personbilar och motorcyklar fore respektive efter forandrad
hastighetsgrans.

Figur 6 redovisas hastighetsfordelningen fore respektive efter ny hastighetsgrans 100
km/tim pa 2+1 (tidigare 110 km/tim). For bade MC och personbil ar det i princip inga
skillnader mellan medianhastigheten i denna punkt. P4 samma satt som i

Figur 5 ar fordelningen for motorcyklister flackare an for personbilister vilket visar pa
en storre spridning av hastigheterna. Figur 7 visar forandringen pa en 2+1 véag som fatt
hojd hastighetsgrans fran 90 till 100 km/tim.

Grupp 2: 2+1 110-118 km/tim
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Figur 6: Forandring av hastighetsgrans pa 2+1 vag 110 km/tim—100 km/tim: Hastighets-
fordelning for personbilar och motorcyklar fore respektive efter forandrad hastighetsgrans.
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Grupp 3: 2+1 90-160 km/tim
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Figur 7 Foérandring av hastighetsgrans pa 2+1 vag 90 km/tim—100 km/tim: Hastighets-
fordelning for personbilar och motorcyklar fore respektive efter forandrad hastighetsgrans.

| Figur 8 illustreras forandringen av hastighetsfordelningen pa en vag som fatt sankt
hastighetsgrans fran 90 till 80 km/tim. For personbilar sker i princip en parallellforflyttning av
kurvan &t vanster vilket visar hastighetsminskningen. Som namnts tidigare ar kurvan for
motorcyklister betydligt taggigare &n den for personbilister vilket &r en foljd av att det ar mycket
farre motorcyklister &n bilister och osékerheterna &r darmed mycket storre. FOr hastigheter
under 85-percentilen liknar minskningen de for personbilar, men for hastigheter dver 85-
percentilen har det skett en liten 6kning. Det bor dock noteras att det &r fa motorcyklister det ror
sig om och att inga generella slutsatser bor dras fran en enskild punkt.

Etapp 2 90-80 km/tim
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Figur 8 Forandring av hastighetsgrans pa landsvag 90 km/tim—80 km/tim: Hastighets-
fordelning for personbilar och motorcyklar fore respektive efter forandrad hastighetsgrans.

VTI rapport 760 27



4 Sammanfattande slutsatser och diskussion

| syfte att uppna etappmalet om hogst 220 trafikdodade ar 2020, finns delmalet att minst
80 procent av trafikarbetet skall ske inom géllande hastighetsgréns. Enligt gruppen for
nationell samverkan, GNS, bor detta delmal betraktas som den enskilt viktigaste faktorn
for att uppna etappmalet 2020 (Trafikverket, 2010a). Malet skall galla for savél person-
bil, tunga fordon, motorcykel och moped. Trafikverkets strategidokument om 6kad
sakerhet pa motorcykel och moped (Trafikverket, 2010b) betonar att for att undvika att
motorcykelolyckor intréffar bor 6kad hastighetsefterlevnad bland motorcyklister vara ett
prioriterat omrade.

Genom att utnyttja hastighetsmatningarna som gjorts i samband med utvérderingen av
det nya hastighetsgranssystemet har motorcyklisternas hastighetsnivaer pa olika vag-
typer och vid olika hastighetsbegransningar uppskattas. Darigenom fas en forbattrad
tillstandsbeskrivning jamfért med vad man tidigare haft. Detta kan bidra till att skapa en
battre forstaelse for vilka atgarder som &r mest relevanta att satta in for att oka motor-
cyklisters hastighetsefterlevnad. Syftet med studien &r att forbattra kunskapen om
motorcyklisters hastigheter pa olika typer av vagar som fatt ny hastighetsgrans och att
uppskatta forandringarna av deras hastigheter i samband med inférandet av nya
hastighetsgrénser.

