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FORORD

Mobilitet spelar en enastdende roll fér oss. Vi har byggt fin-
forgrenade nat av tusentals vagar som binder ihop samhal-
len nationellt och internationellt. Dar finns miljontals bilar
med manniskor pa vag till alla sina vittskiftande aktiviteter.
Bilen har format vara samhallen, och vara liv, mer dn nagot
annat. Vart beroende av den kan knappast 6verskattas.
Utan bilen stannar inte bara Sverige, utan varlden.

Mobilitet kraver hastighet. Hastighet kraver energi. Ju ho-
gre hastighet vi har pd vigarna, desto mer energi gar det
at. Det paverkar klimat och luftkvalitet, hot som blir allt
obehagligare for varje ny rapport.

I ett givet system ar det hastighetsnivin som har storst
betydelse for trafiksidkerheten.Vi har linge vetat att vi inte
kommer att nd det mal for trafiksikerheten dr 2007 som
riksdagen faststallt utan att ta tag 1 hastighetsfragan pa all-
var. Forst nu, efter mycket vinda, ar vi pa vig att ersitta
ett gammalt hastighetsgrinssystem, illa anpassat till trafik-

forhéllandena redan for ett par decennier sedan. Tempot

pa vagarna har fatt 6ka under en lang tid. Bilarna har blivit
starkare med fartprestanda som gir pd tvirs mot allt vad
nollvisionen heter.

Ett dimpat tempo kommer inte att skada vir mobilitet.
Det skulle till och med vara samhillsekonomiskt lonsamt,
alltsd i linje med vart trafikpolitiska mal att ”sdkerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsorjning”. Sikerheten skulle bli battre, miljon bli
battre och det lilla vi skulle forlora i tid uppvigs med rige
av minskade kostnader for drivmedel, slitage, olyckor och
sa vidare. Vi skulle férmodligen inte ens mirka effekterna
pa framkomligheten.

Frigan jag forsoker belysa i denna bok ar varfor. Varfor
har vi inte velat rora vid hastigheten trots att vi 1 minst i ett
kvarts sekel kiant ull vilka positiva effekter det skulle fa?
Ar det kanske friga om korglidjen, som sigs i boktiteln?

Jag vill ocksd klara ut de grundliggande sambanden
som forklarar varfor hastigheten har sa stor betydelse for
sakerhet och miljo.



Boken vinder sig till dem som ar engagerade i arbetet for
battre trafikforhillanden. Det ar politiker och beslutsfat-
tare, experter och tjinstemin i alla de myndigheter och or-
ganisationer som pa ett eller annat sitt kommer i kontakt
med dessa fragor. Ytterst ror boken medborgarna, de som
har det slutliga inflytandet i sin dubbla roll som viljare och
trafikant.

Under mitt arbete har tvd expertseminarier genomforts
dar foljande har deltagit: Gunnar Carlsson och Nils Pet-
ter Gregersen NTF, Gunnar Falkemark Goteborgs Uni-
versitet, Sven Hunhammar Naturvirdsverket, Christer
Hydén Lunds Tekniska Hogskola, Per Kigeson Nature
Associates, Goran Nilsson och Jane Summerton Vig- och
transportforskningsinstitutet, Hans Wahlstrom Vigtra-

fikinspektionen, Lars Aberg Uppsala Universitet. Jag vill
framfora ett varmt tack for stimulerande diskussioner.

Gunnar Carlsson pa NTF har varit bokens tillskyndare
och finansidrernas kontaktman. Han dr en av landets frim-
sta experter inte bara pa hastighet utan pa trafiksikerhet i
hela dess bredd och jag dr tacksam for alla de engagerande
diskussioner vi haft. Jag vill ocksd framfora ett stort tack
for synpunkterna pd manus jag fatt frin honom och Sven
Hunhammar.

Boken har finansierats av NTF, Naturvardsverket,
Vigverket och dess Skyltfond samt VINNOVA.

Varken finansidrer eller andra inblandade har emellertid
nagot ansvar for innehallet. Jag ansvarar for bokens upp-
laggning, faktaurval, formuleringar och stindpunkter.

Stockholm mars 2007
Krister Spolander
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Forra seklet dodades fler manniskor an nagonsin tidigare.
Av vald i tre former. Forsta varldskriget, andra varldskriget
och bilen. Alla tre kom fran Europa.

Nar Filippo Tommaso Marinetti hyllade bilen i sitt Futu-
ristiska manifest 1909 forstod han inte att den ett sekel se-
nare skulle ha dédat miljontals ménniskor och skadat hund-
ratals miljoner.

Ser vi ut 6ver varlden dédas arligen 1,2 miljoner minnis-
kor 1 bilolyckor och mer 4n 50 mil-
joner skadas.

Trafikolyckorna

Trafikdoden okar 1 virlden, sedan
mitten pa ittiotalet har de dodade
okat med 20 procent. Det beror
pa att de linder som nu ar i bor-
jan av sin massbilism fortfarande
har lingt kvar till den topp alla
linder nar efter det att den mest
explosiva tillvaxtfasen ir over. Vi
i Sverige nidde var topp omkring
1970 varefter dodstalen borjade gi ner, sakta men sikert.
Sé har ocksa skett i alla andra linder med liknande motori-

Fem i timmen inom EU

Pa vagarna i EU-25 dog 43 500 manniskor
ar 2004 (ETSC 2006). Det ar fem i timmen,
aret runt. Det var i och for sig varre forr,

i borjan av nittiotalet handlade det om
mer an 70 000 manniskor. Sedan dess har
over 800 000 manniskor dodats i Europa.

Av alla system som manniskor kommer i vardaglig kontakt med, ar
vagtrafiken det farligaste och mest komplexa.

FART OCH SAKERHET

seringsforlopp. Men ménga befinner sig fortfarande i upp-
forsbacken dar dodstalen okar i takt med en exploderande
bilism, exempelvis Kina, Indien, och linder i Latin- och
Sydamerika. Dirfor okar trafikoffren globalt. Enligt en
prognos frin WHO kommer de trafikdodade att 6ka med
tva tredjedelar kommande tjugodrsperiod (2004).

Hos oss 1 Sverige har 50 000 manniskor dodats i trafi-
ken sedan 1950 da var massbilism startade. De som fatt be-
stiende skador uppgar till ett par hundratusen manniskor.

Klassisk mekanik

Bilens dodande egenskaper handlar
om rorelseenergi och emissioner.
Bada beror pd hastigheten. Syftet
med det hir kapitlet ar att visa hur
sambanden ser ut. Och varfor de
ser ut som de gor.

Sikerhet handlar om att forhin-
dra olyckor och att hantera kraf-
terna som utvecklas di kontrollen
forloras over rorelseenergin. Hog
hastighet innebir mycket rorelse-
energi. Hog rorelseenergi dstadkommer mera forstorelse
an lag.

Detta har vi vetat sedan 1687 da Isaac Newton lade
grunden for den klassiska mekaniken med sitt verk Philo-
sophiae Naturalis Principia Mathematica.

KAPITEL ETT | FART OCH SAKERHET
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Ar rorelseenergins krafter som slutligen nir minniskan I de motoriserade linderna har under decenniernas
tillrackligt stora, skadas hon, mer eller mindre svirt. Héog ~ lopp genomforts ett par hundra mer eller mindre valdoku-
hastighet leder ocksa till fler misstag i mandvreringen och ~ menterade studier av hastighetens effekter.
kortare tid att ratta till dem.

Uppseendevackande samband Ett amerikanskt mausoleum

Hogre fart ger alltsd fler och svarare olyckor in ligre fart. . .
| USA, det forsta landet med massbilism, sam-

las dodsolyckorna i en sarskild databas sedan
1975. Dar finns nu 6ver en och en kvarts mil-
joner trafikdodade manniskor. Databasen kan
ses som en virtuell massgrav for bilismens
offer men har visat sig ovdrderlig for att for-
std olycksforlopp och utveckla motatgarder
(FARS, Fatality Analysis Reporting System).

| Sverige samlas allt relevant utrednings-
—— material om doédsolyckorna sedan 1997. Det
finns i hundratals parmar i ett arkiv pa Vag-
verkets huvudkontor i Borlange.

Detta kan synas timligen trivialt. Men hastigheten har
varit den mest kontroversiella fragan i trafiksikerhetens
historia, en sd kallad “kontroversiell sjalvklarhet”. Det ar
den fortfarande. Lit oss darfor borja med att titta pa hur

sambanden faktiskt ser ut.

—_—

e —— o

" —

- 1 = s
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De har i regel gjorts sd att man riknat olyckor fore och
efter det att hastigheten fordndrats (vilket oftast skett efter
det att sjalva fartgrinserna sinkts eller hojts). Darefter har
man analyserat storleken hos olycksférandringarna i for-
hallande till hastighetsf6rindringarna.

Ett hundratal av dessa undersokningar har tillracklig
vetenskaplig kvalitet. Resultaten frin dessa har samman-
fattats 1 figur 1.

Resultaten visar tva ting

Det ena ir att det finns ett klart samband mellan hastighet
och antal olyckor. Ju hogre hastighet desto fler olyckor.
Det ar dock knappast nigot nytt, eller forvanande. Lik-

Effekter av hastighetsférandringar
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Procentueli fordndring av medelfarten

Svart skadade personer (n=3,0)

Lindrigt skadade personer (n=1,5)
Olyckor med enbart fordonsskador (n=1,0)

nande samband finns pé de flesta andra omraden. Ju snab-
bare vi utfor en aktivitet, desto fler fel blir det. Vi har alla
en erfarenhet av det.

Det andra ir att effektens storlek beror pd vilken typ
av olyckor det giller. Effekten dr mycket storre pa svara
olyckor an pé lindriga. Det framgér av kurvornas lutning
i figuren. Okar farten med 10 procent 6kar antalet dodade
med Sver 50 procent i ett givet system (se formeln 1 fakta-
rutan sid 16). Det ar detta som dr uppseendevickande, att
smd forandringar av medelhastigheten i ett trafikflode ger
s stora effekter pa de svaraste olyckorna.

Detta forvanar manga. Mdnga tror heller inte riktigt pa
det, trots den massiva vetenskapliga dokumentationen.

Knock Down

"The safety level is directly
determined by the speed le-
vel. Other countermeasures
are only finetuning.” Markku
Salusjarvi i filmen Knock
Down som visar videofilmade
olyckor dar gaende blivit pa-
korda i centrala Helsingfors.

Fig 1. Samband mellan hastighet och antalet skadade och dédade personer.
Sambandet innebér att den relativa forandringen i antalet olycksoffer efter en has-
tighetsforandring ar en funktion av den relativa forandringen i medelhastighet,
upphdjd med en exponent (n) som varierar med svarighetsgrad. Som syns varierar
effekten (exponenten) kraftigt med svarighetsgrad. Storst ar effekten pa de allra
svaraste olyckorna. Det framgar av kurvornas lutning. Kurvorna &r baserade pa
sammanlagt 98 internationella studier (visualisering av data fran Elvik m fl 2004).

KAPITEL ETT | FART OCH SAKERHET
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Potensmodellen
Sambandet mellan hastighet och olyckor beskrivs bast
med en sa kallad potensfunktion. Den séger att den rela-
tiva forandringen i antalet olyckor eller olycksoffer &r en
funktion av den relativa forandringen i medelhastighet,
upphdjd med en exponent (Nilsson 2004a). Exponenten
varierar med svarighetsgrad (se figur 1).
Potensmodellen, i all sin enkelhet, &r foljande:
Olyckor efter/olyckor fére = (hastighet efter/hastighet fore)”
Lat oss applicera modellen pa det statliga vagnatet.
Over hilften av trafiken dar gar fortare n fartgranserna,

Y ':'_- |
Pkl WA |

Sambanden enligt potensmodellen géller savél inom tétort som
utanfor. Och inom hastighetsomradet fran 25 km/tim upp till ca 120
km/tim (sannolikt ocksa utanfor detta intervall men dér &r det empi-
riska underlaget magert).

KAPITEL ETT | FART OCH SAKERHET

57 procent (ar 2004). Medelfarten uppgick till 81,6 km/
tim innebdrande ett genomsnittligt fartgransoverskri-
dande pa 5,3 km/tim (utslaget pa all trafik).

Kan vi minska medelfarten med det genomsnittliga
fartgransoverskridandet kommer antalet dodade ga ner
med cirka 26 procent, svart skadade med 18 procent och
lindrigt skadade med 10 procent.

| verkliga tal hade det inneburit att 92 manniskor det-
ta ar sluppit dodliga skador.

Detta alltsa till en "kostnad” av 5 km/tim i minskad
framkomlighet.

Universella och stabila

Bakom sambandet mellan hastighet och trafiksa-
kerhet finns fysikens lagar som galler rorelseenergi
och friktion. Och psykomotoriska nar det géller reak-
tionstid.

Eftersom dessa lagar ar universella, boér ocksa

sambandet mellan hastighet och sakerhet vara uni-
versellt och alltsa galla overallt i varlden.

Det har de visat sig vara. Sambanden ar desamma
oavsett land, typ av trafikmiljo eller tidsperiod.



Vir insikt som trafikant ir intuitiv, vi kinner att det
finns ett samband men har ingen uppfattning om styrkan.
Vi kdnner inte hur en mattlig fartokning fordubblar kraf-
terna som utvecklas vid en eventuell olycka. Inte heller

De flesta dor vid en pakorning av 50 km/tim, hastighetsgransen i
svenska tatorter.

forstdr vi hur sma sannolikheter blir stora effekter nir de
summeras Over stora trafikmingder.

Bland forskare och experter har man emellertid kint
till sambanden i decennier.

Varfor sa starka effekter?

Varfor ar det sd stora skillnader i relativ effekt pa olika
svarighetsgrader? Varfor dr effekten pa de allra svéraste
olyckorna sd mycket storre dn pa de lindrigare?

Sambandet dr uppbyggt av tre relationer, en linjir och
tvd kvadratiska.

Den linjira relationen handlar om tiden det tar {or tra-
fikanten att reagera. Reaktionstiden kan betraktas som
konstant, man raknar med en sekund vid normal kérning.!
Det innebir att strickan det tar for trafikanten att reagera,
okar linjart med hastigheten.?

Den andra relationen giller bromsstrickan, alltsd
strackan bilen rullar fran det att bromsarna ansatts fram till
stillastdende. Bromsstrickan okar kvadratiskt med ckande
hastighet.?

Dessa bada relationer dr bestimmande f6r olycksrisken,
alltsd risken for en sammanstotning eller avkérning.

Den tredje relationen ar ocksa kvadratisk och giller kraf-
terna som utvecklas i en kollision med ett plotsligt stopp
mot exempelvis ett motande fordon eller ett trid. Dessa
krafter okar kvadratiskt med kollisionshastigheten.*

! Reaktionstiden varierar forstis mellan situationer och individer. Ar
man forberedd dr den kortare. Vid normal korning kan man rikna
med omkring 1 sekund med den beredskap man da har.

2 Med 30 km/tim firdas man 8,3 meter i sekunden innan féraren hinner
fa foten pa bromspedalen eller styra undan. I 90 km/tim ir det 25 meter,
alltsd 3 ganger sa ling.

> Bromsstrickan i meter = v? / 2gp dir g = 9,81 och p = friktionskoef-
ficienten som ir ca 0,8 pa en torr asfaltvig (obs, v uttrycks i meter per
sekund). Kér man 1 30 km/tim blir bromsstrickan pa torr asfalt 4,4
meter men 40 meter om man kor 1 90 km/tim, alltsd 9 ginger si lang.

*+ Se fotnot 4 pa sid 19.

KAPITEL ETT | FART OCH SAKERHET
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Utvecklad vid VTI, testad av T@I

Modellen for sambandet mellan hastighet och olycks-
frekvens, potensmodellen, har utvecklats vid Vag- och
transportforskningsinstitutet sedan 1970-talet av bland
andra Gunnar Carlsson och Goran Nilsson (Carlsson 1980,
Nilsson 2004a). Den har fatt en internationell acceptans.
Modellen har nyligen testats av Transportekonomisk in-
stitutt i Oslo pa ett hundratal internationella studier, som

KAPITEL ETT | FART OCH SAKERHET

Bromsstrackan fran 100 km/tim, en
vanlig hastighet pad 90-végar, dr cirka
50 meter under bra forhallanden.
Ldgger man till strdckan innan man
hinner fa foten pa bromspedalen blir
stoppstrackan bortdt 80 meter innan
man fatt stopp pa bilen.

Kér man i stallet i 80 km/tim blir
stoppstrackan ungefér 25 meter kor-
tare. Det kan vara skillnaden till en
olycka. Se vidare figur 2 (sid 22).

tidigare namnts. Man fann att potensmodellen var den
som bast forklarade variationer i olycksfrekvens och ska-
defoljd (Elvik m fl 2004). Ett par andra modeller testades
ocksa, en linjar som befanns mycket osannolik, och en
logistisk som relaterar effekterna av en hastighetsférand-
ring till den initiala hastigheten, ocksa den samre an po-
tensmodellen.



Lt oss kalla dessa krafter for krockvald. Okar hastighe-
ten exempelvis fran 50 till 70 km/tim fordubblas rorelseener-
gin och dirmed krafterna — eller krockvaldet — som uppstar
nar rorelseenergin omvandlas i en kollision.

Det som éastadkommer skador 1 en kollision ér alltsa
krockvéldet som uppstar nir rorelseenergin omvandlas. Det
resulterar i virme och deformation av fordonet. Ar minnis-
kan obaltad utsitts hon f6r ett extremt krockvald nér hon ef-
ter fordonets uppbromsning fortsitter med samma fart som
fordonet ursprungligen hade och slar i fordonsinterioren.

Ar hon diremot biltad kan hon utnyttja “broms-
strackan” hos karossens deformation och biltets tojning.
Hir finns ocksa troskelvirden for vad kroppen til. Man
klarar inte mer dn en viss niva av krockvald dven om man
anvander bilte. Det dr di man definitivt dor, exempelvis
genom att kroppspulsadern slits av. Man riknar emeller-
tid med att en béltad minniska i en modern bil som fron-
talkolliderar med en liknande bil i samma hastighet, har
en god chans att 6verleva en kollisionshastighet pd 65-70
km/tim.*

Dessa tre relationer, alltsd reaktionsstrickan, broms-
strackan och rorelseenergin i kollisionsogonblicket, resul-
terar 1 ett generaliserat samband som kausalt ligger bakom
potensmodellens samband mellan hastighet och sikerhet.
Och som forklarar varfor den relativa effekten ar sd mycket
storre pa svira olyckor in lindriga.

Formagan att dverleva det fysiska valdet i en trafikolycka &r kraftigt
aldersberoende, och borjar avta dverraskande tidigt. Skoérheten dkar
med néstan tre procent arligen fran tjugoarsaldern upp till sextio-
femarsaldern och dérefter annu snabbare. Detta innebdr att om en
sextiofemaring och en tjugodring utsatts for samma fysiska vald, sa
|6per sextiofemaringen fyra ganger storre risk att fa dodliga skador,
och attiodringen mer an tio ganger storre risk. Det finns en konsskill-
nad ocksad pa 20-30 procent, men aldersfaktorn ar mycket starkare
(Evans 20071a-q).

4 Rorelseenergi ar den form av energi en kropp har pa grund av sin
rorelse (kinetisk energi). Den ir en funktion av massa och hastighet
enligt foljande samband: E = 12 * m * v? (dar E ar energin, m ar
massan och v ir hastigheten).

Nir rorelseenergin hos en minniskokropp med massan m och
hastigheten v under en inbromsning omvandlas till annan energi ut-
vecklas kraften F under omvandlingsstrickan S. Sambandet mellan

dessa storheter 4r: 12 * m * v2 = F * S, Ar omvandlingsstrickan ling
blir krafterna sma, och vice versa. Vid normal inbromsning av en

bil ar strackan tillrackligt ldng for att krafterna pa foraren ska bli matt-
liga. Vid en kollision med ett hirt féremal eller en annan bil blir om-
vandlingsstrackan ofta mycket kort (ofta bara bilens hoptryckning plus
tdjningen av baltet) och foljaktligen kraften mycket stor.

5 Detta galler dock inte for dldre manniskor som har skorare kroppar.

KAPITEL ETT | FART OCH SAKERHET
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Kollisionshastigheter
Man brukar tala om dimensionerande kollisionshastigheter.
Det ar sadana dir minniskan har en god chans att 6verleva.
Till fots overlever de flesta manniskor en pikorning om
bilen inte hiller hogre fart an 30 km/tim i kollisionségon-
blicket, men de flesta d6r om de kors pa 1 50 km/tim. Vidare
klarar en siker bil att skydda de akande i 65-70 km/tim
1 en frontalkollision och 45-50 km/tim i en sidokollision
(forutsatt bilbalte).
Detta ir nollvisionens egentliga kirna, dessa tre dimen-

"Hastighet ar vald” sager filosofen Paul Virilio som menar att hastighet
som sadan inte existerar annat dn som en foérandring av relationen
mellan tid, rum och materia (Thomasson 2006).

KAPITEL ETT | FART OCH SAKERHET

sionerande hastigheter (VV odat.). Trafiken ska i princip
ordnas sd att hogre kollisionshastigheter inte forekommer.
Ett lyckat exempel dr mittrickessepareringen som man
borjade med i slutet av nittiotalet, liksom det systematiska
borttagandet av harda foremdl lings vigkanterna. Gor
man sd, kan hastigheten hojas eftersom risken for plotsliga
stopp vid en olycka eliminerats. Men utan mittricke och
sidodtgirder ska hastigheten inte vara hogre in maximalt
65-70 km/tim. Om man f6ljer nollvisionsprinciperna.

Dessa tre dimensionerande hastigheter dr forstas
mycket ungefirliga. En springande punkt dr manniskans
biologiska tolerans mot fysiskt vald. Den varierar kolos-
salt med 4lder (och i viss min med kén). Aldre minniskor
klarar dirfor inte av lika hoga kollisionshastigheter som
yngre.