Inledningsvis undersoktes i vilken utstrackning de redan insamlade hastighetdata
(Vadeby och Forsman 2010 och 2012) inneh6ll hastigheter fran motorcyklister i
tillracklig omfattning for meningsfull analys. Antalet motorcyklar &r betydligt farre &n
saval antalet personbilar som tunga fordon. Totalt sett dver alla matpunkter och etapp 1
och 2 svarar motorcyklisterna tillsammans med mopedisterna endast for 0,5 procent av
totalt knappt 6 miljoner matta fordon. Efter kvalitetsgranskning aterstod hastighetsdata
fran ca 20 000 motorcyklister uppdelade pa fyra mattillfallen och knappt 80 matpunkter.
Det visade sig att det i etapp 2 registrerades endast halften sa manga motorcyklister i
eftermétningarna som i forematningarna. Framfor allt i mellersta och norra Sverige var
det endast enstaka motorcyklister som registrerats vid matpunkterna. En forklaring till
detta ar troligtvis vadret. September 2010 (eftermdtningen etapp 2) var betydligt
regnigare och kallare an september 2009 och hdsten kom tva veckor tidigare 4n normalt
2010 (kalla: smhi.se). Dessutom lag méatveckorna for eftermatningen ca en vecka
datummassigt efter férmétningarna (d&ven om métningarna genomfordes samma
veckonummer).

Sammanfattningsvis kan konstateras att for de flesta av matpunkterna i etapp 2,
speciellt vid eftermatningen i slutet av september 2010, var det alltfor fa motor-
cyklister for att analyser ska vara meningsfulla. For etapp 2 redovisas darfor
endast resultat fran fyra enstaka punkter som fatt sankt hastighetgrans fran 90 till
80 km/tim. For att i dessa fall undvika alltfér mycket inverkan av vader jamfors
alltid forandringarna med motsvarande foréndring i en kontrollpunkt inom samma
geografiska omrade. For etapp 1 var beddmningen att resultat kunde redovisas pa
gruppniva for samtliga grupper. Resultaten ar dock inte direkt jamforbara med de
tidigare resultaten for t.ex. personbilar eftersom tidsperioderna som studerats ar
nagot annorlunda och det &r inte exakt samma antal punkter som studeras for
motorcyklisterna. Det som beddmts som viktigast i denna studie har dock varit att
fa en sa bra sammantagen bild av motorcyklisternas hastigheter som majligt och
inte exakt jamforbarhet med tidigare studier och andra trafikantgrupper.
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Resultaten fran hastighetsméatningarna visar att den faktiska reshastigheten for
motorcyklister har 6kat med drygt 3 km/tim vid en hdjning av hastighetsgrénsen
med 10 km/tim pa motorvag med tidigare hastighetsgrans 110 km/tim eller 2+1
vag med tidigare hastighetsgrans 90 km/tim. Bada dessa forandringar ar
signifikanta. Férandringarna ar av samma storleksordning som de som tidigare
berdknats for personbilar utan slap (Vadeby och Forsman, 2010). Konfidens-
intervallet for motorcyklister ar dock mer an 4 ganger sa langt som det for
personbilar utan slép, vilket innebdr att det ar betydligt storre osakerhet i
resultaten. For 2+1 vagar och 2-faltiga landsvagar som fatt sankt hastighetsgrans
fran 110 till 100 km/tim &r forandringen inte signifikant. For de fyra méatpunkter
som studerats pa landsvag som fatt sankt hastighetsgrans fran 90 till 80 km/tim
ligger minskningen till féljd av ny hastighetsgrans for motorcyklister pa 2- 3
km/tim. Jamfor man forandringen med resultaten for personbilar fran Vadeby och
Forsman (2012) var minskningen totalt sett for vagar med 90 — 80 km/tim ca 3,3
km/tim och vi kan konstatera att motorcyklisterna pa dessa véagar forandrat sin
hastighet i samma storleksordning. Inga generella slutsatser kan dock dras fran
dessa fyra punkter.

For att studera motorcyklisternas regelefterlevnad studerades andel trafikarbete dver
hastighetsgréns. Vad galler forandringar i samband med ny hastighetsgrans visar
resultaten att andelen 6vertradelser 6kar med ca 20 procentenheter vid en sankning av
hastighetsgransen med 10 km/tim pa 2+1-véagar och landsvégar i Norrland med ny
hastighetsgrans 100 km/tim. Pa motsvarande satt har en hojning av hastighetsgransen
med 10 km/tim lett till att andel trafikarbete 6ver gallande hastighetsgrans minskat med
14,4 procentenheter pa motorvag 110 — 120 km/tim och med 18,9 procentenheter pa 2+1
vag 90 — 100 km/tim. For andel trafikarbete som kor 6 km/tim eller mer for fort var
forandringarna i samma storleksordning som andel trafikarbete 6ver géllande hastighets-
grans. Nar det galler andelen trafikarbete som kér 30 km/tim eller mer 6ver géllande
hastighetsgrans har andelen minskat med drygt 4 procentenheter pa motorvagar dar
hastighetsgransen hojts fran 110 till 120 km/tim och pa 2+1 véagar dar hastighetsgransen
hojts fran 90 till 100 km/tim har andelen minskat med knappt 3 procentenheter. For 2+1
vagar som fatt sankt hastighetsgrans fran 110 till 100 km/tim har andelen 6kat med 3,6
procentenheter.