En annan avgorande faktor ar viktskillnaderna i tra-
fiken. Nollvisionens dimensionerande hastigheter utgir
fran att fordonen inte skiljer sig at alltfér mycket. Men det
gor de ju, det dr en enorm skillnad i massa, och darmed ro-
relseenergi, mellan en fullastad lingtradare och en smabil
(se bildtexten sid 21). Stora och sma bilar bor darfor inte
blandas pd vigar utan mittseparering.

Aterstaende kollisionshastighet
Det kan fortfarande vara svért att forsta varfor effekten i has-
tighetsrelationerna ir sa stark pa de riktigt svara olyckorna.

Lat oss darfor titta pa hur beroende kollisionshastighe-
ten dr av den ursprungliga hastigheten.

Vi {orstar forstds att ju fortare man kor, desto hogre blir
den slutliga kollisionshastigheten, allt annat lika.

Men vi kinner nog inte till bur starkt beroendet ar. Det
framgar av figur 2 pd sid 22.



Enorm skillnad i massa och rorelseenergi. Lastbilar och personbilar
borde darfor inte anvdnda samma vagar.

Det &r vid plotsliga hastighetsférdndringar som krockvald ut-
vecklas (kraften som uppstar da rérelseenergin omvandlas). Alltsd inte
bara vid plotsliga stopp utan ocksa vid plotsliga accelerationer. Detta
hénder ndr en stor tung bil kolliderar med en mindre bil. Den mindre
bilen drabbas forst av det plotsliga stoppet, ddrefter av en plotslig ac-
celeration ndr lastbilen fortsatter i sin rorelseriktning och skjuter den
mindre bilen framfor sig.

Lat sdga att en 50 tons langtradare kolliderar med en 1,5 tons per-
sonbil. Bdda haller 70 km/tim i kollisionsdgonblicket. Efter kollisionen
fortsatter langtradaren med personbilen framfor sig i cirka 65 km/tim.

Detta innebdr att de i personbilen forst bromsats ner fran 70 till 0
och ddrefter accelererats upp fran 0 till 65 km/tim.

Allt detta sker under en brakdel av en sekund.

Krafterna pa manniskokroppen under detta forlopp dr som nar
man kor in i en bergvdgg i 135 km/tim (70+65). Det Sverlever ingen.
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Jamfor tvd vanliga hastigheter pa en nittiovag, 100 och 80
km/tim. I den langsammare farten har man hunnit fa stopp
pa bilen efter drygt 50 meter om man mdste bromsa i en
kritisk situation medan man med den hogre farten da fort-
farande rullar i 70 km/tim, se figur 2. Smétt sensationellt
for den som inte kinde till det tidigare, eller hur?

Figuren illustrerar ocksa fartdimpning i titorter. En
bilist 1 30 km/tim hinner stoppa bilen pa 13 meter. Det ir
en busslingd. Om han 1 stillet kor 1 50 km/tim har han
knappt fatt foten pd bromspedalen, han rullar dé fortfa-
rande 1 50 km/tim. Kliver en gdende ut sker alltsa kolli-
sionen 1 full fart. I det ena fallet hinder alltsd ingenting,
den gdende klarar sig oskadd. I det andra fallet ir Gverlev-
nadschanserna mycket sma.

Detta ar forklaringen till varfor fartdimpning i titorter
haft sa stor framgang. En si mattlig fartdimpning som det 1
praktiken ir fraga om ger alltsa dramatiskt forkortade stopp-
strackor liksom lagre kollisionshastigheter nir olyckor dnda
intraffar. Sarskilt for gdende och cyklister har trafiksikerheten
blivit mycket bittre, men ocksa for bilisterna sjilva. Harom
finns en rikhaltig vetenskaplig dokumentation frin linderna
pé kontinenten, framfor allt Holland, Tyskland, Osterrike,
Danmark med flera, som aktivt borjade fartdimpa sina titor-
ter redan pa attiotalet.

Vi i Sverige har samma positiva erfarenheter sedan vi bor-
jade gora likadant i storre omfattning fran slutet av nittiotalet.
Att vi var sena, beror bland annat pd att det var forst 1998
som kommunerna sjilva fick bestimma om 30 km/tim i

Stoppstrackor och kollisionshastigheter
(torr barmark, friktion p = 0,8)
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Fig 2. Samband mellan hastighet och
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stoppstracka (Carlsson 2004a). Det in-

80
o
B0
80

tressanta med denna figur ar att den vi-
sar dterstdende kollisionshastighet efter
inbromsning fran olika hastigheter.
Jamfor tva forare pa en nittiovag.
Den ena kor i 100 km/tim, den andra
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sina tatorter. Fram till dess var det en statlig myndighet,

nimligen linsstyrelsen.

Dodsrisker pa vdagar med olika hastighetsgrans
Nu kan vi ocksé bittre frstd varfor det dr sa stora skillna-
der 1 dodsrisk mellan vigar med olika hastighetsgrins. Pa
de farligaste vigarna ir dodsrisken 10-15 ganger hogre in
pa de sdkraste nir en trafikolycka sker (figur 3).
Observera att figuren giller risken att fi dodliga skador
om en personskadeolycka intriffar (alltsd skaderisken, inte
risken for sjilva olyckan).
Vi kan forst konstatera den stora skillnaden mellan

Fig 3. Dodsrisken pd véagar med hastighetsgranserna 30-110
km/tim. Antal dédade per 100 personskadeolyckor &ren 1991-
2000 (figuren fran Carlsson 2004a; omfattar samtliga personska-
deolyckor under dessa tio ar, drygt tvdhundratusen). | figuren
visas dodsrisken dels for vagar dar motesolyckor férekommer,
dels fér motorvagar dar métesolyckorna i stort sett eliminerats
genom mittbarridr eller liknande (de gréna staplarna).

motesfria vagar (grona staplar) och motesviagar (gula och
roda). P4 de motesfria motorvigarna dr dodsrisken visent-
ligen lagre. P4 en 70-begriansad motorvig ir den inte hogre
an en 30-gata. Det beror forstas pd att man praktiskt taget
eliminerat alla motesolyckor pa motorvigarna (och att det
inte finns gdende och cyklister dir). Det dr mycket verk-
ningsfullt och forklarar framgangen med att dven forse
bredare landsvigar med mittvajerricken sa som skett se-
dan slutet av nittiotalet.

Det andra vi ser ir att dodsrisken okar kraftigt med
Okad fartgrins. Det dterspeglar krockvéldet som genereras

i kollisionshastigheterna.

Dodade per 100 personskadeolyckor

Antal dédade
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Hogst ar risken pa motortrafikleder utan mittricke
med 110 km/tim (roda staplar). Nufértiden finns inga si-
dana vigar kvar, de har fitt mittricken, eller i avvaktan pa
det, sinkt hastighetsgrins.

3 minuter dagligen

Lat oss summera. Hastigheten har en unikt stark effekt
pa sikerheten 1 ett givet system. Den spelar ocksa en roll
ocksa dar andra faktorer har en mera direkt koppling till
olyckan. Dirfor ger en minskning av hastigheten fem
ginger storre effekt pd de dodliga olyckorna an motsva-
rande procentuella minskning av trafikméingderna och mer
an tio ganger storre effekt in samma minskning av trafiko-
nykterheten (se sid 25).

Det ar de sista tio kilometrarna pé hastighetsskalan som
ar riskablast och kostsammast.

Vi vinner dirigenom visserligen 3 minuter per dag i
genomsnitt som vi kan anvinda till nigot annat dn att
sitta 1 bilen.

Men sanker vi hastigheten pé landsvigarna med 10 km/
tim skulle hundra till hundrafemtio manniskor klara sig frin
dodliga skador och atskilliga tusen frin svira skador. Vi
skulle dessutom minska koldioxidutslippen inte ovisent-
ligt, nagot vi ska ta upp 1 nista kapitel.

Men vi skulle férlora 3 minuter. Vad vi anvander dem
till, det ar frigan? Vi kanske inte ens mirker dem.

En bilist i 30 km/tim hinner fa stopp pa bilen pa en busslangd. Kor han
i 50 km/tim hinner han inte ens borja bromsa utan riskerar att kora
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pa de gdende i full hastighet (i 50 km/tim rullar bilen 14 meter pa en
sekund, vilket 4r den normala reaktionstiden).



En férandring av hastigheten har betydligt storre effekter &n motsva-
rande férandring av rattfylleri eller trafikmangd (Elvik m I 2004).

Sker det minskningar med, 14t séga, 10 procent av trafikmangden,
rattfyllerierna eller hastigheten kan man rakna med féljande effekter
pa antalet dodade:

- Minskad trafikméangd ger cirka 8 procent farre dodade.

- Minskat rattfylleri resulterar 3 procent farre dddade.

- Minskade hastigheter gér att antalet dédade sjunker
med 38 procent.

Forklaringen till varfor en sa extremt stor riskfaktor som rattfylleri bara
ger en tiondel sa stor effekt som hastighet, beror pa férekomsten.
Rattfylleri &r sdllsynt i trafiken, omkring tre promille av férarna ar pa-
verkade. Darfor ger det inte sa stor effekt om denna promille reduce-
ras med en tiondel.

Hastighet genereras ddaremot av alla bilforare, Gver halften kor till
och med 6ver fartgransen. Darfor ger en minskad medelfart stor ef-
fekt pd olycksfrekvensen genom att hela férarkollektivet omfattas.

-38

procent

F.

A
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Hastighet kraver energi. Vagtransporterna drivs nastan helt
av fossila branslen. Energianvandningen genererar koldiox-
id, en vaxthusgas som ar huvudfaktorn bakom de padgdende
klimatférandringarna.

Innan vi gar in pa hastighetsrelationerna, lat oss darfor
agna koldioxid och klimatférandringar nagra ord.

Data om klimatforindringarna samlas in och bedéms av
en internationell panel av virldens frimsta experter inom

omridet, IPCC.

FART OCH MILJO

Panelen levererar en bedomning vart femte dr, den se-
naste kom 2001 (IPCC 2001). En ny, den fjirde, ir i sin
slutfas och publiceras i sin helhet 2007. En sammanfattning
for beslutsfattare har redan offentliggjorts IPCC 2007).

Klimatférandringarna

Klimatforandringen ar en av de sviraste och mest kom-
plexa frigor minskligheten sysslat med. Lat oss dirfor
borja med det som kan mitas, nimligen den globala upp-
virmningen och den 6kade koldioxidhalten i atmosfaren.

Inom var del av vérlden, EU-25, finns en kvarts miljard bilar, en pa inte
fullt varannan invanare (EU 2005a). Vi i Sverige ligger pa samma niva. Bi-
len svarar for tre fidrdedelar av persontransporterna inom EU-25, samma
som hos 0ss. Det kommer den att géra ocksa 2030 (EU 2005b).

Hur mdnga bilar det finns i hela vérlden varierar uppgifterna om.
En &terkommande siffra pekar p& 750 miljoner bilar totalt. Arligen rull-
lar det ut 65-75 miljoner nya bilar fran fabrikerna varlden &ver.

Om femton ar kommer bilarna att vara éver en miljard.

¢ Intergovernmental Panel on Climate Change.
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Jordens klimat har svingt mellan istider och intergla-
ciala perioder med hundratusen drs mellanrum. Tempera-
turen har da varierat med 5-10 grader.

Diremellan forekommer det regionala mindre klimat-
torandringar. Exempel pé sidan r virmeperioden pa 1000-
talet och den kyliga perioden pa 1500-talet i Europa. Tem-
peraturforandringarna da uppgick till 12 2 grader.

I modern tid, nittonhundratalet, har jordens medeltem-
peratur 6kat med mer dn en halv grad. Uppvarmningen ar
storre mot polerna och 6ver land. I Europa har medeltem-
peraturen stigit med nidrmare en grad.’

Arsmedeltemperatur

1860 1660 1900 1500 18940 1960 1860 2000

Fig 4. Jordens drsmedeltemperatur 6kade snabbt under nittonhundratalet,
10-100 ganger snabbare &n tidigare (figuren fran Bernes & Holmgren 2006).

Mycket snabb 6kning

Det ovanliga med dagens temperaturékning ar snabbhe-
ten. Under nittonhundratalet har det gitt 10-100 ginger
snabbare dn i tidigare naturliga forlopp.

De tva sista decennierna av nittonhundratalet var de
varmaste som uppmatts sedan temperaturen borjade mitas
systematiskt. Sex av de sju varmaste dren som over huvud-
taget registrerats har intraffat sedan 2001.

Vad beror uppvirmningen pa?

I huvudsak anses den bero pa utslippen av koldioxid
till f6ljd av minniskans forbrianning av kol, olja och fos-
silgas (naturgas). Dirigenom tillférs atmosfiaren mer kol-
dioxid in vad som absorberas genom vixternas fotosyntes.
Nir halterna av koldioxid 6kar, behéller jorden mer av so-
linstralningen och det blir varmare. Det dr darfor det kallas

Skarpare tonfall

Samma scenarier upprepas i den internationella
klimatpanelens nya rapport, men slutsatserna ar
sakrare, prognoserna vassare och tonfallet skarpare
(IPCC 2007).

Temperaturen har 6kat och kommer att oka,
havsytan har stigit och kommer att stiga, koldioxid-
halterna har 6kat och kommer att 6ka.

Nu sdgs att det ar hogst sannolikt att det ar man-
niskans energianvandning som ar orsaken. | forra
IPCC-rapporten 2001 bedomdes manniskan som
sannolik orsak. | den forrforra rapporten 1995 skrev
man att det fanns en urskiljbar mansklig inverkan pa
klimatet. IPCC har blivit allt sakrare.

71 Sverige har medeltemperaturen 6kat med 0,9 grader de senaste 15
iren, enligt en aktuell analys frain SMHI (perioden 1991-2005 jimférd
med 1961-1990). Okningen har varit stérst under vintrarna,
sarskilt i norra delen av landet dir medeltemperaturen okat 2 grader
(SMHI 2006).
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vaxthuseffekten. De tva senaste decenniernas temperatur-
hojning anses helt bero pa minskliga aktiviteter.

Temperaturhéjningens effekter

Hur kommer den globala uppvirmningen att utvecklas
och vilka effekter far den pa klimat och vider? Klimatet
har faktiskt redan paverkats, det finns atskilliga tecken pa
det.

En effekt ar den 6kade avdunstningen till {6ljd av den
okade temperaturen. Det innebar att markfukten minskar
i minga regioner. Oknarna blir torrare och breder ut sig.

Den avdunstade fukten transporteras av atmosfiren
till andra regioner dar nederbordsmingderna i stillet okar.
Under nittonhundratalet 6kade nederborden med ett par
procent i form av regn och sno. Stora regionala skillnader
skapas genom samspelet mellan vindar och havsstrommar.
I exempelvis Sverige har nederborden 6kat 7 procent de
senaste 15 aren. Det motsvarar nidstan en hel extra ma-
nadsnederbord (SMHI 2006).8

Det har alltsa blivit dnnu torrare 1 torra regioner och
annu fuktigare i regioner som redan tidigare hade neder-
bord. Kontrasterna okar.

En annan effekt av en uppvirmd atmosfir ir att vd-
derleksdramatiken Gkar. Sa sker generellt med processerna
1 uppvarmda gaser. Virmeenergin gor att processerna gar
fortare och blir kraftfullare. Dirf6r kan man f6rvinta sig
kraftigare och frekventare ovider.

S& har ocksd skett. Extrema viderfenomen har blivit
vanligare. Antalet starka tropiska orkaner i exempelvis
Atlanten har fordubblats de senaste decennierna. Hiftiga
regnstormar kommer allt oftare.

Andra mer direkta effekter av uppvirmningen ar att

tjockleken pa Arktis havsis minskat vasentligen sommar-
tid och att bergsglacidrerna dragit sig tillbaka virlden 6ver.
I Arktis ar minskningen 40 procent sommartid och i exem-
pelvis Alperna har hundratals mindre glacidrer forsvunnit
och de storstas volym och utbredning har minskat med
20 procent. Avsmaltningen gir snabbare och dr mer om-
fattande dn man tidigare trott. Med nuvarande takt kom-
mer tre fjirdedelar av glacidrerna i Schweiz att vara borta
1 mitten av detta sekel. Gronlands is smailter allt snabbare,
enligt nya satellitmitningar (FoF 2006). Under perioden
2002-2005 forlorade Gronland arligen 240 kubikkilometer
is. Isarna glider snabbare ut i havet, bland annat beroende
pa att smaltvatten frigors under dem. Detta paverkar havs-
strommarna 1 Atlanten. Och havsytans niva stiger.

Mer vaxhusgas an pa 650 000 ar

Med hjalp av isborrkarnor fran Antarktis kan man re-
konstruera bade temperatur och halten av vaxthus-
gaser hundratusentals ar tillbaka. Pa 650 000 ar, eller
langre, har aldrig koldioxidhalten overstigit 300 mil-
jondelar. Nu ar den uppe i 380 miljondelar. Och det
har skett pd en i dessa sammanhang forsvinnande
kort tid.

Hoga koldioxidhalter i atmosfaren sammanfaller
med varmeperioder. Vi dr nu inne i en period med
snabbt stigande temperatur globalt. Isarna pa Grén-
land, Antarktis och bergskedjornas glaciarer smalter
i ett okande tempo vilket innebdr att havsytan kom-
mer att stiga.
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Den globala uppvarmningen fortsatter, men
snabbare
Vad hinder de nirmaste hundra aren?

De komplexa processerna som uppvarmningen orsakar
1 luft- och vattenhavet ar naturligtvis mycket svdra att be-
doma framit i tiden. Sjilva uppvirmningen ar svar nog att
prognostisera.

Jordens medeltemperatur kommer emellertid att oka
ytterligare. Det ir tamligen sikert eftersom det finns en
troghet i klimatsystemet. Aven om vi helt kunde sluta med
fossil forbranning, skulle uppvarmningen fortsitta darfor
att den av oss forstarka vixthuseffekten kommer att verka
méinga ar framover, kanske hundratals. Vaxthuset har,
krasst uttrycke, blivit effektivare genom att koldioxidhal-
ten idag dr den hogsta pd 650 000 &r. I efterhand gar det
inte att rena lufthavet.

Hur mycket temperaturen stiger beror bland annat pa
om vi lyckas minska de fossila koldioxidutslappen.

Temperaturokningen handlar om mellan ett par gra-
der varmare upp till kanske sex grader varmare fram till &r
2100 enligt FNs klimatpanel IPCC (2007). Oavsett det blir
den lagre eller hogre siffran ar det fraga om betydligt mer
an under forra seklet. Uppviarmningen forvantas gd minst
dubbelt sa fort, kanske upp till tio gdnger sa fort.

Havens ytvatten har blivit varmare. Det, ihop med avsmaltning, gor att
havsytan borjat stiga snabbare dn den i genomsnitt gjort pa atskilliga
tusen ar (med varmen 6kar volymen).

Forra seklet uppmattes en héjning pa 10-20 centimeter. Hur mycket
havsytan kommer att stiga ytterligare &r forstas osékert, men uppskatt-
ningarna ligger kring en halvmeter kommande hundra ar. Det kommer
att beréra hundratals miljoner manniskor i kustnara omraden.

Skulle avsmaéltningen av inlandsisarna ga snabbare, kommer det
att bli mer. Fyra graders global temperaturhdjning eliminerar exem-
pelvis nastan alla bergsglacidrer pa jorden.
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Uppviarmningen kan emellertid ga dannu snabbare om
andra samverkande processer kommer loss. Ett exempel
ar permafrosten i bland annat Sibirien. Nir den borjar tina
avges metangas till atmosfiren. Metangas ar ocksa en vaxt-
husgas, men effektivare dn koldioxid.” Sé har redan skett,
permafrosten har borjat tina.

Vixthuseffekten kan alltsd komma in i en accelererande
spiral dir olika processer forstirker varandra sa att allt gar
snabbare.

Effekterna av uppvarmningen blir troligen av de slag
som vi redan sett, men mera. De extrema viderfenomenen
blir vanligare med hiftiga skyfall och orkaner och i deras
foljd 6versvimningar, de regionala variationerna 6kar med
svar torka 1 manga omraden. I tropikerna riskerar manga
lander att bli mer eller mindre ofruktbara, kanske nist intill
obeboeliga. I Sydeuropa kan hettan och torkan sommartid
bli sé svér att jordbruk och turistniringar dventyras.

Men det kan ocksa bli friga om hiftiga skift 1 klimatet,
exempelvis om en snabb avsmailtning av de landbaserade
isarna pa Gronland paverkar havsstrommarna 1 Atlanten.

Summan av detta ir att vi manniskor paverkat klimatet
och att forandringarna sker snabbare dn nagon ging tidi-
gare under manniskans historia. Om detta rader en i stort
sett samstammig uppfattning.

Om framtiden vet vi diremot inte s mycket, annat in
att den kan bli dramatisk.

Ekonomiska och sociala féljdverkningar
Om vi inte vet si mycket om de framtida klimatférind-
ringarna, annat n att de kommer, vet vi 4n nu mindre om

foljdverkningarna ekonomiskt, socialt och politiskt. De
kan komma att ber6ra hundratals miljoner méinniskor.

D3 och di skissas scenarier pa vidstrickta oversvam-
ningar, skordekatastrofer, svalt och massflykt med &tfol-
jande dramatiska effekter pd linders och hela regioners
ekonomier, finansiella system och politiska férhallanden.
For att klara sddant kravs starka och stabila samhallen for
att det inte ska resultera 1 totalt kaos.

Effekter pa varldsekonomin

Den forsta mer omfattande genomgangen av hur
klimatfoérandringen kan komma att paverka varlds-
ekonomin kom hosten 2006. Det var den sa kallade
Sternrapporten som gjorts pa uppdrag av den brit-
tiska regeringen (Stern 2006).

Den innehaller ett pessimistiskt och ett optimis-
tiskt perspektiv. Det pessimistiska ar om inga atgar-
der vidtas. D& kommer varldsekonomin att krympa
med minst 5 procent arligen "now and forever’, kan-
ske upp till 20 procent om hansyn tas till ett bredare
spektrum av risker och effekter. Det motsvarar den
ekonomiska depressionen under 1900-talets forsta
halft med de bada varldskrigen.

Det optimistiska ar att kostnaderna for att re-
ducera vaxthusgaserna inte behover kosta mer an
1 procent arligen av vérldsekonomin. Atgarderna
maste da stabilisera utslappen inom 20 ar och daref-
ter minska dem med ett par, tre procent arligen.

® Metan ir en vixthusgas som verkar 25 gdnger starkare per molekyl an koldioxid.
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Inom EU och virldssamfundet har man alltmer borjat
tala om att vi maste anpassa oss till ett férandrat klimat. Vi
maéste utforma infrastruktur, produktion, byggnader och
transportsystem sa att de tal det framtida klimatet.

Vi borjar inse allvaret. Majoriteten av vérldens linder
enades 1992 om FNs ramkonvention for klimatférind-
ringar och ett avtal tridde i kraft tva ar senare. Det var

Anpassning till andrat klimat

Vi forbereder oss for kommande pafrestningar. Sve-
riges sarbarhet for klimatférandringar kartlaggs av
den sa kallade Klimat- och sarbarhetsutredningen.
Den har att berakna kostnaderna for klimatférand-
ringen och foresla atgarder for att minska sarbarhe-
ten hos infrastruktur, byggnader, energiférsorjning
och s& vidare. Oversvimningar vid tre av véra storsta
sjoar bedoms innebdra oacceptabelt stora risker for
skadekostnader pa miljardniva, enligt en forsta rap-
port (2006).

Ett annat tecken pa att vi dr inne i en anpass-
ningsprocess ar Naturvardsverkets femariga forsk-
ningsprogram Climatools, nyligen startat, som ska
utveckla nya verktyg for klimatanpassningsarbetet
lokalt, regionalt och sektoriellt.

en principoverenskommelse som foljdes av ett bindande
atagande 1 och med det sa kallade Koyotoprotokollet 1997.
Det innehaller regler f6r utslippsbegrinsningar av vaxt-
husgaser'® och tre mekanismer for hur det ska ske. !

Atagandet ir att de industrialiserade linderna ska minska
sina utslipp med drygt fem procent under 1990 irs niva.
Detta ska ske under avtalets forsta period 2008-2012.12 EU-
kommissionen har nyligen, januari 2007, tagit upp en dis-
kussion om betydligt storre utslippsminskningar fram till
2020 och darefter.

Koyotoprotokollet ir ett forsta steg, mer att se som en
plattform for fortsatta internationella férhandlingar (Wha-
ren 2005). Det behovs mycket radikalare malsittningar for
att hejda de pdgdende klimatférindringarna.

I november 2006 samlades virldens miljoministrar
1 Nairobi — 5 000 delegater frin 189 linder — for att dis-
kutera fortsittningen. En 6versyn ska goras av Koyoto-
protokollet inom nagra ar. Diskussionerna kompliceras av
konflikten mellan nationellt kortsiktiga intressen och vad
som 4ar nddvindigt globalt pa lingre sikt.

Hastighet och bransleforbrukning

Hastighet kriver energi. Energin finns i drivmedlet och
behovs for att Gvervinna frimst tre slags motstind, nimli-
gen luft-, rull- och stigningsmotstinden.

10 6 vaxthusgaser dar koldioxid ir den viktigaste.

" Det ir tre sd kallade flexibla mekanismer som ska underlitta for lin-
derna att fullfolja sina ataganden. Den f6rsta ar handeln med utslipps-
rattigheter. Det innebir att linder som slipper ut mindre 4n vad Koyo-
toavtalet pabjuder, kan silja utslippsritter till linder som behover
overskrida sina. Den andra mekanismen ar att industrialiserade linder
ska kunna investera i miljovinliga projekt i utvecklingslinder och {3
betalt for det i hogre utslippskvoter (Clean Developmed Mechanism).
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Den tredje mekanismen fungerar pi samma sitt med galler bara mellan
i-linder (Joint Implementation). Ett i-land kan investera i ett annat i-
land om det skulle vara littare eller billigare att nd utslippsmalen dn
genom atgirder 1 det egna landet. Utdver detta dr det ocksd mojligt att
kvitta utslapp fran fossila brinslen mot kolupptag i skog och mark

(s kallade kolsankor). Det senare anses gynnsamt for Sveriges del.

12 Milet f6r EU ir tuffare. De sammanlagda utslippen ska minskas med
atta procent.



Rullmotstandet kan betraktas som konstant vid de hastig-
heter som normalt férekommer i vagtrafik.

Luftmotstandet 6kar diremot starkt med hastigheten.
Fordubblas hastigheten okar luftmotstindet fyra ganger.
Dirfor gar det at mera energi ju fortare man kor.

Sambandet mellan hastighet och brinsleforbrukning
kompliceras emellertid av ett par saker som verkningsgrad
och hastighetsvariationer (accelerationer).

Verkningsgraden ir forhillandet mellan den energi
som krivs for att driva fordonet framdt och den energi
som motorn behover. Verkningsgraden varierar beroende
pa hur mycket motorn belastas. Brinsleférbrukningen hos
personbilar dr som lagst vid konstant fart i intervallet 50-70

Bransleforbrukning och hastighet

Bréinsleférbrukning 1/100 km

30 50 70 90 110 120 130
Hastighet km/tim

km/tim. Kor man langsammare, belastas motorn mindre,
verkningsgraden blir simre varfor brinsleférbrukningen
okar. Visserligen minskar ocksa luftmotstandet, men verk-
ningsgraden minskar innu mera.

K6r man fortare, 6kar brinsleforbrukningen. Den okar
emellertid inte lika mycket som den borde med tanke pa
det okade luftmotstindet. Det beror pd att verkningsgra-
den blir bittre nir motorn belastas mera.

Dirfor dr sambandet u-format mellan hastighet och
energiforbrukning vid konstant hastighet (se figur 5)."

Den andra komplikationen ar bastighetsvariationerna
kring en genomsnittlig reshastighet. Nér fordonet accele-
rerar upp till reshastigheten igen efter en inbromsning, gir

Fig 5. Bransleforbrukning for personbilar
vid olika konstanthastigheter
(Johansson 2005).

Snitt avser fordonsparken 2001, gam-
mal galler bilar utan katalysator, ny avser
bilar av drsmodell 2000/2001.

Koldioxidutsldppen &r direkt propor-
tionella mot bransleférbrukningen. Av en
liter bensin bildas 2,36 kg koldioxid och av
en liter diesel 2,54 kg.

Bilparken 2001

13 T detta ligger ocksd transmissionsforluster vid kraftoverforingen fran
motor till hjul.

* Motorutvecklingen gir mot en mer jaimn verkningsgrad. D& kommer
sambandet mellan hastighet och brinsleférbrukning att bli tydligare,
ocksé i lagre hastigheter.
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"...en riktig bil med vardagsnodvandigheter som
komfort, sakerhet och ett utseende som tack och lov
inte vralar "Titta pa mig, jag ar jattesnabb och elak”
Mazda6 MPS &r det anda.”

"Ett 260 hastars monster med fungerande baksate
som ndr man vill forvandlas till en civiliserad tran-
sportor.”

Mazda &r pa gang... och nu denna mellanklasshotrod

med tillaggsbeteckningen MPS - som i Mumsig Po-
tent Smiskare” (DN 2006-03-18).

4 - oo
Audi TDI Powver.
Ren prestanda.

Provkor diesel. Bli forvanad.

Stortavla i Stockholm juni 2006

Nya Golf GTI.
0-100 pa 6,9 sek.

Nya Golf GTI. 0-100 pa 6,9 sek. Golf GTl tar ater taten,
med marginal. Urstark motor, urstarkt bett, fantastiskt
ljud (annonsbilaga DN varen 2005).



Luft- och rullmotstand

For att driva en bil framat maste man tillféra en kraft
for att 6vervinna det sa kallade fardmotstandet.
Fardmotstandet bestar av rullmotstand, luftmot-
stand och stigningsmotstand (Johansson 2001).

» Luftmotstandet ar mycket hastighetsberoende
och 6kar med kvadraten pa hastigheten.

+ Rullmotstandet kan betraktas som konstant
vid normalt férekommande hastigheter.

« Stigningsmotstandet ar beroende av lutningen.
Det Okar uppfor och ersétts av en paskjuts-
kraft nerfor.

Vid hoégre hastigheter dominerar luftmotstandet och
vid lagre rullmotstandet. For en personbil gar gran-
sen vid ungefar 75 km/tim da rull- och luftmotstand
ar ungefar lika stora.

Stigningsmotstandet har stor betydelse, sarskilt
for tunga fordon. Vid en procents lutning svarar stig-
ningsmotstandet for halften av fardmotstandet hos
ett tungt fordon i 70 km/tim. For personbilen &r det
30 procent.

Det hittills namnda galler konstant fart. Under
acceleration okar fardmotstandet kraftigt (=gar at
mera energi).

det &t betydligt mera energi an om hastigheten hade varit
konstant.

Brinsleforbrukningen for personbilar 6kar med omkring
10 procent fran 70 till 90 km/tim (figur 5). Motsvarande for
tunga fordon ir 20-25 procent. For tunga fordon betyder
hastighetsforandringar silunda mer dn for personbilar.

Hastighet och vaxthusgaser

Koldioxidutslippet ar proportionellt mot brinslefor-
brukningen. For varje liter bensin som forbrinns, slipps
2,4 kg koldioxid ut genom avgasroret, ndgot mera nar det
giller diesel.

I figur 5 redovisas bransleforbrukningen for fordonspar-
ken med den sammansittning den hade 2001. Eftersom kol-
dioxidutslippet dr proportionellt, ser det hastighetssamban-
det likadant ut som for brinsleforbrukningen.

Vi kan se att det u-formade sambandet ar tydligast for
gamla bilar, men dven for nya bilar ir bransleforbrukningen/

koldioxidutslappet hogre i 30 km/tim 4n 50.

Vid férbréanningen bildas dels koldioxid som &r ogiftig, dels giftiga av-
gaser som kvaveoxider, kolvaten och svaveldioxid.

Vaxthusgasen koldioxid har, som sagt, en global effekt och darfor
spelar det inte ndgon roll var utsldppen sker. De giftiga avgaserna har
lokala effekter som avtar med 6kande avstand fran utsldppet.

1> Bransleforbrukningsskalan i figuren méste forstds da multipliceras
med 2,4 vid omvandlingen fran liter brinsle till kilo koldioxid.
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Samband med hastighet

For bilar utan katalysator finns ett klart samband
mellan hastighet och utslapp av kvdveoxider och
kolvaten. Utslappen okar med hastigheten, tva a tre
ganger fran 60 till 110 km/tim (gr/km).

For katalysrenade bilar ar utslappsnivaerna be-
tydligt lagre men det finns fortfarande ett samband
med hastigheten. Ju hégre hastighet desto mer gif-
tiga avgaser per korstracka.

Ett problem i sammanhanget ar kallstarterna och
den tid det tar innan katalysatorn blivit sa pass varm
att den borjar fungera.

I praktiken ar detta emellertid inte riktigt sant eftersom
figuren giller konstanta hastigheter. I titortsmiljo dar de
ligre hastigheterna ir aktuella, gir det inte att halla kon-
stant fart. Vid en fartgrans pd 30 km/tim varierar emeller-
tid hastigheten i regel mindre dn vid 50 km/tim dir retar-
dationer och accelerationer ar frekventare och storre. I tit
trafik med ryckigt tempo spelar dirfor variationen storre
roll dn nivdn. Darfor kan man i praktiken till och med fa
minskade emissioner vid den lagre farten.

Vagtrafiken storsta enskilda utslappskallan
Vigtrafiken svarar for ungefir 30 procent av de samman-
lagda koldioxidutslippen 1 Sverige (VV 2005)."* Dirmed
ar vagtrafiken den storsta enskilda utslappskallan.

Utsldppen okar, savil 1 Sverige som internationellt, be-
roende pd att trafiken okar.

Personbilarna svarar visserligen for den storre delen av
utslippen — darfor att de ar sa minga fler — men det ar last-
bilarna star for den storsta delen av 6kningen. Inom EU,
inklusive oss, ar det den kraftiga 6kningen av tunga last-
bilstransporter som sirskilt bidrar till de 6kade utslippen.

Det svenska klimatmalet ar 2010 att minska utslippen
till 1990 ars nivé for transporterna ligger dock fast (prop.
2005/06:160 samt trafikutskottet 2005/06 TU5).

Hastighet och giftiga avgaser
Hittills har vi talat om vixthusgasen koldioxid som ju inte
ar giftig. Bilavgaserna innehéller emellertid mycket annat
som ar skadligt for minniskan.
Problemen med de giftiga avgaserna sammanhinger
med hur midnga minniskor som exponeras for dem.
Kolviten som bland annat 6kar cancerrisken, bedoms
exempelvis leda till tre gdnger sd stor skada 1 Stockholms
innerstad jaimfort med om de sker pa landsbygden (Pers-
son & Lindqvist 2003)."”

16 Hela transportsystemet — alltsd ocksa flyg, sjéfart och spartrafik — sva-

rar for 43 procent av de totala utslippen av fossil koldioxid (VV 2005).

Till 97 procent ér transporterna beroende av fossil energi (STEM
2003).

17 For kviveoxider handlar det om en och en halv ging och fér svaveldi-
oxid 15 gangers skillnad mellan Stockholms innerstad och landsbygd.
Dessa skillnader anvinds vid varderingen av skadekostnader i berak-
ningar av den samhaillsekonomiska nyttan av emissionsbegransande
tgarder.
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18 Katalysatorn behover bli varm for att fungera. D3 eliminerar den 90
procent av de giftiga avgaserna. I Sverige har vi emellertid en hog
frekvens kallstarter och ett stort antal korta korstrickor. Det gor att

den faktiska effektiviteten ar ligre, uppskattningsvis 60 procent
(Maruo 1998).

19 Slitagepartiklar frin vigbana/dick och uppvirvling stir f6r 70-80 pro-
cent av halterna i vignira miljoer under varvintern och f6r 50-70 pro-
cent under sommaren. Avgaspartiklar stdr f6r 10 procent. Resten ir
langdistanstransporterade partiklar (Nilsson 2006).



Utslapp av kolviten kommer till stor del frin vigtrafi-
ken, men har minskat si att malet 2010 troligen ns.

Kviveoxider bidrar till 6vergodning, forsurning och
bildning av marknira ozon. Merparten kommer fran vag-
trafiken. Utslippen har minskat, men maste ner med yt-
terligare en fjirdedel om vi ska nd malet 2010.

Den katalytiska avgasreningen, som infordes 1989 i
vart land, tar bort huvuddelen av de giftiga avgaserna.'s
Trevigskatalysatorn dr en typisk “end-of-pipe”-teknik i den
meningen att den tar hand om restprodukterna men limnar
sjalva forbrinningsprocessen oforindrad. Den rickte for
nittiotalets ansprak.

Dagens motorer har emellertid en effektivare forbranning,
innebirande ytterligare reduktion av de giftiga avgaserna.

De gamla orenade bilarna star for en tiondel av kor-
strackorna men halften av de giftiga avgaserna (Bil Sweden
2005a). De forsvinner sd smaningom med alderns ritt.

Hastighet och partiklar

Pa senare ar har partikar frin trafiken och vigdamm iden-
tifierats som ett stort och svidrbemaistrat problem (Gus-
tafsson 2005). Den alldeles overvigande delen av de lo-

Utslappsmalen

Prognosen ar en fortsatt 6kning av vagtrafikens kol-
dioxidutslapp med 13 procent fram till 2010 (SIKA
2005b). Malet ar att minska utslappen ner till 1990
ars niva.

Det gaér inte ihop. For att na malet behdvs snabba
atgarder motsvarande en femtedel av utslappen (Jo-
hansson 2005).

Partiklar och hastighet

Det finns samband mellan hastighet och partikel-
halt i luften. Sambandet ar emellertid komplicerat
och beroende av bland annat lokala forhallanden.

For det forsta okar vagbaneslitaget med for-
donshastigheten. For det andra okar turbulensen
och darmed uppvirvlingen av partiklar. Lastbilar och
bussar ger upphov till vasentligen kraftigare turbu-
lens an personbilar.

Studier tyder pa att halterna av inandningsbara
partiklar 6kar 2,5 ganger nar farten 6kar fran 30 km/
tim till 50. Okar man i stéllet till 70 km/tim 6kar parti-
kelhalten 4 ganger (Gustafsson 2003).

kala partikelutslippen kommer frin vigtrafiken i form av
avgaspartiklar och slitagepartiklar (Johansson m fl 2004).
Dubbdick spelar en viktig roll {6r slitagepartiklarna. Ocksa
dickslitage, bromsbeligg och sd vidare producerar partiklar."
Sand som trafiken mal ner 4r en annan partikelkilla.

Langvarig exponering for partiklar leder till minskad
livslingd genom o6kad dodlighet i hjart- och kirlsjukdo-
mar och lungcancer.

Effekten pa manniskors hilsa dr direkt proportionell
mot partikelhalten. Troskelvirden tycks inte finns, dven
smad halter har effekt (WHO 2000). Bade grovre och finare
partiklar ger skadliga effekter (Bellander 2006).

Berakningar for Stockholms lan visar att livslangdsfor-
kortningen kan vara lika stor som den som foérorsakas av
trafikolyckor (Lansstyrelsen 1 Stockholms lin 2004).
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Andra uppskattningar talar om forkortad livslangd for
tusentals personer (Sjoberg m fl 2005). Nidgon studie anger
mer an 1 800 fortida dodsfall drligen som kan tillskrivas titor-
ternas egna bidrag till partikelhalterna (Forsberg m 1 2005).

Bedomningar pa denna niva gors ocksa 1 den senaste
trafikpolitiska propositionen dir man talar om att par-
tiklarna bidrar till flera tusen for tidiga dodsfall (prop.
2005/06:160).

Det finns ett starkt samband med hastighet (se fakta-
rutan sid 37). Okar hastigheten, okar savil partikelgenere-
ringen som uppvirvlingen. Att sanka hastigheten ar darfor
effektivt. Sa har man gjort i Oslo. Nédr man med hjilp av
meterologiska prognoser vintar sig hoga partikelhalter har
hastighetsgransen pa infartsvidgarna sinks som akutdtgird
(Statens Vegvesen 2000). Numera har man lagre fartgrin-
ser under hela vintersisongen.

Tatortsproblem
Partiklar ar i huvudsak ett titortsproblem. I exempelvis
Stockholm anses partiklar orsaka hundra ginger storre
skadekostnad dn kviveoxid och kolvite och trettio ginger
mer an svaveldioxid (Persson & Lindqvist 2003).
Partikelhalterna i manga svenska stader 6verskrider EUs
miljokvalitetsnormer.”® Stockholm dr exempelvis en av de
stader 1 Europa som har hogst partikelhalter under vintern
och véren.
Det ar dubbarna som ger oss denna sirstallning.
Partiklarna illustrerar en malkonflikt som borde vara

mojlig att l6sa. Dubbdick forefaller orsaka fler dodsfall dn
de riddar, 1 varje fall inom tatort. Det dr dock en komplice-
rad friga att viga nytta mot skada i detta fall eftersom det
varierar med typ av trafikmiljo och hur stor del av trafiken
som ar dubbad (Gustafsson m fl 2006). Utanfor titbebyg-
gelse kan nytta/skaderelationen vara den omvinda.

Den effektivaste atgarden mot partikelproblemet i tit-
ort ir att kraftigt minska dubbdéacksanvindningen dir (Jo-
hansson m fl 2004, Linsstyrelsen i Stockholms lin 2004).
Dirfor diskuteras sirskilda avgifter pd dubbdick, exem-
pelvis i Stockholm.

Dubbarna ger oss en sarstéllning. Manga svenska stader klarar inte
miljdkvalitetsnormerna som lagts fast av EU och oss sjélva. Halterna
av skadliga partiklar &r sérskilt hoga i Stockholms innerstad, bland de
hogsta inom EU (Lansstyrelsen i Stockholms lan 2004). Dubbdacksan-
vandningen &r en av orsakerna.

2 Anger maximal halt av partiklar i luften, s pass sma att de ar
inandningsbara, PM10 (mindre 4n 10 mikrometer i diameter).

2t Enligt den senaste trafikpolitiska propositionen Moderna transporter
ir 1,6 miljoner minniskor utsatta for vigtrafikbuller som 6ver-
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skrider de av riksdagen antagna riktvirdena utomhus vid bostaden.
For knappt en miljon ménniskor 6verskrids riktvirdet inne i bostaden
(prop 2005/06:160).



Andra atgarder, utover sinkta hastigheter, ar forbattrad
renhallning genom spolning, dammbindning och liknande.
Det har stor betydelse lings strickor dir manniskor sta-
digvarande vistas. Minskad trafik och battre vigbeligg-
ningar ir andra mojligheter {or att reducera partikelhal-
terna (Nilsson 2006).

Hastighet och buller

Buller frin vigtrafiken har konstaterats vara ett hilsoprob-
lem. Hoga bullernivéer leder till 6kad stress och somnprob-
lem. Vid lingvarig exponering 6kar risken f6r hogt blod-
tryck och hjirtsjukdomar. I Tyskland riknar man med att

4B Buller och hastighet

90
Tunga fordon 1974

Tunga fordon 1995

Personbilar 1974

Personbilar 1995

65
30 40 50 60 70 80 90

tre procent av hjartinfarkterna orsakas av hoga bullernivaer
frin vigtrafik (Ogren 2006).