Studerar man nivaerna pa andelen 6vertradelser for motorcyklister visar matningarna att
for motorvéagar med hastighetsgrans 120 km/tim kor 48,3 procent av motorcyklisterna
over gallande hastighetsgrans, 34,4 procent kor 6 km/tim eller mer for fort och 4,9
procent kor 30 km/tim eller mer for fort. For 2+1 vagar som fatt sankt hastighetsgrans till
100 km/tim &r motsvarande nivaer 57,4 procent, 42,7 procent respektive 8,5 procent
medan nivaerna for de 2+1 vagar som fatt hojd hastighetsgrans till 100 km/tim ligger
nagot lagre pa 45,8 procent dver gallande hastighetsgrans, 29,4 procent som kor 6 km/tim
eller mer for fort respektive 4,3 procent som kor 30 km/tim eller mer for fort. Genom-
gaende for alla de studerade vagtyperna galler att andelen trafikarbete som kor 30 km/tim
eller mer dver géllande hastighetsgrans ligger pa ca 5 procent. Detta innebar till exempel
att ca 5 procent av motorcyklisterna kor 150 km/tim eller mer pa motorvagar med
hastighetsbegransning 120 km/tim och pa landsvagar med ny hastighetgrans 80 km/tim
kor ca 5 procent i 110 km/tim eller mer. | Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor med
motorcyklister har man kunnat konstatera att i drygt en tredjedel av dédsolyckorna har
hastigheten varit mer &n 30 km/tim Over géllande hastighetsgrans och i ytterligare en
tredjedel har hastigheten varit mellan 10 och 30 km/tim 6ver hastighetsgransen
(Trafikverket 2010Db). Trots att det &r relativt liten andel av motorcyklisterna som kor 30
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km/tim eller mer for fort ar det alltsa en hog andel i dodsolyckorna. Detta visar att dessa
hoga hastigheter &r ett problem och att det kan vara relevant med utbildningsinsatser for
att forandra synen pa hastighetsovertradelser och relaterade risker. | en utvérdering av
den nya obligatoriska riskutbildningen for motorcyklister (Forward m. fl., 2011) visar
man pa flera positiva forandringar vad galler synen pa hastighetsévetradelser vilket kan
tolkas som en 6kad riskmedvetenhet.

Forandringen av 85-percentilerna ar endast signifikant for de grupper som fatt hojd
hastighetsgrans och dar ar ékningen 3,8 km/tim pa motorvagar (110 — 120 km/tim) och
4,3 km/tim for 2+1 végar (90 — 100 km/tim). For motorvagarna med hastighets-
begrénsning 120 km/tim kor 15 procent av forarna i hogre hastighet an 138 km/tim och
for 2+1 vag med 100 km/tim och tidigare 90 km/tim kor 15 procent i mer an 113,6
km/tim. For 2+1 vagar som fatt sankt hastighetsgrans har 85-percentilen inte forandrats
och ligger pa drygt 120 km/tim.

En tidigare studie fran Vectura (2010) som studerat motorcyklisters hastigheter pa véagar
med hastighetsbegransning 50, 60, 70 och 80 km/tim visar att pa dessa vagar 6ver-
skrider i genomsnitt 66 procent av motorcyklisterna hastighetsgrénsen.

Vad géller hastighetsefterlevnaden pa det statliga vagnéatet ar malet att 80 procent av
trafikarbetet skall ske inom gallande hastighetsgrans. Resultaten fran denna studie pekar
pa att mellan 45 och 70 procent av motorcyklisterna kor éver gallande hastighetsgrans,
beroende pa vagtyp och hastighetsgrans. Detta innebar att hastighetsefterlevnaden i
hogsta grad ar ett viktigt omrade att jobba vidare med. Detta ligger i linje med det
Trafikverkets strategidokument om ¢kad sakerhet pa motorcykel och moped (Trafik-
verket, 2010b) dar man betonar att for att undvika att motorcykelolyckor intraffar bor
okad en hastighetsefterlevnad bland motorcyklister vara ett prioriterat omrade.