Minga minniskor ar bullerstorda, sarskilt i storre tat-
orter. Tvd miljoner bedoms vara utsatta for trafikbuller fran
vigar, flyg, tdg och sa vidare. Det ir vigtrafiken som svarar
for de flesta bullerstdrningarna. 2!

Buller ar kraftigt hastighetsberoende i etthogre hastighets-
intervall. T det ligre intervallet spelar hastigheten mindre
roll eftersom motorbullret dd dominerar 6ver dickbullret.
Fréan cirka 40 km/tim for personbilar och 50 km/tim for
tunga fordon, dkar bullret snabbt (enligt en litteraturstudie
1 Hedstrom 1999).

Fig 6. Samband mellan hastighet och buller fér tunga (> 3,5 ton) och latta
fordon. Bullret 6kar starkt med hastigheten fran 40 km/tim fér personbi-
lar och 50 km/tim for tyngre fordon (Vejdirektoratet 1998, atergivet i Toi
2000).

Observera att skalan ar logaritmisk. En ¢kning med 8-10 dBA upplevs
som en férdubbling av bullernivan.

100 110 120 130
Hastighet km/tim
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Lastbilar och bussar bullrar mer dn personbilar, van-
ligtvis bortat 10 dBA mera, vilket upplevs som dubbelt
sa mycket. Under de tva decennier som visas i figur 6 har
bilarna blivit ndgot mindre bullriga. Frigan ir hur utveck-
lingen har varit det senaste decenniet. De numera s popu-
lara bredare lagprofilsdicken bullrar mer.

Mailet fram till 2010 ar att antalet manniskor som ut-
satts f6r bullerstorningar 6ver gallande riktvirden ska minska
med fem procent jamfort med forhéllandena 1 slutet av nittio-
talet (prop. 2005/06:160).

Hittills har bullret bekdmpats med bullerplank, ljudiso-
lerade fonster och genom att undvika att bygga i buller-
utsatta omraden. S& kallad “tyst asfalt” ar en komplette-
rande l6sning som motverkar bullret vid kallan. Tyst asfalt
fick Vagverkets miljopris 2006, och kan tillsammans med
tystare fordon och dick visentligen forbattra stads- och
trafikmiljon.

Skillnaderna
Bilismens tva stora skadeverkningar, trafikolyckor och emis-
sioner, skiljer sig frin varandra pa nagra avgorande punkter.

Trafikolyckor drabbar minga enskilda. Man raknar
med att omkring fem procent av en arsklass nigon ging
i livet rakar ut for bestiende trafikskador. De flesta av oss
har emellertid tur och klarar sig.

Trafikolyckor ar vidare ett aktuellt hot i den meningen att
dagens bilar hotar dagens generationer, inte morgondagens.

Inte heller samhillet hotas av trafikolyckor. Vi har
sedan linge organiserat det sd att det absorberar olyckor
och deras offer. Samhallet agerar rationellt, tar hand om de
skadade, rehabiliterar dem, ersitter kostnaderna, begraver
déda. Vi har byggt upp institutioner {or allt detta. Trafik-
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olyckor har nistan kommit att bli som ett slags slitage i
transportsystemet som rutinerna tar hand om.

Ocksa sjalva vigtrafiksystemet ir mycket robust. Trafi-
ken fungerar dag ut och dag in ganska oberoende av vider,
vind och olyckor. Trots att det dagligen sker minst ett fem-
tiotal olyckor med personskador i Sverige, paverkas inte
systemets funktion, transporterna stors inte nimnvart.

For de berérda minniskorna handlar det i stillet om
katastrofer i de allvarligare fallen. Vi andra ir tacksamma
for att vi klarat oss sa langt, nar vi ndgon gang dgnar det
en tanke. Vi har levt med olyckshotet under hela bilismen,
vant oss och fortrangt det till vardags.

Klimathotet skiljer sig fran olyckshotet genom att det
paverkar alla. Klimatférandringarna ir ett kollektivt hot,
alla paverkas, direkt eller indirekt. Det hotar hela samhal-
len, inte bara individerna. Klimatforandringarna beror hela
virldssamfundet och dess stabilitet.

En annan skillnad ar att vdra barn och barnbarn kom-
mer att drabbas mer an vi. Klimatforindringarna har i och
for sig redan startat, men de ar fortfarande uthirdliga jam-
fort med vad som kan komma om ndgra decennier.
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Vi dr i borjan av en period av snabbare klimatférandringar &n ndgonsin gang tidigare i méanniskans historia.
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Hastighet ar ndgot vi har nytta av. Mdnniskan har alltid ef-
terstravat hogre hastighet. Motorer ersatte segel pa haven
och hastar pa land en gang i tiden darfor att transporterna
darigenom blev snabbare och effektivare. Vara bilar blir allt
snabbare. Vi foredrar, kort sagt, snabba transporter.

Medelhastigheten pa svenska riksvagar ar inte fullt 90 km/
tim (VV Konsult 2005a). Ar det bra? Ger den nivan tillrick-
lig mobilitet utan att orsaka mer skada dn n6dvindigt?
Dirom rader delade meningar. En del debattorer me-
nar att hastigheterna skulle kunna héjas med hinvisning
till sakrare fordon och bittre vagar. Forbattringarna kan

man dé ta ut i form av kortare restider. Det dr en vanlig

TEMPOT PA VAGARNA

uppfattning, sirskilt bland motorjournalister och andra
som tycker om att kora bil.

Andra roster foresprakar sinkta hastigheter med hin-
visning till trafiksikerheten. Nollvisionsmélet om att halv-
era antalet trafikdodade till 4r 2007 kan inte nds annars. De
menar att man dirfor maste skapa ett nytt fartgranssystem
med ligre nivder.

De olika uppfattningarna finns ocksa representerade hos
politikerna i riksdagen. En del anser att man kan hoja has-
tigheten pd bra vigar, andra att man maste sinka den. Ett
par riksdagsledamoter har till och med motionerat om en
strypning av personbilar s att man inte kan kora fortare dn
120 km/tim.?

2 Se exempelvis trafikutskottets diskussion om hastighet i betinkandet Trafiksikerhet 2005/06:TU13.

KAPITEL TRE | TEMPOT PA VAGARNA

43



44

Meningarna ir alltsi delade. En minsta gemensamma
namnare ir dock fortsatta dtgirder for bittre efterlevnad
av gillande hastighetsgrinser.

Fragan dr alltsi om dagens hastighetsnivder dr lagom
eller inte. Jag ska ta upp tvé kriterier som behovs for att
kunna bedoma det. Det ena ar nollvisionen. Det andra ar
det 6vergripande transportpolitiska mélet, faststallt atskil-
liga ganger av riksdagen under drens lopp.

Nollvisionen som hastighetsbestimmande
Trafikanter som haller sig till de viktigaste trafikreglerna
ska inte behova riskera livet eller fa bestaende skador. Man
ska kunna begd normala minskliga misstag. Detta dr, som
bekant, nollvisionens kirna. Minniskor som rakar ut for
en trafikolycka ska inte utsittas for storre krockvald in de
klarar av.

Trafiksystemet maste dirfor utformas sd att det ir
forlatande, absorberande och stodjande. Det giller bilar,
vagar, regler, regleringar och alla de faciliteter som man-
niskan har att hantera i trafiken.

Och det galler hastigheten. Nollvisionen har tre dimen-
sionerande nivier, 30, 50 och 70 km/tim, se faktarutan.

Forekommer exempelvis blandtrafik pa en gata ska, 1
princip, hastigheten sinkas till 30 km/tim eftersom en ga-
ende di bedoms ha en god chans att klara en pakorning
utan dodliga skador. Separeras motortrafiken frin giende
och cyklister kan man hoja hastigheten, forutsatt att sepa-
reringen ar effektiv.

Forekommer motande trafik pa en vig ska hastighe-

ten inte vara hogre dn 70 km/tim.?? Vill man kora fortare
maste vigen goras motesfri. Dessutom maste harda kolli-
sionsobjekt vid vigkanten tas bort eller ricken sittas upp.

I korsningar, dir biltrafikanterna riskerar sidokol-
lisioner, giller max 50 km/tim. Hastigheterna 50 och 70
km/tim ar berdknade utifrin vad baltade bilister bedoms
kunna klara i moderna bilar med fullgoda skyddssystem i
form av bilten, baltesstrickare och luftkuddar.

Principen
Detta ir alltsd principen, att det ska vara ett aktivt samspel
mellan bastighetsreglering och fysiska dtgdrder.

Vi kan latt konstatera att den principen inte foljs i
namnvird utstrackning.

Fartgrinserna justeras visserligen fran tid till annan. Pa
vissa delar av viagnitet sanks fartgranserna® men det motver-

kas av att de hojs pa andra delar (SIKA 2003). Nettoeffekten

EuroRAP

Ett nytt matt har tagits fram inom det europeiska
samarbetet Road Assessment Program (EuroRAP
2005). Det fokuserar balansen mellan vagens saker-
hetsstandard och dess hastighetsgrans.

For att en 90-vag ska fa hogsta betyg maste den
vara mittseparerad, ha sakra sidoomraden och kors-
ningar. Det far den ocksa dven om detta saknas, men bara
om hastigheten da sanks till exempelvis 70 km/tim.

% Blandningen av mycket tunga och mycket litta fordon ar emellertid en
komplikation dven pd motesvagar med 70 km/tim eller lagre.
Se bildtexten pa sid 21.

# Under exempelvis perioden 1998-2002 sinktes fartgrinsen pi cirka 100
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mil 110-vig och pé 180 mil 90-vig (proposition 2003/04:160).
Samtidigt hojdes fartgrinserna pd andra strickor.

% Netteoeffekten har beriknats till 5 farre omkomna, alltsd 1 procent
av totaltantalet.



av de hastighetsindringar som Vagverket genomfort pd det
statliga viagnitet 1997-2004 dr mycket marginell och lingt
ifran vad som behovs (Vigtrafikinspektionen 2006a).”

Mitningar inom ramen for EuroRADP, se faktarutan sid
44, visar att tva tredjedelar av det svenska hogtrafikerade
vagnatet med 90 och 110 km/tim har for hog hastighets-
grans 1 forhdllande till vagstandarden. Fartgrinsen borde
darfor sinkas 1 avvaktan pa att standarden forbittras.

I praktiken prioriterar vi framkomligheten, eller tillging-
ligheten som det numera heter. Sjilva fartgranssystemet har
vi betraktat som mer eller mindre givet, vi har haft samma
system 1 trettiofem ar. Vi har dirigenom redan tagit ut en
framkomlighet som vi egentligen inte borde ha forran noll-
visionsprinciperna inforts. Detta ligger 1 vart historiska arv.
Vi har alla vuxit upp med en 6vervirdering av framkomlig-
het, sdvil beslutsfattare och trafikplanerare som trafikanter,
lingt innan nollvisionen. Sikerheten dr ndgot vi tar itu med
bara det inte gir ut over framkomligheten.

Det tar tid att andra ett sadant arv.

Den allt mer utbredda anvindningen av 30-grinsen i
tatort, sarskilt 1 bostadsomraden och centrala stadskirnor,
framstar som ett undantag. Har har sikerheten priorite-
rats framfor framkomligheten. Tillimpningen har forstas
underlittats av att dimpade farter bidrar till manga andra
stadsmiljokvaliteter som har att gora med det okade in-
tresset for attraktiva stider och bittre stadsmiljo.

Intressant ar ocksa att framkomligheten 1 ett 30-system
1 praktiken inte ir simre dn vid 50 km/tim. Det visar ett
storre antal praktiska korningar 1 Stockholms innerstad
och ytteromraden. Kortiden beror pd manga andra fakto-
rer i tatortstrafiken an hastighetsgrinsen, exempelvis over-
gangsstillen, trafiksignaler och si vidare (Hartzell 2004).

Nollvisionens tumregler

Nollvisionen satter fokus pa vad manniskan klarar av i en
kollision. Krockvaldet far inte vara storre dn var biologiska
tolerans mot dodliga eller invalidiserande skador.

Krockvaldet ar en funktion av kollisionshastigheten
och de skyddssystem som ska reducera det innan det
nar manniskan.

Nollvisionen har formulerat tre tumregler fér
hastigheten.

« Max 30 km/tim for blandtrafik mellan motor-
fordon och oskyddade (gaende och cyklister).

« Max 50 km/tim dar vinkelrata sidokollisioner kan
forekomma (korsningar och liknande).

« Max 70 km/tim ddr moteskollisioner kan fore-
komma, eller andra pl6tsliga stopp mot harda
foremal. Ska hogre hastighet tilldtas, maste
sadana kollisioner elimineras genom mitt-
barriarer, sidoracken eller liknade.

Dessa tumregler har lett till andrad inriktning av tra-
fiksdkerhetsarbetet. Exempel ar motesfria vagar, cir-
kulationsplatser, rojning av sidoomraden, fysisk fart-
dampning i tatort, separata cykelbanor, utveckling av
skyddssystem. Allt detta har fatt ett okat paskjut av
nollvisionen.

Tumreglerna ar formulerade med dagens kunska-
per och kommer sdkerligen att andras nar vi vet mer
om skadeforlopp, manniskors varierande krocktalighet
(inte minst aldersmassigt) och tekniska mojligheter att
absorbera krockenergin.
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Fartdimpningen i ttort har lett till att vi fatt en battre
trafiksikerhetsutveckling pa det kommunala vignitet in
det statliga.

Stimulerande kraft

Attistillet vinda pa resonemanget stimmer inte bara bittre
med nollvisionsprinciperna, det skulle ocksd ha en stimule-
rande effekt pd att forbattra vaginfrastrukturen. Sitter man
hastigheten efter vigens standard, betyder det i dagsliget
visserligen sinkningar pa stora delar av vagnitet. Men de
standardforbattringar som sen gors, leder till 6kad fram-
komlighet genom att hastighetsgranserna direfter aterigen
kan hojas.

Att aktivt anvinda hastighetsgrinserna pa detta sitt
skulle sikerligen vara starkt motiverande i arbetet att for-
battra vigarna. Fragan ir om inte battre framkomlighet
kan vara en starkare motivationsfaktor dn 6kad sikerhet
for minga ménniskor.

Fasten your
SEAT-belt.
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I vart fall skulle det innebara att man utgick fran nollvi-
sionens grundliggande etik att inte ta ut mera framkomlig-
het dn sikerheten tilldter. Direfter kan vi successivt arbeta
oss fram mot den framkomlighet som vi anser oss behova.

Nollvisionen har ett starkt stod hos allminheten (VV
2004b). Riksdagen har vid ett flertal tillfdllen stillt sig bakom
den. I samband med den senaste transportpolitiska propo-
sitionen Moderna transporter markerar riksdag och reger-
ingen aterigen nollvisionens betydelse for det lingsiktiga
trafiksikerhetsarbetet (prop. 2005/06:160, 2005/06 TUS).

Detta till trots, vi kan konstatera att vi inte hanterar
hastigheterna i enlighet dirmed.

Det transportpolitiska malet som
hastighetsbestimmande

Ett annat sitt att bedoma hastigheten ir att utga frin det
overgripande trafikpolitiska mélet. Det dr, som bekant, att
“sikerstalla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsik-
tigt héllbar transportférsorjning for medborgarna och na-
ringslivet 1 hela landet”.

Fragan hir ar att forsoka bestimma var den samhallse-
konomiskt effektivaste nivdn ligger, alltsd brytpunkten dar
hastighetens skadeverkningar balanseras av dess nytta. Det
innebdr att hastigheten sitts sa att kostnaderna minimeras.

Nyttan av hastighet ar att vi kommer fortare fram och
kan anvinda tiden till annat. Denna nytta 6kar med 6kande
hastighet och kan mitas med en tidskostnad (exempelvis
lonekostnader om det ar en tjansteresa). Tidskostnaderna
vill vi halla sd ldga som mojligt, det dr darfor vi stravar mot
hogre hastigheter.

Kostnaden for hastigheten ar drivmedel, emissioner,
trafikolyckor (som vi sett av de tidigare kapitlen). Ocksa
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sadant som slitage pa fordon och vigar ingér i det pris vi
betalar. Alla dessa kostnader 6kar med 6kande hastighet.

Ligger man samman de kostnader som okar och tids-
kostnaden som minskar med hastigheten, fir man ett u-
format samband, se figur 7. Botten anger dir den billigaste
hastigheten samhillsekonomiskt ligger. Det dr vad man
brukar kalla den optimala hastigheten.

Undre och 6vre grdns

Det finns alltsd en undre och en 6vre grans for hastighe-
tens nytta. Den undre grinsen ligger dar resan tar s ling
tid att det skulle l6na sig med en fartokning for att f6r ned
tidskostnaden.

Sambandet mellan hastigheter och kostnader

Tid Drift

Kostnad

A\

Den ovre grinsen ar dir det inte lingre lonar sig att
Oka farten ytterligare. Det gér visserligen fortare, men den
ingjanade tiden kostar mer an den smakar.

Det ir alltsd mellan dessa granser som den samhills-
ckonomiskt billigaste hastigheten finns, den som ir den
basta kompromissen mellan mobilitet och skada.

Och det dr den hastigheten vi borde vilja for att ”siker-
stilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hall-
bar transportférsorjning f6r medborgarna och niringslivet
1 hela landet”, for att citera det transportpolitiska mélet.

Tid + drift

\/

a b C

Hastighet

Fig 7. Hastighet &r forknippad med tva typer av kostnader.

Den ena géller tiden man maste ldgga ner pa transporten eller resan. Ju
fortare resan gar, desto mindre blir tidkostnaden. Det illustreras i fig a.

Den andra typen av kostnad &r for att dstadkomma hastigheten. Det ar
kostna-der for drivmedel, slitage pa fordon och vdg, trafikolyckor och miljo-
forstorande avgaser.

Alla dessa kostnader 6kar ju fortare man kor (fig b).
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Billigast

Lagger man ihop de badda sambanden, blir kurvan u-formad som i fig c.

Ldga hastigheter ar dyra darfor att de kostar mycket tid. Hoga hastigheter
ar ocksd dyra darfor att de kostar drivmedel, olyckor och emissioner.

De billigaste hastigheterna ligger ndnstans mitt emellan, i botten av u-
kurvan. Det &r detta man brukar kalla optimal hastighet. Den &r olika for olika
typer av vagar, hogst pa motorvagar.



Lagre fartgranser
Hur ser det d4 ut i praktiken? Ar farterna lagom eller inte
fran samhallsekonomisk synpunkt?

Den optimala hastigheten visar sig vara ligre dn fart-
granserna pa nastan alla typer av vigar. Den varierar med
typ av vag, den ar lagst pd 70-vigar, hogst pd motorvigar.
Sadana berdkningar av optimala hastigheter har genomforts
under drens lopp 1 minga sammanhang (Andersson m {l
1991, Carlsson 1976, Christensen 1993, Salusjirvi 1981).

Ocksd mera aktuella analyser visar samma sak, att de
samhillsekonomiskt optimala hastigheterna ir lagre 4n de
faktiska hastighetsgranserna (Carlsson 2002, Elvik 2002,
Nilsson m fl 2001).

Pi exempelvis motorvig handlar det om cirka 100 km/
tim och pa tvéfiltiga 90-vigar om mindre in 80 km/tim.
De enda landsbygdsvagar dar faktisk fartgrans och opti-
mal hastighet sammanfaller r bredare 70-vigar, f6r sma-
lare 70-vagar ligger den optimala hastigheten nirmare 60
km/tim.

Dagens fartgranser ligger alltsd 6ver vad som dr sam-
hillsekonomiskt rationellt.

Tar man dartill hiansyn till att de faktiska hastigheterna
ar annu hogre, kan man konstatera att vagtrafiken gar 10-
20 km/tim for fort pa alla vigar.

Sé pass stort ar gapet till riksdagens transportpolitiska
mél om “en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning”.

Sakrare och Ionsammare till priset av lite korgladje
Det skulle alltsd vara lonsamt {or oss att sinka de faktiska
hastighetsnividerna med si mycket, alltsd 10-20 km/tim.
Det finns olika berikningar men det handlar om storleks-
ordningen minst 3-4 miljarder kr arligen ar (NTF 2003).
Det innebdr att nyttan som vi har av var mobilitet inte
skulle ta skada av sinkningen, tvirtom.

Viktigare ir att manga manniskor skulle slippa dodliga
eller bestaende skador. Det handlar om storleksordningen
150 liv per ér och tusentals skadade (VTT 2005).

Andra positiva effekter ar att koldioxidutslippen skulle
minska visentligt, liksom ocksa de giftiga emissionerna.

Komfort och trygghet skulle 6ka, sarskilt for aldre bil-
forare som tycker att tempot pa vigarna blivit for hogt.
Ocksa privatekonomiskt skulle dimpad fart vara lonsamt.

Det enda man egentligen forlorar dr en del av korglad-
jen. Den dr i och for sig viktig for somliga av oss bilforare,
1 vart fall under en period av livet.

Att satta fartgranser enligt detta tinkande om samhills-
ekonomiskt optimala hastigheter, ir forstds rationellt, de
allra flesta héller sikert med om att vi inte bor kora fortare
an vi behover. Modellen anvinds emellertid inte i prakti-
ken av beslutsfattarna.

Fortkdrningen
Nir vi nu talat om fartgrinser, kan det vara dags att gd 6ver
till fragan hur vi som bilforare anpassat oss till dem.

% Over 9 meter.
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Det ar vanligare att ligga 6ver fartgriansen in strax under.
Bortat 60 procent av trafiken kors 6ver fartgrinsen pa det
statliga vagnitet (VV Konsult 2005b). Det genomsnittliga
overskridandet ar 10 km/tim.?” P4 motorvagarna ir fort-
korningen storre, dir dr det tva tredjedelar som kor 6ver
fartgrinsen. Och pé 30-strickorna.