En sdankning av hastighetsgrénsen leder ofta till en sénkning av medelhastigheten vilket
ar positivt ur trafiksakerhetssynpunkt men innebar oftast, atminstone kortsiktigt, en
okning av andelen dvertradelser. For att na malet om 80 procentig hastighetsefterlevnad
bor darfor ytterligare atgarder utéver sankta hastighetsgranser diskuteras. For bilister
diskuteras for narvarande att en kombination av atgarderna “séankning av hastighets-
gransen fran 90 till 80 km/tim” och ATK (Automatisk TrafiksakerhetsKontroll) kan ge
stora hastighetssankningar och samtidigt en god efterlevnad av de nya grénserna. Det ar
en l6sning som i dagsldget inte kan anvandas i Sverige for att Oka regelefterlevnaden
hos motorcyklister.

Under 2012 pagar en stor nationell hastighetsundersokning pa det statliga vagnatet. |
samband med denna undersdkning avser man att férutom studera hastigheter for
personbilar och tunga fordon dven studera hastigheten hos motorcyklister. Dessa
matningar kommer dven innebara att man kan fa en battre bild av pa vilka vagar
motorcykeltrafiken sker. Det har i denna studie visat sig att beroende pa vagtyp,
matperiod och véder kan saval antalet motorcyklister som deras hastighet variera
betydligt mer an bilisternas. Om det i den nationella undersokningen visar sig att man
behdver komplettera matningarna for att fa en béattre bild av motorcyklisternas
hastigheter pa till exempel populara motorcykelvagar med manga olyckor kan ett
komplement vara att méata hastigheten i ett antal punkter upprepade ganger under
motorcykelsasongen. Har kan troligtvis motorcykelorganisationer sasom till exempel
SMC bidra med vardefull information om vagar med mycket motorcykeltrafik
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Vagar dar hastighetsmatningar genomforts

Bilaga 1
Sida 1(3)

Nedan redovisas samtliga matpunkter samt vilka som anvands i analysen da
motorcyklisternas hastigheter studerades.

Etapp 1:
Grupp  Vé&gNr
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*| fasta punkter dér hastigheten méts med slingor sérredovisas inte fordonsklassen MC

VTI rapport 760

Fran

Skane lansgrans
Grénna
Linkoping
Varberg
Falkenberg
Eskilstuna
Strangnas
Uppsala
Mehedeby
Markaryd

Soderakra
Alvesta
Kalmar

Malmo
Hallstahammar
Dingersjo
Alandsbro
Husum

Horby norra

Boras

Motala
Valdemarsvik
Alvesta
Norrkdping
Kristinehamn
Lindesberg
Vise
Mariestad

Overkalix
Svappavara
Storuman
Sandsele
Slagnés
Gallivare
Vittangi
Hoting
Orsa

Stode

Till

Traryd

Linkdping

Grénna

Falkenberg

Varberg

Strangnas

Eskilstuna

Mehedeby

Uppsala

Orkelljunga / S6derut

Kalmar

Ljungby

Nybro

Kalmar / dsterut
Kdping

Gnarp / Soderut
Utansj6 / Norrut
Salubdle / Norrut
Osbyholm / Malmd

Ulricehamn / Jonkdping

Askersund
Sdderkdping
Ljungby
Katrinholm
Karlskoga
Orebro
Kristinehamn
N Skoévde

Gallivare

Kiruna

Lycksele

Storuman
Arvidsjaur
Jokkmok
Karesuando
Dorotea

Sveg

Matfors / Sundsvall

Med i analys

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Nej, fast punkt*

Ja
Ja
Ja
Nej, fast punkt*
Nej, fast punkt*
Ja
Ja
Ja
Ja

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Nej, fast punkt*

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja



Etapp 2

Bilaga 1
Sida 2(3)

Grupp VigNr Del

la
la
la
la
la
la
la
la
la
la
la
la

1b
1b
1b
1b
1b
1b
1b
1b
1b
1b

2a
2a
2a
2a
2a

2b
2b
2b
2b

363
651
181
150
529
346
340
280
76
13
24
27

854
569
747
841
942
888
83
250
892
2010

652
134
344
929
533

508
893
902
838

Vindeln - Hallnés

Sikea (E4) — Antfaboda

Lidan (1848) - Anguntorp (47)
Mossjon O ande - Bokstorp (727)

Vag E20 vid Sandstubbe-torp - Vretstorp (391 m V vag 518)