Annu stérre fortkorning uppvisar lastbilar med slip
dir andelen dr omkring 75 procent.® Mitningar i ett par
lan 1 Milardalsregionen viren och hosten 2006 tyder pa att
fortkorningen haller sig kvar pd denna niva (VV 2006a).

Under nittiotalet 6kade medelhastigheterna pa vigarna
(Nilsson m fl 2002).

Okningen har fortsatt ocksa efter sekelskiftet, visserli-
gen inte sd mycket frdn ena dret till det andra men 6ver en
lingre period far det betydelse (Carlsson 2004a, VV Kon-
sult 2005a).

Ett positivt undantag dr hastighetsutvecklingen inom
tatort. Dels ar andelen trafik 6ver fartgrinserna dir min-
dre dn pd landsvigarna (strax under hilften), dels ir tren-
den neditgdende sedan slutet av nittiotalet (VV Konsult
2005b). Det ar en av de viktigaste forklaringarna till varfor
trafiksikerheten forbattrats mer pa de kommunala vigarna
an pa de statliga.

En intressant fraga ar vad som kommer att hinda med
hastighetsutvecklingen pa sikt efter det att fortkornings-
boterna férdubblades hosten 2006. Initialt har det gett en
positiv effekt, sirskilt pa strickor med sd kallade trafiksa-
kerhetskameror (se faktarutan pa sid 53).

Tva typer av fortkdérningar
Den hastighet foraren viljer ir inte bara ett eget beslut
utan ocksa andra bilisters.

En typ av fortkorning dr att man anpassar sig till trafik-
rytmen. Man vill inte avvika frin genomsnittet och det ger
effekter 1 bdda riktningar. Vill man egentligen kora ling-
sammare, okar man farten och vill man egentligen kora
fortare sd minskar man sd att man kommer att flyta med tra-
fikflodet (Aberg m fl 1997, Haglund & Aberg 2000). Man
anpassar sitt beteende till vad som ar normalt pa vagen.

Det innebir att man ofta kommer att 6verskrida has-
tighetsgriansen, men inte s3 mycket.”” Det genomsnittliga
overskridandet dr, som tidigare nimnts, 10 km/tim.

Fortkdrning som avvikelse

En annan typ av fortkorning ir dd man medvetet avviker
frin de flesta andra genom att kora fortare an trafikryt-
men. Det ar firre som gor det. Om man drar grinsen vid
20 km/tim 6ver gallande fartgrans, ar det fraga om ungefir
en tiondel av bilisterna, lite mer pd motorvigar och nigot
mindre pd 70-vigar.

Den typen av fortkorning har en stor effekt pa den
enskildes olyckrisk (och for dem som kommer 1 hans vig).
Det visar en omfattande kanadensisk studie om sambandet
mellan individuella kdrvanor och olycksrisk. Ju oftare fora-
ren ertappas med en storre fortkorning desto hogre ar risken
for att han senare kommer att blandas in 1 en dodsolycka, dir
ndgon annan eller foraren sjilv avlider (Cooper 1997).°

¥ Sammantaget for alla motorfordonsslag.
% Den fordonsanknutna fartgrinsen ir 80 km/tim.

» De genomsnittliga reshastigheterna ligger i grova drag pé hastighets-
gransen, nagot over for de bada ligsta 30 och 50 och ndgot under pa de
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hégre 70, 90 och 110. Eftersom det finns en férhillandevis stor
spridning kring genomsnittet, innebir det att genomsnittsbilisten 6ver
skrider gillande fartgrins (VV Konsult 2005b).

% Se fotnot 30 sid 52.



Olycksdrabbat avsnitt pa E22. Det finns drygt 700 trafiksékerhetska-
meror pa olika vagavsnitt och ytterligare 150 satts upp 2007. Det &r
ett billigt och effektivt satt att minska olyckorna i avvaktan p&d om-
byggnad av végen.
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Det har visat sig att den hir typen av medvetna felhand-
lingar dr en huvudorsak till trafikolyckor. Det ir vanligare
som olycksorsak dn misstag i bedomningen av exempelvis
egen eller andras hastighet, eller rutinfel som beror pé slarv
eller glomska (Forward & Lewin 2006).

Kollektiva och individuella risker
Man kan ocksé siga att det handlar om kollektiva respek-
tive individuella risker.

Den kollektiva risken delar man med alla andra forare
som fo6ljer trafikrytmen. Det dr en 6ljd av den si kallade
trafikkulturen. For den ansvarar trafikdvervakningen och
rattsvasendet. Tidigare har man inte brytt sig om mattli-
gare fortkorningar (Andersson & Nilsson 1997). Den si
kallade toleransgrinsen kunde ibland uppga till 20 km/
tim. Forst darefter ingrep polisen mot fortkoraren.

Fran april 2006 giller dock en sinkt toleransgrins pa
5 km/tim. Overskrids fartgrinsen med mer, ska polisen
ingripa. Tillimpas den nya toleransgrinsen, vilket forstas
aterstar att se, kan den kollektiva fortkérningen minska.
Initialt verkar den dock inte ha slagit igenom (Gustafsson
& Larsson 2006).

Det dr dock inte sdkert att den generella fortk6rningen
dirigenom minskar eftersom den rorliga hastighetsover-
vakningen har gatt ner kraftigt. Sedan borjan av attiotalet
har antalet trafikovervakande poliser mer an halverats. Nu

ar det mindre 4n 600 trafikpoliser som ska 6vervaka vart
vidstrackta vagndt — bara det statliga vignitet summerar
till 100 000 kilometer till vilket ska adderas ockséd det kom-
munala. Det ar den rorliga hastighetsdvervakningen som
paverkar de generella hastighetsnivaerna.

De si kallade trafiksikerhetskamerorna sinker hastig-
heten pé specifika strickor som dr hart olycksdrabbade
och anvinds som alternativ till ombyggnad, eller tll dess
att man hunnit bygga om. De ir mycket effektiva dar de
forekommer, inte minst dirfor att de forvarnas med skyl-
tar och fordonsnavigatorernas digitala kartor (Andersson
& Larsson 2005).°! De paverkar dock inte hastighetsniva-
erna nimnvirt utanfor de specifika strickorna.’? Och det
ar den stora delen av vignitet.

Den individuella risken upptrider nir man mera pa-
tagligt avviker fran trafikrytm och forarkollektiv. Det ar
forstds 1 forsta hand ett ansvar for den enskilde.

Men ocksa hir har trafikovervakningen ett ansvar. Ris-
ken att rdka ut for en hastighetskontroll har varit extremt
liten under ménga, manga ar. Jag ska inte ange hur liten ef-
tersom det skulle kunna uppmuntra till mera fortk6rning.*

Polisens intresse har varit méttligt. I en analys av pro-
blemen 1 det svenska trafiksikerhetsarbetet har polisens
bristande engagemang pekats ut som ett av de visentligaste
(Serensen & Assum 2005). I en granskning av perioden
frin nollvisionsbeslutet till 2002 konstaterade Vigtrafikin-

3 Det handlar om starka effekter. Antalet dédsolyckor var nistan fem
ginger hogre for bilforare registrerade fér minst fyra storre fortkdr-
ningar under en fyradrsperiod in fér dem utan fortkdrning.

3! P4 marknaden finns en databas att ladda in i fordonsnavigatorn, om-
fattande niarmare 15 000 fartkameror i Europa, inklusive de i Sverige.

32 Trafiksikerhetskamerorna finns pa olycksdrabbade avsnitt som
egentligen borde byggas om. Kamerorna ir synligt placerade, vil
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skyltade och finns pa digitala kartor som via fordonsnavigatorer kan
forvarna foraren. Den som dnda dker fast maste darfor betraktas som
ovanligt ouppmirksam. Syftet ir allts att sinka hastigheten pa just de
aktuella strickorna, inte de generella hastighetsnivderna. For det
behovs en hastighetsévervakning som inte férvarnas utan kan
forekomma var som helt och nir som helst.



spektionen att polisens insatser for hastighetsdvervakning
da minskade med en sjittedel (2004).

Vidare har boter och ovriga pafoljder varit ofériand-
rade 1 femton ir, innebirande realt sett sinkta straff under
denna tid. Hosten 2006 fordubblades botesbeloppen for
fortkorning som tidigare nimnts.** Fortfarande ligger vi
emellertid lingt under exempelvis Norge och Finland.*

Hotet om korkortsiterkallelse har en effekt, vilket
framgar av hur fortkorningen fordelar sig. Nuvarande
regler ar generosa, korkortet terkallas forst om man kor
mer 4n 30 km/tim 6ver gillande hastighetsgrins, vilket 1
praktiken dr dnnu mer med tilligg f6r matapparatens fel-

Bra borjan

De férdubblade fortkorningsboterna 1 oktober 2006
gav omedelbar effekt. Hastigheterna sjonk med 3
procent pa europa- och riksvagnatet. Storst effekt
noterades, inte ovantat, pa platser med trafiksaker-
hetskameror som fotograferar fortkérande bilister
(VV 2006b). Antalet fortkoérningsboter minskade
med en femtedel.

Intressant ar om effekterna ar permanenta eller
om hastigheten sa smaningom glider upp igen dar
det inte finns kameror.

marginaler.®® NTF driver frigan att minska marginalen till
20 km/tim.

Allt detta har onekligen bidragit till en trafikkultur dar
fortkorning kunnat frodas.

Racingvaxelldda i familjebilen ...tar begreppet familjebil ett steg
langre. Nu hittar du teknik som normalt bara finns i vara lite mer spor-
tiga modeller. TSI-motorer med kompressor och turbo, en TDI-motor
pa 170 hk... Familjens nya favorit &r har.

DN och SvD 2007-02-02.

3 Kan uppskattas, av den som vill gora det, genom att sitta antalet
fortkdrningsboter och korkortsaterkallelser i relation till antalet
korkortshavare, genomsnittliga korstrackor per ar och andel kor-
strickor over laglig grins. Det har gjorts av bland andra Andersson &
Nilsson (1997).

** Ordningsboten for den som exempelvis kor 75 km/tim pd 50-stricka
ar nu 3 200 kr. Kor man 115 km/tim pé en 90-vag dr boterna 2 800 kr.

% I Norge dr boterna mer dn dubbelt s3 hoga som i Sverige. Den som
kor 25 km/tim {6r fort pd en 60-vig botar 6 500 kronor. Finland har
inkomstberoende dagsbéter vid fortkorning 6ver 20 km/tim vilket
kan resultera i mycket hoga belopp.

% For fartgrinsen 30 km/tim giller att kérkortsiterkallelse aktualiseras
om man kor mer dn 20 km/tim for fort.
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Varning for fartkameror sa att ingen skall behdva missa dem...
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Mest man

Liksom 1 de flesta andra avseenden, skiljer sig attityder och
beteenden mellan man och kvinnor, och mellan olika 3ldrar.
Minga min aven lingt upp i stadgad dlder, men lingt ifrin
alla, gillar fart och kor dirfor fortare. De tycker exempelvis
att det dr viktigare att f6lja trafikrytmen dn hastighetsgrin-
serna, enligt vad de uppger i attitydundersokningar.

Bland kvinnor ir det tvirtom, de flesta anser att hastig-
hetsgrianserna dr viktigare (VV 2004b).

Det ir de medvetna felhandlingarna som ir en huvud-
orsak till trafikolyckor. Bristande respekt for trafikregler
forekommer oftare bland min, vanligtvis unga, an bland
kvinnor och ildre minniskor.

Men aterigen, det ar inte genomgdende ens hos unga
manliga forare. Det sammanhinger mer med attityder och
personlighet. De som begdr minga felhandlingar anser sig
namligen ofta vara bittre bilforare dn andra, vilket gor att
de tycker att trafikregler inte behover gilla dem i samma
utstrackning. De tror ocksa att det ar fler bilister som gor
likadant, och de underskattar konsekvenserna, sirskilt
olycksriskerna (Forward & Lewin 2006).

Det finns forskning som visar att avvikande trafikbete-
ende av detta slag ar kopplat till impulsivitet, aggressivitet,
kianslomassig instabilitet. Mdn som 1 dvrigt har ett socialt
avvikande beteende tar oftare risker i trafiken. Det verkar
handla om en generell instillning till lagar och regler. De
som exempelvis blivit lagférda for olika slags brott dr in-
blandade i trafikolyckor betydligt oftare an andra (Spo-
lander 1997).

Ett sdrskilt problem ar gruppen unga nyblivna bilf6rare.

Deras olycksrisk ar, som bekant, mdnga ganger hogre dn de

aldres och erfarnares. S3 har det alltid varit, inte bara hos
oss utan i alla linder. De nyblivna forarna, sirskilt man,
ir speciellt overrepresenterade 1 singelolyckor ll foljd av
for hog fart. Kunskaperna om problemet dr goda men till-
lampas inte i tillricklig utstrickning i forarutbildningen
(Engstrom m fl 2003). En ny mojlighet att direkt ta tag 1
hastighetsproblemet provas just nu i Danmark med frivil-
lig GPS-6vervakning av nya forare (se sid 95).

Det finns inget minskligt sinne som kan uppleva has-
tighetens krockvald. Att kora i 50 eller 70 km/tim upple-
ver vi normalt sett som sikert och tryggt. Vi kinner inte
att rorelseenergin ar dubbelt sd stor vid 70 km/tim, och
dirmed krockvaldet i en potentiell kollision. Detta kan vi
rakna ut, men inte Gversitta 1 en riskupplevelse. Tvirtom,
normalt sett uppfattar vi dessa hastighets som sakra i ndgot
slags absolut mening.

Den riskupplevelse som vi forknippar med hastighet
har i stillet att gora med hur val vi kontrollerar fordonet
under fird. Och det fungerar sjilvreglerande. Upplever vi
en genuin risk, sinker vi farten. Den fart vi darfor héller,
upplever vi som siker, trots att den kan vara for hog.

Denna riskupplevelse har forskjutits uppat i hastig-
hetsregistret i takt med att bilarna fatt battre vaghéllning
och komfort och vigarna battre linjeforing och beligg-
ning. Vighallningen hos moderna bilar 4r dimensionerad
for hastigheter langt 6ver fartgrinserna.

Korrutinen har gett oss en kinsla av sikerhet och kon-
troll nir vi sitter bakom ratten och gor att vi generellt
overskattar vir formdga att hantera fart. Vi overskattar
ocksé betydelsen av bilens vighallning. Olycksriskerna i
var komplicerade trafik har att gora med sd mycket annat
in vighallning.
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Det ér man som svarar for de flesta och storsta
problemen i trafiken.

+ Nittio procent avdem som lagfors mot trafik-
brottslagen ar man.

- Nittio procent avdem som doms for trafik-
nyktersbrott ar man.

+ Manliga korkortshavare producerar fyra ganger
sa manga fortkoérningsbéter som kvinnliga.

Darfor ar det inte underligt att man dominerar
ocksa i trafikolyckor. Tre av fyra motorfordonsférare
inblandade i trafikolyckor dar vederborande sjalv
eller ndgon annan skadats, ar man. Det dor dubbelt
sa manga manliga som kvinnliga bilférare raknat
per korstracka (Carlsson 2004b).




Passiviteten

Det finns en stor sikerhetspotential i bittre efterlevnad.
Man skulle radda 150 liv per ar, eller mer, om dagens has-
tighetsgranser efterlevdes, enligt analyser av Vig- och
transportforskningsinstitutet (VTT 2005, Nilsson 2004b).

Detta ir emellertid inget nytt, vi har vetat det mycket
linge. Fortkorning har alltid varit vanlig och vi har linge
kant till hur mycket det forsamrar trafiksikerheten. Ing-
enting dr egentligen sarskilt nytt.

I exempelvis trafiksikerhetsprogrammen under senare
delen &ttiotalet konstaterades att hilften av trafiken gick
over den tillitna, da liksom nu. Denna iakttagelse uppre-
pades ar efter ar liksom ocksd hur manga minniskoliv som
skulle sparas om man fick ner fortkorningen till tio pro-
cent (TSV 1986-1990).

Nagra patagliga atgarder har inte vidtagits férran ny-
ligen d& boterna hojdes och trafiksikerhetskameror in-
fordes i storre skala. Grunden ar fortfarande ett foraldrat
hastighetsgranssystem. Forst nu, 2007, aviseras forslag om
ett nytt.

Varfor denna passivitet 1 hastighetsfrigan? Lat oss ater-
komma till det, men forst efter det att vi tittat pa det som
dstadkommer hastighet, nimligen bilen.

Viridens stirery
N, R

Argument for att locka |3sare till en ny motortidning.
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Bilen borjade som tavlingsmaskin. Nordisk Familjebok beskri-
ver ursprunget pa foljande satt:

- For narvarande anvands “automobilen mest foér sport,
men torde i framtiden komma att spela en stor roll for pas-
sagerare- och godstrafik” (1904).

Det var i borjan av forra seklet. Enligt en bilhistoriker som
Flink (1970) var det just tavlingar och tidningarnas rap-
portering frin dem som hade den storsta betydelsen for
bilismens spridning, bade i Europa och i USA. Sedan dess

Bilen borjade som tavlingsmaskin.

BILEN

har manga miljoner bilar rullat ut pa vigarna, idag finns
uppskattningsvis 750 miljoner.

Bilen har utvecklats kolossalt. For fyrtio r sen borjade
en bil bli skroplig efter tiotusen mil, nu kan den ga femtio-
tusen timligen problemfritt, forutsatt normal omvardnad.

Bilen har blivit bekvimare och driftssikrare. Den har
blivit renare. Ndr man overgav den blyade bensinen, in-
forde katalysatorrening och partikelfilter reducerades for-
oreningarna vasentligt. Dock mer frin den enskilda bilen
an fran bilismen.
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Battre krockskydd
Pé ganska kort tid har sikerheten hos nya bilar forbattrats
radikalt. Det giller den passiva sikerheten, alltsa skyddet av
de dkande i en olycka. Risken for dodliga skador dr bortt
tva tredjedelar lagre i personbilar frin sent nittiotal jamfort
med tidigt attiotal (VV 2003)”. Nya skyddssystem har in-
troducerats, exempelvis mot s kallade whiplashskador. Den
passiva sikerheten bedoms fortfarande ha en potential att
forbattras ytterligare, exempelvis genom adaptiva system
som optimerar effekten i sjalva kollisionsogonblicket.
Dessa forbattringar, imponerande tekniska prestatio-
ner, fir effekt pa vigen i takt med att bilparken f6rnyas.
Bilden av den aktiva sikerheten ir diremot inte lika
entydig, alltsd den som har att gora med vighallning och
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fordonets mandvrering. Forvisso finns forbittringar med
dokumenterad sikerhetseffekt. Dicken kan nimnas som
ett exempel. Vinterdick ger ligre olycksrisker, sirskilt om
de ar dubbade, jimfort med sommardick vintertid (Gus-
tavsson m fl 2006).

Och antisladdsystem, for att ta ett annat exempel, tycks
minska risken visentligt for svarare olyckor i halt viglag
(Tingvall m fl 2003).

Sé dr det emellertid inte generellt. Motsvarande effekter
kan inte beliggas for exempelvis lasningsfria bromsar. Det
har ocksd overhuvud taget visat sig vara svért att pavisa sa-
kerhetseffekter av den allminna forbittringen av bilens
vighéllning.

En av orsakerna ir att forarens eget beteende intera-

Kolossal utveckling
sedan dessa dagar.



gerar, eller samspelar, med bittre vighallning. Ibland
andrar foraren korsitt nar han sitter sig 1 en bil med ett
nytt system for bittre vighéllning (forutsatt han kianner
till eller marker av det). Det tyder en amerikansk studie
av lasningsfria bromsar pa. Enligt den minskar visserligen
risken for kollision med andra fordon pé vat vig, men det
uppvigs av en okad risk for singelolyckor (Evans 1995).

Forarna tycks alltsa kora lite fortare 1 bilar med ldsnings-
fria bromsar. Aven europeiska studier pekar pi samma sak,
att forare kan overskatta nyttan av exempelvis ett nytt ef-
fektivare bromssystem och ta ut det i form av offensivare
korning och hogre hastighet.

Ocksé andra system for battre vaghéllning kan drabbas
av forindrat forarbeteende. Det innebir att det blir svarare

Storleken

Sarskilt bland smabilarna har krocksa-
kerheten blivit mycket battre. Det finns
emellertid en viktgrans. Under ett ton
ar det svart att vara konkurrenskraftig i
en kollision med den sammansattning
som fordonsparken har idag.

Idag vager de flesta bilar mer. Det ar
mycket fa av de nya bilarna som vager
under 1 ton, bara 1 procent ar 2003 mot
11 procent ar 1990 (Kadgeson 2005).

att rakna hem effekter pa trafiksikerheten. Ibland kan de
till och med bli negativa.

Detta fenomen giller heller inte bara fordonstekniska dt-
garder utan trafiksakerhetsdtgirder generellt. Det finns ex-
empel pd dtgirder som “ska” ge 6kad sikerhet, men tvirtom
medfort hogre olycksrisker. Det intraffar nir trafikanterna
overskattar sikerheten hos en dtgird och darfor forandrar
sitt beteende sa pass att atgirden i sig inte klarar av att mot-
verka beteendeforindringarna.

Sédana beteendeforindringar handlar sa gott som alltid
om Okad hastighet. Det behover inte vara mycket, kanske
inte ens sd mycket att foraren dr medveten om det, ett fital
km/tim, men tillrickligt for att ta bort sikerhetsnyttan av
tgirden.

Kor hart med nya
Mazda MX-S!

DN 2006-04-29.

37 Fortfarande finns dock stora skillnader. Det ir fyra gdnger storre risk att f dodliga eller
invalidiserande skador i de simsta bilarna jimfér med de bista (Bilprovningen 2004).
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Starkare och snabbare
Bilarna har ocksa blivit starkare, fatt hogre toppfarter och
snabbare acceleration.