Z-Lansgrans - Rotjarnsberget
Storholmsjo - Stangviken
Edsbro - VVag 76

Hallstavik - Lansgrans C
Ho0r - Stockaméllan
Tormarp-Lansgrans Skéne
Backaryd - Méllends (637)

Langsel — Renstrom

Tullnés (572) - Holmtrésk (563)

Jokkmokk (E45, 97) - Pournak

Haapakyla (98) - Korpilombolo S (392)

Véderstad (korsning 918) -Hulje (korsning 32)
Edsbruk (korsning 876) - Lansgrans E

Letsho (300m S vég 733) - Hennan (1525m S vag 730)
Kolsva - Oti

vag 890 Svenbergstorp - vag 239 Vastana (Torsby kn.)

Sandakra — Vinslov

Ivarsboda - Ratu
Viresjo (korsning681) - Korshult (korsning 35)
Boberg(7900 SO vag 776) - Selsalandet (vag 775)

Romma(100 m Gster om vég 916) - Sdgmyra

Bruksvallarna (12 km NV vég 531) - Ramundberget (18 km NV 531)

Mjbsjoby — Bredtrask

Alund — BD-lansgrans vid Brannland

Jorn (844) - Norrbottens lans grans (BD515), Holmfors
Ekeberga (korsning 938) - Lansgrans H

Med 1i
analys

Nej, for fa MC

Nej, for fa MC
Ja

Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Ja

Nej, for fa MC

Ja

Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Ja

Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC

Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC

Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
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2b

3a
3a
3a
3a

3b
3b
3b
3b
3b
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1061

97

172
107
110

981
747
818
669
1061

Bilaga 1
Sida 3(3)

Kryptjarn (6995 m dster om vag 1062) - Z lansgrans

Boden - Vittjarv
Lansgrans O - Arjang
Bjuv - Angelholm
Saxtorp - Tjutebro

Neistenkangas (99) - Hietakangas, N Pello (99)
Pournak - Karats

Nattavaara - Mukkavara (E10)

Sandsléatt (korsning 665) - Ryningsnés (korsning 47/34)
Ostomsjon (2160 m Gster om vig 1062) - Kryptjarn

Nej, for fa MC

Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC

Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
Nej, for fa MC
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Bilaga 2
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Hastighetsforandringar for personbilar och tunga fordon.

| Tabell 12 - Tabell 14 redovisas resultat fran utvarderingen av nya hastighetsgranser.
Tabellerna avser hastighetsnivaer och hastighetsforandringar for personbil utan slap,
tunga fordon utan slap samt tunga fordon med slap vardagar dagtid mellan klocka 06 -
20. Resultat gallande till exempel andel trafikarbete Over hastighetsgréans, 85-percentiler
mm. redovisas i Vadeby och Forsman (2010, 2012). Observera att resultaten for
motorcyklister inte ar helt jamforbara med resultaten nedan pa grund av att det inte &r
exakt samma tidsperioder som studerats.

Tabell 1 Reshastighet fér personbil utan slap. Konfidensintervallen omfattar med ca 95-
procentig sdkerhet de sanna vardena.

Etapp | Grupp Antal Reshastighet | Reshastighet | Foréndring
métpunkter fore efter Efter - fore
(km/tim) (km/tim) (km/tim)
1 1: MV 110-120 10 1149 118,6 3605
1 2:2+1110-100 8 102,3 100,0 -2,3+1,0
1 3:2+1 90-100 9 93,8 97,2 34+05
1 4; 2-falt LV 110-100 10 100,1 98,2 -2,0+£0,8
2 5: 90-80 alla 22 88,5 85,2 -3,3+1,0
2 normal bredd 12 88,9 85,4 3612
2 smal bredd 10 87,3 84,9 -24+16
2 6:70-80 alla 10 85,1 85,4 03+1,9
2 normal bredd 5 85,4 84,9 -05+14
2 smal bredd 5 84,6 86,2 14+18
2 7:90-70 alla 9 83,3 79,9 34111
2 normal bredd 4 86,4 81,0 -54+0,9
2 smal bredd 5 81,5 79,2 -23+18

Tabell 2 Reshastighet fér tunga fordon utan slép. Intervallen omfattar med ca
95-procentig sékerhet de sanna véardena