Det ir en utveckling som ir lika gammal som bilen. En
bilantropolog som Olle Hagman konstaterade 1 slutet av
nittiotalet att 6kningen av hastkrafterna var den mest pafal-
lande forindringen de senaste trettio dren: — "Fortfarande
har de flesta bilar kapacitet att transportera fem personer,
men idag gar det it ungefir dubbelt s& manga histkrafter for
att gora det” (1998). Motorerna blev omkring 25 procent
starkare frdn 1990 till 2002 hos nyregistrerade bilar (SIKA
2004). Det visar figur 8. Utvecklingen ar likartad i andra
europeiska linder, men den svenska nivan ligger cirka en
tredjedel 6ver den europeiska.

Sverige toppar nimligen Europa i motorstyrka. Ge-
nomsnittet for nyregistrerade bilar i Sverige var 137 hk ar

Motorstyrkan
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2002. Det idr, noga raknat, 32 procent mer in genomsnittet
tor EU.*®

Inte ens Tyskland, som man girna forknippar med
starka bilar, nddde svensk niva. Det tyska genomsnittet for
nyregistrerade bilar var 116 hk samma ar (Kdgeson 2004).

Nimnas kan ocksa att nyregistrerade bilar i Sverige har
vasentligen hogre effekt per liter motorvolym an 1 6vriga
Europa. De svenska bilarna uppvisar dver 30 procent fler
hastkrafter per motorvolym (Kageson 2004).”

Motorstyrkan fortsitter att oka. I rapporterna frin den
internationella bilsalongen i Genéve 2006 talade nyhets-
media exempelvis om bilindustrins *muskelfrossa”.

De svenska bilarna
Volvo och Saab har dominerat den svenska marknaden se-
dan mycket linge. De svarar for inemot 30 procent av ny-

Fig 8. Genomsnittlig motorstyrka for nyregistre-
rade personbilar i Sverige (obs index: antalet hast-
krafter ar 1990=100; SIKA 2004).

3% EU15 som uppvisade 104 hk som genomsnitt {6r nyregistrerade bilar dr 2002.
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bilsforsaljningen. Fyra av deras modeller toppade forslj-
ningslistan bland de drygt 300 modeller av olika mirken
som fanns pd marknaden 2006 (Bil Sweden 2007).

I kraft av sin dominans har Volvo och Saab under arens
lopp kommit att pragla vir uppfattning om bilen, hur den
ska vara och hur den ska koras. Till en borjan fanns skill-
nader i profilering.

Saab inriktade sig pa prestanda och vad man betecknade
som aktiv sikerhet med vighéllning, framhjulsdrift och f6-
rarergonomi. Saab deltog mycket aktivt i rallytavlingarna
och framgingarna dir spelade en viktig roll f6r mirkets
image och marknadsforing. Den historiska kopplingen till

Harifrdn kommer
stabiliteten i hoga farter.

stridsflygplanen med samma namn var, och ar fortfarande,
en viktig del av marknadsforingen (se bilden).

Ar 1976 gjorde Saab sensation pa IA As motormissa med
en turbomotor tillrickligt driftssiker for vardagskorning.
Saab 99 Turbo blev stilbildande och fick en rad efterfoljare.
Saab satte darigenom, sa att siga, fart pa konkurrenterna.

Volvos nisch var ursprungligen passiv sikerhet. Volvo
var forst med bilbilten och har under ren utvecklat en
rad system som kraftigt reducerat skaderisken, exempelvis
baltesstrackare, system for att motverka whiplashskador,
sidokollisionsskydd, airbags och sa vidare. Under senare ar
har man alltmer engagerat sig i aktiv sikerhet.

Nya Saab 9-3 SportCombi.
Med jetplan i generna.

Prem&r 27 i
g

N3ja — inte riktigt lika snabb som
JAS 39 Gripen (2005).

% Vi har en betydligt hogre andel bensindrivna bilar dn 6vriga EU, vilket
kan férklara en del av detta.

“ Prestanda kostar men ir lonsamt f6r tillverkaren. De ekonomiska mar-
ginalerna 6kar med 6kande prestanda eftersom priset dkar progressivt

for varje ny hastkraft. Priset ér cirka 400-1000 kr per hk om man
haller sig till samma modell. I de prisligen de bida inhemska till-
verkarna befinner sig, handlar det om tiotusentalskronor i tilligg for
de starkare motoralternativen jimfort med det svagaste.
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Hoga prestanda

| Volvos sortiment januari 2007 finns nio grund-
modeller som med olika motorer ger ett utbud pa
62 alternativ. Av dessa klarar 55 minst 200 km/tim.
Vanliga toppfarter ar mellan 215 och 235 km/tim. De
snabbaste modellerna har en toppfart pa 250 km/tim
(elektroniskt reglerad innebdrande att motorns pre-
standa ar strypt och att den egentligen klarar mer).

Accelerationsprestanda under 10 sek kan 42 av
alternativen uppvisa. Vanligt ar 7-8 sek. Snabbast ar
Volvo S80 med en V8 pa 315 hk som klarar 6,5 sek
(fran 0-100 km/tim).

Medianen i utbudet ligger kring 170 hk, vilket inne-
bar att halften av alternativen har hogre motorstyrka.
Starkast ar nagra modeller med mer @n 300 hk.

Saab uppvisar en liknande bild. | sortimentet finns
fem grundmodeller som med olika motorer ger ett
utbud pa 29 alternativ. Av dessa kan 27 uppvisa en
toppfart pa minst 200 km/tim. Som regel ligger topp-
farterna mellan 215 och 230 km/tim. Snabbast ar ett
par modeller dar hastigheten strypts vid 250 km/tim.

Ocksa accelerationsprestanda liknar Volvos. Av
Saabs utbud &r 18 alternativ snabbare dn 10 sek.
Medianen for motorstyrkan ligger kring 150 hk. | ut-
budet finns 5 som ar laddade med minst 250 hk.

Av Volvos och Saabs samlade utbud klarar 90
procent minst 200 km/tim.
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Skillnaderna numera dr mindre mellan de bada mar-
kena. Bida bilmirkena dr profilerade pa sdvil passiv som
aktiv sakerhet.

Och pa hoga prestanda. Av deras samlade utbud av
grundmodeller och motoralternativ klarar 90 procent minst
200 km/tim. De vanligaste toppfarterna ligger mellan 210
och 235 km/tim.*

Konkurrenterna

Tyska BMW och Audi r tva av de viktigaste konkurren-
terna till Saab och Volvo, inte bara pa den svenska mark-
naden utan ocksd pa de flesta internationella. De konkur-
rerar inom det s kallade premiumsegmentet och driver
pa varandra nir det giller prestanda och andra egenskaper
som ger prestige.

s

A a1y
.

-~

Hastfobi? — Akta dig. Under huven sitter en helt ny Vé:a som tar
dig frdn 0-100 pd mindre &n 7,9 sekunder. Férutom att du har 204
hastar framfor ratten...

(DN 2004-11-14).



Liagger man samman alla alternativ som de fyra mar-
kena erbjuder marknaden 2007, finner man att medianen
for topphastighet ligger kring 230 km/tim, innebarande att
halften av utbudet har dnnu hogre topphastighet. Det ar
dubbelt s mycket som hogsta hastighetsgransen i de flesta
linder. Over en fjirdedel av utbudet klarar 250 km/tim.

Accelerationsprestanda ligger vanligtvis kring 8 sek
eller bittre. Det ar 3 av bilarna som inte klarar 10 sek.*
Det ir en enastdende utveckling. I borjan av sjuttiotalet lag
genomsnittliga accelerationsprestanda for nya personbilar
pa cirka 22 sek, 1 borjan av attiotalet pa cirka 17 sek (Elvik,
Mysen & Vaa 2006).

Hoga prestanda behover matchande vaghéllning med

hjilp av vridstyva chassier, bromsar, styrning, hjulupp-
hingning, dimpning och fjidring — kort sagt koregenska-
per som gor att prestanda kan utnyttjas.

I regel dr toppfarten hos prestandabilar elektroniskt
begriansad tll 250 km/tim. De skulle kunna klara mer
men det verkar finnas en viss konsensus bland tillverkarna
kring just denna niva. Det ir oklart varfor det blivit just
250 km/tim och inte ligre — eller hogre. Pa en del modeller
kan man dock fa den elektroniska strypningen borttagen
som option nir man koper bilen.

Denna informella 6verenskommelse héller pd att dver-
ges (Automotive Sweden 2005). Nagra modeller pa all-
mainna marknaden presterar betydligt hogre toppfarter.”

Maxhastigheter hos Volvo, Saab, BMW och Audi
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Antal modeller/motoralternativ

Fig 9. Toppfarter hos det samlade utbudet fran Saab,
Volvo, BMW och Audi (januari 2007). Medianen ligger
kring 230 km/tim, en hastighet som alltsa hélften av ut-
budet kan 6verskrida.

Over en fjardedel av utbudet klarar 250 km/tim.

185-189 190-194 195-199 200-204 205-209 210-214 215-219 220-224 225-229 230-234 235-239 240-244245-249 250

Maxhastighet km/tim

#0-100 km/tim.

“2 Exempelvis Mercedes-Benz SLR McLaren som toppar 334 km/tim.
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Audi S6, en komfortabel familjekombi. Baktill finns fyra grova avgasror
for de omkorda att filosofera kring.

Hoga prestanda finns pd alla marknader. P4 exempelvis den
engelska marknaden 2003 fanns 410 bilmodeller som kunde
overskrida 225 km/tim, alltsa dubbla fartgransen dar.®

Tyngre och térstigare
Sverige har inte bara Europas motorstarkaste personbils-
flotta utan ocksa den tyngsta och mest energikrivande.

Pa kort tid har den svenska bilparken blivit visentligen
tyngre. Ar 1990 var det bara 8 procent av de nya bilarna
som vagde mer 4n 1,5 ton.

Men ér 2003 hade den andelen mer dn sexdubblats.

Halften av de nya bilarna vigde dd mer 4n 1,5 ton (Kage-
son 2005).

Vikten spelar sjalvklart en roll for energiforbrukningen
och dirmed for utslippen av vixthusgas.

Hade vi kunnat behalla 1990 ars vikt och prestanda hos
nya bilar, hade det genomsnittliga utslippet per km varit
minst 20 procent ligre an 1990 beroende pa effektivare
motorer och drivlinor (Kdgeson 2005). D4 hade chanserna
varit storre att nd det mal som fordonsindustrin och EU-
kommissionen 1998 kommit Sverens om att koldioxid-
utsldppen fran en genomsnittlig nytillverkad bil inte ska
overstiga 140 gram/km ar 2008.*

Eftersom vi ha tyngre och starkare bilar dn 6vriga Eu-
ropa, ir utslippen ocksa storre. De nya bilarna 1 Sverige
hade ungefir 20 procent hogre brinsleforbrukning och
koldioxidutslapp dr 2004 dn det europeiska genomsnittet
(Kageson 2005).

Nu beror inte allt pd vikt och prestanda. Ungefir en
tredjedel av skillnaden beror pa att andelen dieseldrivna
fordon ar betydligt storre 1 Europa dn hos oss. Kvar star
dock att hade vi kommit ner till europeisk genomsnitts-
nivd, sa skulle koloxidutslappen for vigtrafiken som hel-
het stabiliserats pd 1990 ars niva.*

Skillnader i skatteregler kan forklara en del av vara
storre och starkare bilar. I Sverige har den arliga fordons-
skatten baserats enbart pad vikt.* I de flesta andra EU-lan-
der beriknas skatten efter motoreffekt och motorvolym

# Enligt den brittiska organisationen The Slower Speeds Initiative
(slower-speeds.org.uk).

“ Det faktiska utfallet for nya bilar i Sverige 2003 var cirka 200 gram
koldioxid per km, alltsa cirka 40 procent hogre in EU-malet.
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% Vart nationella utslippsmal for transporterna ir just att minska ner till

1990 ars niva.

% Frdn 2006-10-01 beskattas nyare fordon ocks3 efter hur mycket

koldioxid de slipper ut.



Konkurrenterna BMW och Audi

Av BMWs utbud uppvisar nastan halften en topp-
hastighet pad 250 km/tim. Med undantag for tva
stadsjeepar klarar alla minst 200 km/tim, medianen
for hela utbudet ligger pa 6ver 245 km/tim. Accele-
rationsprestanda haller sig pa nivan 6-8 sekunder.

Snabbast dr en modell med dver 500 hastkrafter
och tio cylindrar. Den klarar en acceleration pa un-
der 5 sekunder med marginal.

Audi &r inte sa mycket samre. Topphastigheten
250 km/tim presterar mer an var fjarde bil i utbudet
av modeller/motoralternativ. Medianen ligger kring
235 km/tim.

(Uppgifter fran de bada markenas webbsidor
januari 2007.)

Nya personbilar har drabbats av en dramatisk viktékning
i Sverige pa ett drygt decennium. Tunga bilar har blivit
vanligare och ldtta ovanligare.

Ar1990 vagde inte ensen av tio bilar merdn 1,5 ton.
Tretton ar senare var det halften som gjorde det.

For de latta bilarna, under 1,3 ton, &r bilden spegel-
vand. De utgjorde drygt hélften av de nya bilarna 1990,
men har nu minska till 13 procent (Kdgeson 2005).
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pa ett sddant satt att bilar med sma motorer och ldg brins-
leforbrukning premieras. Forsiljningsskatt pa nya bilar
finns inte lingre 1 Sverige’” men finns i de flesta EU-lander
sa utformad att den kan stimulera koparna att ta hinsyn
till bransleforbrukningen. Forsiljningsskatten ar mycket
hog 1 vissa linder och har dirfor en storre effekt dir. En
tredje faktor i sammanhanget ir de svenska formansskat-
tereglerna som “leder till att ménga formanstagare viljer
en storre, starkare och lyxigare bil dn vad de skulle ha gjort
om de tvingats betala bilen med skattade pengar” (Kige-
son 2004).

Vi behiller vara bilar lingre dn vad som ar vanligt i Eu-
ropa, vilket forlinger dagens problematik. De bilar som
kops idag kommer att rulla pd vigarna in pa 2020-talet.

Behovet av snabba och stora bilar

Viktokningen kan forklara en mindre del av den okade
motorstyrkan, men inget av de okade toppfarterna och
den snabbare accelerationsformagan.

Det sportiga ursprunget fran bilismens tidiga dagar
lever alltsa kvar i hogsta grad. Det giller forstas inte alla
bilmirken, och inte alla modeller ens hos de bilmirken
som profilerat sig pa styrka och snabbhet. Men dven de
“lagpresterande” bilarna har skaffat sig visentligt starkare
muskler de senaste decennierna. Manga av dagens s kallade
familjebilar har prestanda och vaghéllning som vida 6ver-
stiger gardagens sportbilar.

Varfor ligger toppfarten hos de svenska tillverkarna
dubbelt sd hogt som den hogsta fartgrinsen?

e e —

Hushallen har blivit mindre samtidigt som bilarna blivit storre och tyngre. De flesta hushallen bestar av max tre personer (cirka 85 procent). Det

arbara 5 procent som har fem eller fler personer (SCB 2004).
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Vad kan motivera accelerationsprestanda pa 8 sekunder
eller battre?

Och varfor behover vi sa mycket storre bilar idag? Lat
oss diskutera dessa tre fragor en stund.

Nir det giller toppfarterna finns egentligen inga ra-
tionella skal. Det dr svart att forestilla sig situationer dar
extrema fartprestanda kan nyttiggoras, bortsett fran sall-
synta polisingripanden och kanske ibland vid synnerligen
bridskande utryckningar frin Riddningstjinsten. Den
typen av transporter handlar emellertid om promillen av
promillen av landets transportarbete, och kan forstds inte
motivera den utbredda 6vermotoriseringen i Gvrigt.

Privatbilisten kan forstds inte pa allvar hivda behovet
av extrema fartresurser, han eller hon som anvinder sin bil
som folk gor mest — till arbetet, i tjinsten, for att handla,
till sommarstugan eller for att skjutsa barn till fritidsak-
tiviteter. Visserligen kan man ibland ha brittom innan
stangningsdags, men det hor inte till vanligheterna att man
forsdtter sig i en situation som bara kan klaras med 200
km/tim. Hur som helst, allt 6ver gillande fartgranser inne-
bar brott mot trafiklagstiftningen, s varfor ska bilarna ha
s mycket hogre prestanda?

Ett vanligt argument {or extrema accelerationsprestanda,
for att gd over till den andra frdgan, ir att omkdrningar blir
sakrare. Det finns inga vetenskapliga beligg for det.

Det kan lika girna vara tvirtom, att extrem accelera-
tionsstyrka inbjuder till omkorningar i situationer dar
man inte borde kora om. Sikra omkorningar handlar om
forarens omdome, inte om motorstyrka.

Storleken har forstas betydelse for stora familjer. De
stora familjerna ir emellertid {4, bara 5 procent av hus-

Bil for mindre familj.

hallen bestdr av fler an fyra personer. De allra flesta ar
sma, i tre fjardedelar av hushallen bor det max tvd perso-
ner (SCB 2004).

De sé kallade stadsjeeparna — stora, tunga, hoga och mo-
torstarka — blev snabbt ett mode i borjan av 2000-talet. For
trafik pd allmidnna vigar och gator finns det inget rationellt
motiv for detta slags fordon, annat 4n 1 speciella undantags-
fall. Populariteten sammanhinger med agarens behov av
motsvarande egenskaper — stor, stark och hog. Det ir inget
mirkvirdigt i och for sig, utan ett allmdnmanskligt behov
som dock varierar med vilket skede i livet vederbérande be-
finner sig i — och kanske alder och visdom.

Vad idr det da som gor att minniskor betalar stora
pengar for 6vermotorisering och 6verdimensionering?

Det handlar om néje och korgladje, inte bara nytta.
Korglidje forutsitter snabb acceleration, hog fart och bra
vaghéllning.

Det handlar ocksa om att signalera position, status och
kraft. Da spelar storleken och styrkan roll.

7 Den sa kallade bilaccisen avskaffades under 90-talet for personbilar.
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Bilen som markor
Bilen har liknats vid ett slags kostym som visar vem man
ar, eller vill vara. Det handlar om status, resurser, framging
och allt detta. Bilen ar en viktig markor nir vi skapar iden-
titet och visar upp vir livsstil. Bilen siger vem du ar och
vad du har rdd med. Den fungerar som en jagforstarkare.
Mainga undersokningar bekriftar detta, de flesta i
hemligt férvar hos biltillverkarnas marknadsavdelningar.
Det finns ett intressant hymmel kring detta som en ak-
tuell svensk undersokning visar. Sjilva anser vi oss namli-
gen vara sakligt rationella vid bilkop. Det ar vad vi uppger
nar vi tillfragas. Vi siger oss vilja ha bilar som ar bra for

sakerheten och miljon.
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Detta tilltror vi emellertid inte andra minniskor, dir
har vi en mer krass syn. Vi vet att andra mera gar pa status
och design — alltsé tror oss veta.

Facit finns hos bilhandlarna, som undersékningen ocksa
omfattade. Utifrdn sina erfarenheter av hur manniskor re-
sonerar, virderar och slutligen viljer, konstaterar bilhand-
larna att det dr bilens formdga att signalera status som spelar
en mycket visentlig roll vid bilképet (Johansson-Stenman
& Martinsson 2006). Inte bara forstis, bilen maste ocksi
vara tillrickligt siker, komfortabel och praktisk. Status ar
samtidigt mer diffust an andra kvaliteter, det ar ett socialt
definierat begrepp.

Eftersom status bara finns i relation till annat, blir

Populariteten hos jeepar, sar-
skilt pd Stockholmsgatorna,
sammanhanger inte ovésent-
ligt med dgarens behov av att
kénna sig likadan - stor, stark
och hog.



egentliga alla forlorare. Statusen har en inbyggd drivkraft.

Om jag koper en stark och fin bil, hojer jag min status re- Mer &n bara transport

lativt grannen, varigenom han motiveras att kopa en dnnu Bilen &r mycket mer 4n ett firdmedel p4 fyra hjul.

finare bil nasta gang. Och detta sitter mig i samma underlige "Many people worship the car. Their car is their

som grannen tidigare. Alltsd ett slags spiral som far oss ligga status symbol. It encapsulates their personality and

stora pengar p egenskaper som vi innerst inne vet inte dr sdr- it clothes their ambitions; without their cars they

skilt rationella. would feel naked. Motoring is not just a means of
Biltillverkare ligger ner stora resurser pa att fi bilarna transport, it is far more than that” (Preston 1991).

att se dyrare och hiftigare ut, utan att de egentligen blir si
mycket battre. Det kan handla om de s& populira lagprofile-
rade dicken, simre dn vanliga dick i de flesta avseenden. Eller  tryck. Eller om designat ljud. ”Ljudet ska backa upp kinslan.
om 6verdimensionerade avgasror sa att de ger ett potent in-  Motorn ska vara tyst, men nir man gasar ska det horas att det

¥ R

!

Bilen &r den framsta symbolen for var livsstil och vara varderingar av  racerbilsopera, Spirit of Ecstasy, som han skrev 1977 at Sveriges Radio
oberoende och kraft. Ake Hodell 13t de snabba bilarna symbolisera nit-  (forfattare, bildkonstnar och kompositor).
tonhundratalets hela ekonomiska, sociala och politiska utveckling i en
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ar en dyrbar V8 under huven. Det laggs ritt mycket pengar
pa att f3 insugssystemet att slappa igenom de ritta tonerna”,

sager en bilakustiker vid Volvo Personvagnar. *

Rum for kontemplation

Bilen har liknats vid ett existentiellt rum dar vi kopp-
lar av, funderar, vilar ut och spelar musik (Oblad
1998). Manniskan behover vara ensam stundtals,
och da ar bilen fortrafflig genom att den samtidigt
forflyttar oss dit vi ska.

For manga ar arbetsresan i kontemplativ en-
samhet den basta stunden pa dagen, trots, eller
tack vare, bilkoer. "Bilen fungerar som ett omklad-
ningsrum for sjalen dar vi kan stalla om oss mellan
det privata och det offentliga”;, for att ta en formule-
ring fran Hagman (1997). Bilen &r privatbostadens
utvaxt, ett vardagsrum pa hjul, bakom vars skyd-
dande platvaggar man kan samla kraft innan man
ger sig ut pa den offentliga arenan.
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Det ir kinslor det handlar om, egna och andras. Detta
ir inget nytt. Under historiens gang har manniskor tillig-
nat sig liknande sociala markorer. Bilar maste ge intryck.
Annars kan de inte siljas. Det finns biltillverkare som for-
sokt gora den funktionella bilen utan kinsloladdning, men
misslyckats och borjat gora som andra. Biltillverkning ar
kanske den mest komplicerade industriprocess som vander
sig direkt till konsumenterna. Dirfor spelar design, kiansla
och intryck en sa avgorande roll pd marknaden.

I bilens mix av prestigelevererande egenskaper ingar
forstds kraft, styrka och storlek. Vi vill visa oss miktiga
infor dem vi moter i vardagslivet.

Bilen representerar samtidigt en trygghet. Den ir en
granszon mellan det privata och offentliga (Andréasson
1998). Vi kan forbli privata trots att vi ror oss i den of-
fentliga miljon, ndgot som forstds inte ar mojligt pa buss
eller pendeltdg. I bilen kan vi f3 vara for oss sjilva trots att
vi egentligen ir ute bland manniskor.

Allt detta, tillsammans med transportnyttan, har gjort
bilen till ett av manniskans mest omhuldade ting. Det finns
knappast ndgot som tilldrar sig lika mycket intresse, om-
sorg, resurser och tid.

Och det finns knappast nigot som vi varnar lika mycket.
Forsok att begriansa bilens frihet vicker i regel starka kins-
lor, liksom atgirder som fordyrar anviandningen. Hojda
drivmedelspriser kan utlésa landsomfattande kampanjer
som inget annat.

Till bilens frihet hor extrema prestanda.

Prestanda pa marknaden
Lit oss forst konstatera en sjilvklarhet. Biltillverkare méste
silja sina bilar pd en mycket konkurrensutsatt marknad.



Annars gér de 1 konkurs eller blir uppkopta. Motorhisto-
rien ar full av exempel pd bilmirken som till sist inte klarat
av detta. De forsvinner nir tillverkaren inte lyckats fornya
sina bilar lika bra som konkurrenterna och folk inte lingre
vill ha de gamla.

Marknaden, som ir internationell, bestir av miljontals
kopare, uppdelade i en primir- och en sekundiarmarknad.
Det dr kdparna pa primarmarknaden som ir tillverkarnas
maélgrupp. Bilarna utformas f6r dem. De flesta pa primir-
marknaden dr min i dldern tjugofem till femtiofem som
antingen koper dem via foretag eller privat (omkring en
tredjedel av nybilsforsiljningen ar foretagsbilar, inklusive
sa kallade formansbilar).

Var bilpark ir uppbyggd av deras preferenser. Prefe-
renserna kan skifta tyngdpunkt fran tid till annan men det
ar primarkoparna som inte bara bestimt dagens bilpark
utan dven den framtida. I den meningen ér det primirko-
parna som avgor fordonsparkens fornyelse. Det sker i en
takt pd ungefar 5 procent drligen.

En av de starkaste marknadsfaktorerna ir prestanda 1
form av hog toppfart, snabb acceleration och motsvarande
vaghallning.

Firdhastigheten ir ett ansvar for foraren. Det ar inte
tillverkarnas sak om foraren anvinder prestanda for att
kora olagligt. Tillverkarna tillhandahéller visserligen pre-
standa, men fritar sig fran ansvar f6r missbruk.

Dirfor betraktas inte toppfart och dirtill relaterade
prestanda som en sikerhetsfraga. Hastighet dr visserligen
en av de allra kraftfullaste trafiksikerhetsfaktorerna enligt
expertis och forskarvirld. For tillverkarna dr den emeller-

tid en konkurrensfaktor, inget annat. Och inom premium-
segmentet ir det en avgdrande konkurrensfaktor, en férut-
sattning for att dverleva dar.

”Vi maste tillverka prestandabilar, kunderna koper det
de vill ha och kan inte vi leverera, finns det gott om kon-
kurrenter”, som en av de svenska tillverkarna siger i en
intervju. ”Vi miste svara upp mot kunderna.”

Begreppet prestanda ir si att siga ett substantivt med
inbyggt adjektiv. Utan det ir tillverkaren chanslos pa
marknaden sd som den ser ut idag.

Skiinheten och odjuy

el. Pd sammg gang.

Motorn dr handbyggd och sprangfylld med prestanda.
0-100 pa 4,5 sekunder. Effekten &r maktiga 378 kW (514 hk).
(DN annonsbilaga 2006).

# SvD 2006-10-29.
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Autobahn som drivkraft

Tyskland ar intressant inte bara dirfor att man har en
stark bilindustri i den teknologiska framkanten. Dir
finns ocksd en substantiell drivkraft i form av den fria
farten pad Autobahn.”

De tyska tillverkarna Mercedes, Audi, BMW och Por-
sche konkurrerar sinsemellan pd Autobahn. Den karakte-
ristiska delen av utbudet hos dessa tillverkare ligger inom
prestandasegmentet, liksom ocksa en del av Volkswagens.®

Tavlandet borjar tidigt. Ladbilsrace i Stockholm.
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Det giller att vara snabbast pd Autobahn, det ger ett for-
steg 1 marknadsforingen.

Det ir pa Autobahn som mirkenas identitet formats
sedan decennier. Bilarnas egenskaper har utvecklats for
fri fart. Det galler allt fran vighaillning, accelerationsfor-
madga, utseende och design i 6vrigt. Tas den fria farten bort
pa Autobahn forsvinner ocksi en viktig forutsittning for
tysk bilindustri. Det dr nidgot som knappast nigon tysk
regering skulle vaga sig pa.




Handlingsfriheten att byta identitet ar liten f6r de tyska
tillverkarna. Den ir lite storre hos exempelvis Volkswagen
in hos BMW och Audi, men visentligen mindre dn hos
exempelvis Toyota, virldens nista storsta biltillverkare,
som har ett mycket bredare sortiment inom betydligt fler
segment och darfor har fler alternativ infor den framtida
utvecklingen.

Autobahn fungerar ocksd som en direkt drivkraft for
Volvo och Saab och alla andra tillverkare inom samma seg-
ment trots att de flesta bilarna inte kommer att koras dir.

For att silja bilar pd den tyska marknaden madste de
kunna matcha tyska prestanda, liksom pa de flesta andra
marknader i de motoriserade linderna. Det gar inte att bli
efter, varken pd den verkliga eller forespeglade Autobahn.

Sjalvklart handlar det inte bara om prestanda, inte ens
inom premiumsegmentet dir de svenska biltillverkarna
opererar. Utan tillforlitlighet, komfort och sikerhet kom-
mer man inte lingt ens med hoga prestanda. Den teknolo-
giska kvaliteten maste vara genomgaende. Men utan hoga
prestanda kommer man heller inte lingt. Prestanda ir den
nodvindiga kryddan som gor bilen siljbar.

Bilreklam for tva miljarder
Bilens egenskaper ar utgangspunkt for marknadsforing
och reklam.

Den svenska bilbranschen satsar allt mer p reklam. Ar
2005 investerade bilbranschen drygt tva miljarder kronor
pa reklam i Sverige (SIFO 2006).

Det hor till reklamens forutsittningar att fokusera pa
saljande egenskaper. Korgladje dr ett huvudargument som

skir genom tider, biltyper och anvindningsomraden (Hag-
man 1998). Prestanda ir sjilvklart ett annat genomgaende
argument, sarskilt inom premiumsegmentet. Bada hinger
ithop. Korgladje ar inte mojligt utan prestanda. Prestanda
ger korgladje.

Nagra typiska exempel:

Volkswagen presenterade 2005 en ny Golf pa foljande
satt: “Inget for fegisar. Nya Golf R32 har en 3,2 liters V6-
motor pé 250 hk och 4MOTION fyrhjulsdrift. Bilen gor 0-
100 km/h pé 6,2 sekunder.”

Samma &r konstaterade Skoda: ”Nya Skoda krossar
Volvo. Sann korgladje och utrustad med alla de ritta attri-
buten, som sportchassi, sportinredning, 180 histar.”

SRR e mm—

# Ungefir hilften av Autobahn har fri fart.
% Volkswagen Golf GTT har i standardutforande en toppfart pa 235 km/tim.

Den vassaste varianten Golf R32 toppar 250 km/tim med en
sexcylindrig 3,2 liters motor.
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Reklamen blaser upp forbattrade fart-
prestanda pa redan overpresterande
fordon.

Utmana den svenska
lagomrraditionen.

DN 2004-09-28.

Nya Golf R32 har en 3,2
liters V6-motor pa 250
Pyes Gelf R32. kgt fir fngaaar, hk... gor 0-100 km/hk
pa 6,2 sekunder... (DN
annonsbilaga nov 2005)

nDieseldriven sportraket.«

e, 1 By i)
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Fabia RS ér till for dig som vill ha lite extra kls i vardagen... (DN annonsbilaga 2005).



i raburkraie
st 20

Premiar for annu starkare naturkraft. Narmare bestamt
210 hk (SvD 061027).

Anta utmaningen — provkér 407 och vinn en ra-
cingdag pa Mantorp Park (DN 060607).

Vi tar upp kamper

for sportigare koming:
IBIZA LEON ALTEA
+4 106,400 kr re 184,400 kr +in 149,900 kr
y W

Vi tar upp kampen for sportigare kdrning (SEAT i Bilsalongens tidningsbilaga i
DN mars 2006).

Tavlingar i marknadsforingen
Motortavlingar spelar fortfarande en stor roll indirekt i
marknadsforingen for att forstarka bilmarkets identitet.
Ocksa en biltillverkare som Toyota satsar stort i mo-
torsportens varld. Enligt hemsidan deltar Toyota sedan
2002 "i prestigefyllda Formel 1 dar man lyckades ta poang
redan forsta sasongen. Toyota har inte bara byggt saval
chassier som motorer till sina F1-bilar utan har dessutom
byggt upp ett F1-team fran grunden. Vid den toppmo-
derna anlaggningen i KéIn i Tyskland finns 850 personer
fran 27 lander. Det gor Toyota till det mest multikulturella
teamet i hela Formel 1-vérlden”
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Mazda presenterade dr 2006 en av sina modeller med
toljande ordalag: ”Ett 260 histars monster med fungerande
baksite som nir man vill férvandlas till civiliserad trans-
port. ...och nu denna mellanklasshotrod med tillaggsbe-
teckningen MPS - som i Mumsig Potent Smiskare.”

Seat forde sin marknadskamp 2006 med detta upprop:
Vi tar upp kampen for sportigare korning. Alla har ritt
till sportigare korning. Sa tycker vi pd SEAT.”

Fler exempel pd sittet att formulera sig finns i de bdda
faktarutorna hir intill. Det r ingalunda ndgot systematiskt
urval utan vad mina 6gon rikat hamna pa nir jag last mor-
gontidningar och passerat utomhusreklam. Budskapen
handlar om hur snabbt bilen kan accelerera och hur méanga
histkrafter den har. Vanligt ar anspelningar pa tavling och

Motorjournalistik i SvD

En ny Mazda presenteras pa foljande satt.

Mazzor med muskler. Kraftpaket 260 kusar ur en
fyra, fler an 100 per liter cylindervolym. Forr hade det
varit en racerbil, nu ér det en Mazda...

Mazda har tagit till alla gangse trix nar man for-
vandlat familjebilen Mazda 6...

- Maffigare front med storre luftintag och hogre
motorhuv
+ Dubbla utblas med grovlek typ stridsflygplan.
+ Vinge pa bakluckan (apropa flygmaskiner).
SvD 061206
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sport och direkta eller indirekta pipekanden om betydelsen
av att vara snabb, eller snabbast.

Bilreklamen har genomgaende haft denna karaktir i
modern tid. Den var likadan pa 1980-talet (se exempelvis
Bjorklid 1987). Skillnaden ér att histkrafterna nu ér fler
och prestanda hogre.

Motorjournalistiken
Ocksé motorjournalistiken spelar en viktig roll i mark-
nadsforingen.

Nir en ny modell kommer ut pa arenan och ska slass
mot konkurrenterna, ir journalisternas recensioner 1
ménga fall avgorande. Utan ett positivt mottagande blir
det en tung uppforsbacke.

Motorjournalistik i DN

...Volvos tekniker har lagt ned stor moéda pa att fa
fram mer korgladjei bilen. Det marks, sarskilt ndr man
pressar varstingen med V8 som ar standardutrustad
med fyrhjulsdrift. S& underhallande har Volvos stora
sedaner aldrig varit.

DN 060322



Styrka och prestanda i bilreklam.
Nagra exempel 2000-2005

» Nya Mitsubishi Lancer Evolution VI. 0-100 pa 4,9 sekunder.
SvD dubbel helsida 2000-10-13.

o Det finns en orsak till gummimattorna i férvarningsfacken.
0-100 km/tim pa 8,4 sekunder. Nya Corolla T Sport. DN helsida
2002-01-30.

o Rally ar betydligt mer spannande an vad som framgar
av resultaten. 12 forstaplatser for Mitsubishi under
aren 1990-2002 i standardklassen i Svenska rallyt talar sitt
tydliga sprak... Valkommen till vinnarteamet. DN helsida
2002-02-07.

o Fasten your SEAT-belt. Leon Cupra. 204 hk. Stortavla Stockholm
2002-03-03.

» Nya Peugeot 206 RC ar med sin 180 hk starka motor en riktig
gladjemaskin... Aftonbladet helsida 2003-11-24.

o Nya Lancer Evolution VIII..ar den direkta lanken till vara
fullblod i Rally-VM...265 hdstar stark. Vill du ha ndgot rdare far du
vélja sushi. DN annonsbilaga 2004-01-20.

 Inspirationen till nya Audi A6 ar inte hdmtad fran vara tidiga
racingbilar, fran Le Mans, fran var forsta urquattro, eller ens

fran Audi A8 — utan fran alla tillsammans. DN helsida 2004-08-04.

» Den nya FSI-maskinen i A6 ar helt underbar. Morrar och ylar om
vartannat, och dessutom sparkar den pa ordentligt. DN helsida
Audi 2004-08-07.

» Utmana den svenska lagomtraditionen. DN annons Peugeot,

4 helsidor 2004-09-28.

o Hastfobi? — Akta dig. Ford Maveric 3.0 V6 — 203 hastar. Ford
Mondeo 3.0 V6 — 204 hastar. Under huven sitter en helt ny Vé:a
som tar dig fran 0till 100 pa mindre dn 7,9 sekunder. DN helsida
2004-11-14

» Nya Golf R32. Inget for fegisar. Nya Golf R32 har en 3,2 liters
V6-motor pa 250 hk och 4MOTION fyrhjulsdrift. Bilen gor
0-100 km/h pd 6,2 sekunder. DN annonsbilaga nov 2005.

Nya Skoda krossar Volvo. Sann kérgladje och utrustad med

alla de rétta attributen, som sportchassi, sportinredning,

180 hastar... DN annonsbilaga 2005.

A4 regerar autobahns ytterfil.. Audiingenjérerna har all ratt att
vara nojda — kérgadjen i A4 tillhoér nu de basta i klassen. DN hel-
sida 2005-01-15.

Dieseldriven sportraket. Fabia RS ar till for dig som vill ha lite klds

i vardagen... DN annonsbilaga Skoda 2005.

Nya SLK. Styggare. DN annonsbilaga Mercedes 2005.

Nya generationen C-Klass. Sportigare. DN annonsbilaga Mercedes
2005.

STORRE, STARKARE, SMARTARE. DN annonsbilaga BMW véren 2005.
Skont ar det, for kraften frén de nya lattviktsmotorerna gar rakt ner
i asfalten. DN annonsbilaga BMW varen 2005.

SL. En atlet rakt igenom. 500 hastar att sldppa loss. DN annons-
bilaga Mercedes 2005.

SKL. B&de stygg och snygg... Och med dynamiska motoralterna-
tiv, frdn 163 dnda upp till 360 hk, kan man inte vara annat an stygg.
DN annonsbilaga Mercedes 2005.

Barn behover plats sa vi bytte till kombi. Med sportpaket och
mycket motor. DN annonsbilaga Mercedes 2005.

Redan fran férsta metern imponerar Mazdamotorn stort med sin
respons och sitt fina register. Oavsett varvtal eller véaxel ar
maskinen med pa noterna och vralar ut sin langtan efter mer
padrag. DN annonsbilaga Mazda varen 2005.

Golf GTl tar dter tdten... Urstark motor, utsokt bett... DN annons-
bilaga Volkswagen varen 2005.

Nya Golf GTI. 0-100 pa 6,9 sek. DN annonsbilaga Volkswagen
varen 2005.

Nya Saab 9-3 SportCombi. Med jetplan i generna. Stortavla
Stockholm aug 2005.
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Nagra exempel 2006

Nya Passat 2,0 FSI Turbo med 200 starka hk. Behdver vi sdga mer?
Vi brukar inte sld oss for brostet, men vi vill pasta att nya Passat
med 200 hk ar den ultimata tjdnstebilen. Passat ar extremt kul att
kéra. SvD annons 2006-02-23.

Arets sporthandelse. Om du prioriterar prestanda och vighéllning,
ger Sport quattrokonfigurationen bl a: 2.0 Turbo FSI, 4-cylindrig,
220 hk/300Nm. DN helsida Audi 2006-03-11.

Klassens sjutaggare. Nya Audi Q7 &r en Audi i en helt ny storleks-
klass men med koregenskaper som far en att ténka pa ndgot
mindre och sportigare. V6 3.0 TDI, 233 hk/500 Nm. V8 4.2 FSI,

350 hk/440 Nm. DN 06-13-13

Korgladje, akgladje, akgladje, akgladje, akgladje, akgladje, akgladje.
Nya Audi Q7, premidr 25-26 mars. Stockholms T-bana, affisch mars
2006.

BMW. Clean Diesel Power. Fran 0,56 |/mil. Frdn 0-100 km/h pa

6,5 sek. Fran 122 till 330 hk. SvD annons 2006-03-18.

Ett 260 hdstars monster med fungerande bakséte som nar man vill
forvandlas till civiliserad transport. ...och nu denna mellanklass-
hotrod med tilldaggsbeteckningen MPS — som i Mumsig Potent
Smiskare. DN helsida Mazda 2006-03-18.

Mer motoreffekt, mindre skatteeffekt. Den viktigaste effekten av
Saab 9-5 BioPower dr forstas ett radikalt minskat nettotillskott av
vaxthusgasen koldioxid till atmosfaren. Det &r bara en av de
positiva effekterna. En annan ar att Saab 9-5 BioPower ger mer
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kraft nar du kor miljévanligare. Nar den drivs av etanol far du

30 extra hastkrafter, effekten dkar fran 150 till 180 hastkrafter.

DN helsida 2006-03-17.

Nya BMW Z4 M Roadster. Luftintagen &r extra stora. Anda tappar
du andan. En BMW Roadster har bara ett syfte: maximal korkansla.
Dafor gav vi nya BMW .. .en rak sexa pa 343 hk som kraver

extra stora luftintag och tar dig fran 0 till 100 pa 5 sekunder blankt.
DN annonsbilaga mars 2006.

Vi tar upp kampen for sportigare kérning. Alla har ratt till
sportigare korning. Sa tycker vi pa SEAT. .. Annons i bilaga om Bil-
salongen, DN mars 2006.

Audi TDI Power. Ren prestanda. Provkér diesel. Bli forvanad.
Stortavla Stockholm juni 2006 (pa stortavian avbildas tva Audibilar,
en personbil och en Formel1-racer).

Provkor diesel. Bli forvanad. Stortavla Audi Stockholm juni 2006
(pa stortavlan avbildas en Formel1-racer).

Premidr for en dnnu starkare naturkraft. Narmare bestamt 210 hk.
Nya Saab 9-5 BioPower 2,3t 210 hk med utékat ProPerformance-
paket. SvD helsida 2006-10-27.

Nojesprofil. Redan en forsta glimt avsléjar att nya Peugeot 207 &r
byggd for underhadllning. Utseendet skvallrar om en pigg

och sportig karaktar. Peugeot 207. Nojesmaskinen. DN helsida
2006-11-01.
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De si kallade konceptbilarna med hipnadsvickande
prestanda som visas upp pa bilsalongerna virlden over,
gors exempelvis f6r motorjournalister, inte for produktion.
Konceptbilarna utrustas med just sidana egenskaper som
journalisterna gar igdng pa — prestanda, innovativ teknik
och design. Dé produceras minga spaltmeter om det aktu-
ella bilmirket. D3 stirks varumarket vilket spiller ver pa
beskedligare modeller.

Ett exempel pa en i denna mening lyckad konceptbil ar
Saab Aero X. Den presenterades pa bilmissorna 2006 och

Haj pa torra land... Peugeot designbageri har kavlat ut 407 Coupé
till en lackerbit med respektingivande linjer. For visst liknar fronten en
hajs gap och gélar! Motorjournalistik i Expressen 2005-12-17.
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Konceptbilar

Syftet med sa kallade konceptbilar ar att trigga mo-
torjournalister att skriva om bilmarket. Ett exempel
ar Aftonbladets motorjournalist som gillade Saabs
nya konceptbil i féljande ordalag:

Brutalbra, Saab!
Framtidsdrommen Aero X kostade 15 miljoner att
bygga.