Etapp | Grupp Antal Reshastighet fore | Reshastighet efter | Forandring
maétpunkter | (km/tim) (km/tim) efter — fore
(km/tim)
1 1: MV 110-120 10 | 98,0 101,1 32+10
1 2:2+1110-100 81924 91,9 -05+0,7
1 3: 2+1 90-100 91891 91,0 1,9+05
1 4: 2-falt LV 110-100 10 | 92,4 92,4 0,0+0,8
2 5: 90-80 alla vagar 22 | 85,0 83,2 -1,9+0,9
2 normal bredd 12 | 85,8 83,6 -23+1,0
2 smal bredd 10 | 82,5 81,7 -0,8+1,3
2 6: 70-80 alla vagar 10 | 82,3 81,6 -0.7+35
2 normal bredd 51849 81,1 -3,8+2,0
2 smal bredd 5| 80,7 82,1 15+3,3
2 7:90-70 alla vagar 91 80,3 78,7 -16+25
2 normal bredd 41828 79,4 -34+15
2 smal bredd 51788 78,2 -06+4,0
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Sida 2(2)

Tabell 3 Reshastighet fér tunga fordon med slap*. Intervallen omfattar med ca 95-procentig
sakerhet de sanna vardena

Etapp | Grupp Antal Reshastighet fore | Reshastighet efter | Forandring
métpunkter | (km/tim) (km/tim) efter — fore
(km/tim)
1 1: MV 110-120 10 | 86,3 86,0 -0,3+0,4
1 2:2+1110-100 8| 84,7 84,2 -05+04
1 3: 2+1 90-100 9843 84,5 02+04
1 4: 2-falt LV 110-100 10 | 82,5 82,7 0,3+0,3
2 5: 90-80 alla vagar 22 | 80,6 79,6 -1,0+0,8
2 normal bredd 12 | 81,3 80,2 -1,2+0,8
2 smal bredd 10 | 77,3 77,4 01+24
2 6: 70-80 alla vagar 10 | 80,0 80,0 00+14
2 normal bredd 51820 80,2 -1,9+1,3
2 smal bredd 51790 79,9 09+17
2 7:90-70 alla vagar 91759 74,8 -1,1+10
2 normal bredd 4] 80,2 77,7 -2,6 £1,0
2 smal bredd 5| 7472 73,6 -05+1,9

*Hogsta tillatna hastighet ar 80 km/tim for tunga fordon med slap.
**F3 fordon i dessa grupper vilket gor att resultaten bor tolkas med forsiktighet.
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Axelavstand och uppmatta hastigheter for MC

| Figur 9 och Figur 10 redovisas fordelningen 6ver axelavstand och hastighets for de
fordon som i fOre- respektive eftermatningen i etapp 1 kodats som MC. Endast gron-
markerade data anvands i analyserna i rapporten.

Etapp 1, féremdtningar ar 2008, MC, Status OK, Dagtid
e/ + AxAv OK & Hast OK - AxAv OK & Hast UK - AxAv UK & Hast OK -« AxAv UK & Hast UK
210
200
190
180
170
160
150
140
130
120
110
100 .
% - + et T o o cfel
80 s
70
60
se - ."'. e of L4
40 - . . = . 9, HY ] - -
30 . " . : N T : . . . .e 0
20 !
10
] - - - - - - - - - - - !
70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 190
Axelavstdnd, cm

Figur 1: Axelavstand och hastigheter for de fordon som kodats som MC i METOR3000.
Forematningar etapp 1.

Etapp 1, eftermidtningar a&r 2009, MC, Status OK, Dagtid
+ AxAv OK & Hast OK + AxAv OK & Hast UK - AxAv UK & Hast OK +« AxAv UK & Hast UK
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Figur 2 Axelavstand och hastigheter for de fordon som kodats som MC i METOR3000.
Efterméatningar etapp 1.
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| Figur 11 och Figur 12 redovisas fordelningen dver axelavstand och hastighets
for de fordon som i fore- respektive eftermatningen i etapp 2 kodats som MC.
Endast gronmarkerade data anvands i analyserna i rapporten.

Etapp 2, féremdtningar &r 2009, MC, Status OK, Dagtid
- + AxAv OK & Hast OK - AxAv OK & Hast UK - AxAv UK & Hast OK - AxAv UK & Hast UK
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Figur 3 Axelavstand och hastigheter for de fordon som kodats som MC i METOR3000.
Forematningar etapp 2.

Etapp 2, eftermitningar &r 2010, MC, Status OK, Dagtid
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Figur 4 Axelavstand och hastigheter for de fordon som kodats som MC i METOR3000.
Efterméatningar etapp 2.
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