Men Saab har redan fétt tillbaka pengarna med rage.

All varldens bilpress skriver om bilen. Aftonbladet
provkérde den pé flygflottiljen i Angelholm.

Valet av testbana var inte en slump. Saab jobbar
stenhart pa devisen "jetflyg i generna’, och betonar
sitt forflutna som bade bil- och flygplanstilllverkare.

Legendariska stridsflygplan som Flygande Tun-
nan, Draken och Viggen tillverkades parallellt med
bilmodellerna.

Konceptbilen Aero X flortar vilt med flygkulten.
Och det fungerar.

Nar jag kor ut ur hangaren och trampar ner gasen
pa startrakan dr det svart att inte kdnna sig som en
stridspilot.

Vindrutan ar vélvd, som i ett stridsflygplan, taket
ar i glas, och interioren bidrar till ratta kdnslan med
sina upplysta paneler. Dessutom bullrar det fruktans-
vart och bilen bade skakar och vibrerar.

Joda, visst gar tankarna snarare till stridsflyget an
till framtidens lyxbilar.

Aftonbladet 060325



genererade massor av entusiastiska artiklar. Saab Aero X ar
utrustad med en V6:a pd 400 hk. Den drivs av 100 procent
etanol och ger med en dubbelturbo en acceleration pa 4,9
sekunder.® Maxhastigheten ar spirrad till 250 km/tim.

Detta gjorde att Saab Aero X fick priset for rets kon-
ceptbil av den drevordiga brittiska biltidningen Autocar.

Motorjournalistiken forstiarker bilreklamen. Journalis-
terna ir motorjournalister, varken mer eller mindre. De ils-
kar bilar, det dr darfor de dr motorjournalister. Robert Collin,
vilkind i1 sammanhanget, ir onekligen en auktoritet nir han
insiktsfullt konstaterar: - *Jag har skrivit det forr, men det tal
att upprepas: Biljournalister 4r dummare in ménniskor. Vi
biljournalister upphér inte att beundra stora bilar med starka
motorer. Ju storre och starkare, desto battre.”*?

I allt detta — reklam, journalistisk och marknadsforing i
ovrigt — finns forstas ett hymleri. Att kora sportigt och upp-
leva korgladje ar inget man gor 1 90 km/tim pa en bred eu-
ropavig med mjuk linjeforing. Hur slipper man exempelvis
loss 500 histar som Mercedes sager, utan att 6verskrida has-
tighetsgranserna?® Ska man uppleva moderna bilars kraft
och suverina vighillning maste man forstds upp 1 hastig-
het, en bra bit 6ver fartgrinserna. Det vet alla.

Observera skillnaden mellan motorjournalister och
trafikjournalister. Dar motorjournalister bara ser bilen, el-
ler 1 extrema fall bara motorn, ser trafikjournalisterna det
storre sammanhanget, det faktum att bilen ar en del av tra-
fiksystemet som ocksd bestdr av minga andra trafikanter.
Trafikjournalisterna har en annan f6rmaga att hilla huvdet

kallt infor bilindustrins marknadsforing.

Homo Ludens - den lekande méanniskan

Minniskan sdgs vara en lekande varelse. Den holland-
ske kulturhistorikern Johan Huizinga priglade uttrycket
Homo Ludens i ett verk som kom 1939 dir han menar
att den minskliga kulturen har sin upprinnelse i leken
(2004). Ja, han innefattar minniskans hela utveckling un-
der begreppet lek. Lusten att leka ir ett centralt element i
manniskans natur och skiljer henne fran andra djur. Det
ir leklusten som ar drivkraften for mianniskans kreativitet
och intelligens.

Leklusten foljer manniskan i alla hennes aldrar. Ut-
trycken kan skifta och formerna mogna men den gamla
manniskans och det lilla barnets aktiviteter har bada sin
grund 1 leklusten.

Bilen appellerar till Homo Ludens. Att det inte enbart
handlar om transport utan ocksd om lek och gladje ar up-
penbart av annonserna, motorjournalistiken och bilarnas
egenskaper. Bilen dr ocksa gjord for noje. Ett av manga ord
som bilen tillfort vart ordforrad r korgladje.

“Ett bilforetag behover ocksd infria drommar och
vicka kinslor. I den hir viarlden miste man f ha kul”, si-
ger Tadashi Arashima, chef f6r Toyota 1 Europa, 1 en tid-
ningsintervju.*

Att anvinda bilen som leksak, s3 som reklamen mer el-
ler mindre direkt framhéiller, ir emellertid bilistens ansvar.
Inte vart, forklarar tillverkarna.

Bilen fyller dirmed dubbla funktioner, transport och
lek. Och det liter sig kombineras, till vardags sdvil som

vid andra tillfillen. Korgladje kan upplevas pa vag till job-

51 0-100 km/tim.
52 Aftonbladet 060826.

% DN annonsbilaga Mercedes 2005.
> Dagens Nyheter 060410.
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Vi gillar starka sidkrafter.
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bet eller stormarknaden. Det ir den kombinationen som
gjort bilen till en av de snabbast viaxande populationerna
pa jorden med sina 750 miljoner individer”.

TandI6s etik

All bilreklam inklusive motorjournalistik ar forstas inte
fartglorifierande, lingt ifrdn. Det finns manga exempel pa
saklig journalistik och omdomesgill reklam som ger god
vagledning for bilanvindare.

Den fartglorifierande reklamen ar emellertid tillrack-
ligt framtridande for att man, utan att 6verdriva alltfor
mycket, kan tala om ett lagintensivt bombardemang dar
uthillighet dr det vinnande konceptet. Det ir inga korta
kampanjer utan pagir stindigt ar efter ir, decennium efter
decennium. Bombardemanget varierar sisongvis, blir ex-
empelvis intensivare under viren.

Reklamens syfte ar att silja bilar genom att paverka at-
tityder och forestillningar. Biltillverkarna skulle forstds
vixla spdr om den fartglorifierande reklamen inte hade ef-
tekt. Den paverkar var uppfattning om vilka egenskaper en
bra bil ska ha och hur bilen ska koras. Det ér alltsa battre
med en acceleration pd 6 sekunder in 12 sekunder. Det ar
bittre med en toppfart pd 230 km/tim dn 160 km/tim. Kor-
glidje ar en viktig gladje 1 livet. Darfor bor man vilja en
bil som ger allt detta. Saknar man de ekonomiska forut-
sattningarna for en fabriksny prestandabil kan man skaffa
sig en lika hiftig begagnad. Och gor man inte det kan man
inda uppleva korglidje i en lite enklare bil om man pressar
den tillriackligt hart. Korglddje ar kul. Fart ar viktige. Livet
handlar inte bara om nytta, rationalitet och indamalsen-

lighet. Let’s go for some fun. Det dr budskapet 1 klartext.
”Redan fran forsta metern imponerar Mazdamotorn stort
med sin respons och sitt fina register. Oavsett varvtal eller
vixel dr maskinen med pa noterna och vralar ut sin lingtan
efter mer padrag.”>

Hur gor man det pa ett sitt som ar forenligt med nollvi-
sionen? Lit oss se vad reklambranschen sager om detta.

Marknadsetiska rddet har att 6vervaka att foretagens
marknadsforing sker i enlighet med god affarssed. Till grund
finns bland annat Internationella Handelskammarens Grund-
regler for reklam (ICC 1997). Reglerna ar allmant halla, ndgot
direkt om bilreklam finns inte.

Det nirmaste dr en av reglerna som siger att reklam
inte far innehalla bild eller beskrivning pa farlig verksam-
het eller pa situation dar sikerheten eller hilsohansyn dsi-
dosatts, om det inte kan forsvaras frin pedagogiska eller
allmianna synpunkter (artikel 13).

Det hor till ovanligheterna att Marknadsetiska rddet tar
upp bilreklam. Och det ir dnnu ovanligare att radet uttalar
sig kritiskt om bilreklam (det finns ett fall frin 1996 ).%

I ett par mer aktuella fall har radet friat bilreklam som
anmalaren uppfattat dsidositta normal sikerhetshinsyn.
I ett av fallen finner radet att framstillningen i reklamen
“maste uppfattas som en humoristisk 6verdrift” av de flesta,
och dirfor friat den.”

I ett annat fall, en reklamfilm, har anmilaren gjort gal-
lande att den uppmuntrar till fortkorning pa allmin vag.
Rédet finner att reklamfilmen "trots att bilen f6rs fram 1 hog
hastighet, inte kan antas i nigon beaktansvird utstrickning
formedla intrycket att detta sker pa ett lagstridigt vardslost

5 Mazda annonsbilaga i DN varen 2005.
% MER uttalande 6/96.

7 MER uttalande 9/06.
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Rorelse, kraft och sensation ar viktiga inslag i manniskans lekar.

eller eljest trafikfarligt sitt”. Aven hir anligger Marknads-
etiska rddet ett humoristiskt perspektiv: Hartill kommer
att den avslutande scenen enligt MERs mening utgor en
tydlig humoristisk antiklimax som ar vil dgnad att neu-
tralisera eventuella risker for att filmen skall formedla de
uppfattningar om vardslost och trafikfarligt beteende som
anmalaren gjort gillande att den ger.”

Hir asyftar Marknadsetiska radet den 6verraskande slut-
scenen dir det visar sig vara en kvinna som kort bilen 1 stillet
for en racerforare.”® Radet tycks darmed mena att bristande
etik 1 bilreklam kan ursiktas ifall man samtidigt anspelar pa
gamla tiders fordomar om kvinnor och bilkorning. Detta ar
tydligen humoristiskt.

Brittisk klartext

En helt annan skirpa och konkretion finns i exempelvis
Storbritannien dir reklambranschen dgnat mycket kraft dt
sjalvreglering.

Dir finns sedan linge detaljerade regler for reklam och
marknadsforing i olika media. De aktuella regelsystemen
har utvecklats av Committee of Advertising Practice, CAP.

Bilreklam tas upp dir i direkta ordalag. Det ar framst
tre regelsystem som ér intressanta i detta sammanhang, ett
for reklam generellt, ett for radio och ett or television.

Marknadsetiska radet, MER

Marknadsetiska radet Gvervakar att féretagens mark-
nadsforing ar i enlighet med god afféarssed.

Radet har inga ekonomiska sanktionsmedel men
gor offentliga uttalanden som skickas till media for
publicering. Uttalandena grundas ofta pa Internatio-
nella Handelskammarens olika marknadsféringsko-
der, sarskilt dess grundregler for reklam.

Radets huvudman representerar branschen, alltsa
annonsorer, reklamproducenter och media.

5 MER uttalande 11/03.
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Det generella regelsystemet sager att varken fart eller
acceleration far anvandas som huvudbudskap i marknads-
kommunikationen. Nir fart tas upp fir det inte ske sa att
det kan uppmuntra till oansvarighet eller brott mot tra-
fikregler, inte heller fir man i framstéllningen 6verse med
vardslos korning (CAP 2005).

I reglerna for radioreklam anges bland annat att man
inte fir beskriva starka kinslor i samband med motor-
styrka eller accelerationsformaiga, exempelvis spinning,
exaltation, aggression (CAP 2006a).

An mer detaljerade och konkreta ir reglerna for reklam
i televisionen. De ir en uppdaterad version av de regler som
organisationen Independent Television Commission en gang
tog fram.”” Till sitt substantiella innehall ar reglerna 1 stort
desamma och innehéller bland annat f6ljande (CAP 2006b).

Styrka och acceleration fir inte forevisas om det inte
sker 1 ett uppenbart sikerhetssammanhang. Hastigheter
over 70 mph (112 km/tim) far man inte hinvisa till. Rekla-
men fir inte uppmuntra eller ens 6verse med snabb eller
ansvarslos korning.

I en kommentar fortydligas bakgrunden till detta. Det
ar ett krav frin allmanheten, en allmin policy, att reklam
f6r fordon, drivmedel och tillbehor méiste vara ansvarsfull.
Reklamen far inte bidra till en “kultur av tivlingsbetonad
eller asocial korning, sarskilt inte bland yngre bilforare.”
Det sigs visserligen att andra faktorer an reklamen spelar
huvudrollen nir trafikkulturen formas, men reklamen kan
vara kraftfull och ”ihardig” faktor och det sitt som annon-
sorerna visar sina produkter pa kan ha ett stort negativt
inflytande i sammanhanget.

I ett langre resonemang utvecklas regelsystemets tanke-
gangar om styrka, hastighet och motortavlingar. Exempel-
vis framhalls att man inte far siga, eller ens antyda, att snabb
bilkorning ir upplivande, och inte heller beskriva bilkor-
ning som om det vore sport eller tivling. Man far heller inte
antyda att forsiktig bilkorning skulle vara trakig.

Man fér inte lata forstd att en bilmodell ar att foredra pa
grund av dess styrka eller hastighetsprestanda.

Enligt reglerna fir man inte heller referera till motor-
tavlingar genom att underforstd att standardbilar kan koras
pa ett tavlingsliknande sitt eller ens att de ar sarskile lim-
pade for snabb korning (trots att de onekligen ar det). Man
far heller inte lita framskymta att motortavlingar spelat en
roll 1 utvecklingen av styrka och hastighetsprestanda hos

standardbilar.

FOR FORT

AL LT

% Independent Television Commission, ITC, ingér frin 2004 i en nyin-
rattad myndighet, Office of Communications, Ofcom, som dvertagit

uppgifterna fran ITC och nagra liknande organ for etermedia. Den
senaste versionen av ITCs reklamregler ar fran 2002 (ITC 2002).
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Svensk bilreklam och brittiska regler
Som framgar ar de brittiska reglerna konkreta, direkta och,
kan tyckas, markligt detaljerade.

Inneborden ar emellertid latt att forsta: - Bilar ska inte
siljas med fart, sport och korgladje.

Overtridelser av reglerna hanteras av en sirskild orga-
nisation i Storbritannien, Advertising Standards Authority,
ASA (asa.org.uk).

Hade de svenska annonserna som jag tidigare citerat,
publicerats i Storbritannien, hade ASA fitt arbeta Gvertid.
Det ar inte minga, formodligen ingen, som klarat de brit-
tiska reklamreglerna.

Fragan om att skirpa de svenska reglerna for bilreklam
borde ha hog prioritet for trafiksikerhetsansvariga myn-
digheter och organisationer.

Det ar onekligen markligt att vi driver ett nollvisions-
arbete dir en av de allra viktigaste forutsittningarna ir att
minniskor foljer hastighetsreglerna samtidigt som bilin-
dustrin lagger ner hundratals miljoner pa att overtyga oss
om att motorstyrka, accelerationsférmiga och extrema
hastighetsprestanda ar virt att lagga pengar pa.

Lat oss hoppas att den brittiska klarsynen blir en utma-
ning for var svenska vana att ibland blunda for uppenbara
paradoxer. Bilindustrin skulle inte bli glad for initiativ i den
riktningen, men lat oss hoppas att det inte avgor fragan.

Vad betyder storleken?
Lat oss atervanda till bilen igen och tva av dess egenska-
per som ofta forekommer 1 marknadst6ringen, storlek och
styrka.

Ar det verkligen ett problem att kora omkring i en
stor bil?

KAPITEL FYRA | BILEN

En nackdel dr uppenbar. En tyngre bil, alltsd med storre
massa, ar mer energikrivande att driva n en liten, allt an-
nat lika. En bil pa 1,5 ton jaimfort med en pd 1 ton, behdver
mer an en tredjedel mer brinsle, och en bil pd 2 ton mer dn
tvd tredjedelar (Elvik, Mysen & Vaa 2006).

Den svenska bilparken ir tyngre in genomsnittet inom
EU, vilket ar den viktigaste forklaringen till den hogre
brinsletorbrukningen. Som jag tidigare nimnt har nyre-
gistrerade bilar under senare ar ungefar 20 procent hogre
brinsleforbrukning, och dirmed koldioxidutslapp, dn det
europeiska genomsnittet (Kigeson 2005). Viktokningen
hos den svenska bilparken har dessutom varit snabb. Hade
vinojt oss med 1990 drs niva, skulle utslippen varit visent-
ligen lagre 4n vad de var da, alltsd {or 17 dr sen, till £6]jd av
effektivare motorer och drivlinor, uppskattningsvis mer dan
20 procent lagre (Kigeson 2005).

Motoreffektiviseringen har vi alltsd anvint till att trans-
portera mer plat, inte till billigare transporter och bittre
miljo.

Bilens massa far ocksa konsekvenser f6r krafterna som
utvecklas i en kollision med ett plotsligt stopp. Dessa kraf-
ter, krockvaldet, 6kar med bilens massa (se kapitel 1). Det
har bade sina for- och nackdelar, det beror pé 1 vilken bil
man sitter.

* Ju littare bil man kor, desto mindre ir personskade-
risken for andra trafikanter, men desto storre for

en sjilv.

* Ju tyngre bil man kor, desto mindre ar personskade-
risken for dem som sitter 1 bilen, men desto storre

for andra trafikanter.

Det ir skillnaden i massa som ir det stora problemet i sam
manhanget. Ju storre skillnaden ir, desto fler och virre



blir personskadorna f6r dem som aker i den mindre och
littare bilen. Exemplet i faktarutan pa sid 90 visar att det 1
vanlig landsvigsfart handlar om mycket stora skillnader 1
overlevnadschans nir olyckor intriffar.

Det ar allts en nackdel nir viktokningen leder till 6kad
skillnad bland personbilar. De riktigt stora skillnaderna i
massa finns emellertid mellan personbilar och tyngre for-
don som lastbilar och bussar. I ett nollvisionssystem méste
kollisioner mellan s olika fordon elimineras (exempelvis
med mittseparerade vigar).

Bilar kan inte goras hur litta som helst utan att det gar
ut over krockvirdigheten. Effektiva energiabsorberande

konstruktioner och annan sikerhetsutrustning viger och

kriver en viss storlek, och det ar lttare att skapa en skyd-
dande passagerarkabin i en storre bil.

Det numera vilbekanta biltestet EuroNCAP har haft
stor betydelse for att driva pd utvecklingen av krocksdkrare
bilar.®® Sgirnbetygen ir emellertid inte jamforbara mel-
lan olika storleksklasser. En liten bil som fitt fem stjarnor
ar 1 princip alltid simre att krocka med dn en stor oavsett
vad den krockar med, men alldeles sirskilt om den mindre
krockar med den storre. D4 ir den mindre bilens stjirnor
inte mycket virda jamfort med den storre bilens.

8 The European New Car Assessment Programme (euroncap.com).
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En liten och en stor personbil kolliderar
- stora skillnader i 6verlevnadschans

En liten bil som kolliderar med en stor har alltid ett

samre utgangslage.

Vad hander om en bil pa 1100 kg frontalkolliderar
med en annan pa 2200 kg i 90 km/tim?

Den mindre bilen utsatts for tvd 6gonblickliga
hastighetsforandringar, forst ett plotsligt stopp
och déarefter en mycket snabb acceleration nar den
tyngre bilen skjuter den lattare framfor sig.

For den tyngre bilen ar det tvartom, det plotsliga
stoppet blir inte sa plotsligt. Retardationen fran kol-
lisionsdogonblicket sker nar den skjuter den lattare
framfor sig. Det betyder att
« Kollisionskrafterna som den mindre bilen ut-

satts for ar betydligt hogre an i en kollision

mot ett fast foremal (motsvarar cirka 120 km/tim).

Chansen att 6verleva ar mycket liten.

« Krafterna som den stérre bilen utsatts for ar
betydligt mindre an i en kollision mot ett fast
foremal (motsvarar cirka 60 km/tim). Chanserna
att 6verleva ar goda.

Direkta effekter av styrka och fartprestanda

Lat oss sd ta upp motsvarande friga om motorstyrka och
fartprestanda. Ar det egentligen ir ett problem med topp-
farter pa 200 eller 250 km/tim?

Som vi sett anvands prestanda som tunga forsiljnings-
argument i marknadsféringen. Men vad ir problemet? Ar
det inte en sak for bilférarna att anvinda prestanda med
omdéme? Ar det inte en sak for samhillet att tillse att si
sker? Vi har ju forarutbildning, limplighetsprovning, £6-
rarprov, trafikovervakning och rittsvasendet i 6vrigt med
sanktioner och korkortsdterkallelser for forare som inte
klarar av att behérska fartresurserna.

Bilens egenskaper har atminstone tva effekter, direkta
och indirekta. De direkta paverkar korsittet for stunden.
Var och en som kort olika bilar vet att kdrningen paverkas.
En seg, accelerationssvag bil med mattlig toppfart fram-
manar ett lugnare tempo. En snabb och pigg bil inbjuder
diremot till en mer ”aktiv” korning, som det brukar heta,
hetsigare och snabbare. Bilen talar om hur den ska koras.
Och de som kort en motorstark, accelerationssnabb, tyst
och komfortabel bil vet hur litt det ar att snabbt komma
over lagliga maxfarter om man inte dr uppmarksam och
haller igen.

Om XC 70, en av Volvos storsta forsiljningssuccéer,
sager Volvo Personvagnars presschef: "Den inbjuder till en
grovre korstil. Det kanns direkt nir man satter sig bakom
ratten. Bilar handlar mycket om kinslor, det som moter
ogat och hur bilen kinns att kora.”*!

Det kravs disciplin och mognad for att tygla dagens sa
kallade familjebilar, som ofta har ett par hundra histkraf-
ter. Det kanske forstakdparen pa primarmarknaden anser
sig ha. Men forr eller senare nar de 6vermotoriserade bi-
larna unga f6rare som varken hunnit skaffa sig erfarenhet,
mognad eller tillrickligt omdome.

Att vetenskapligt kvantifiera den direkta effekten ar

¢ SvD 2006-10-29.
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Tva relationer mellan férare och prestanda

En serie av studier pekar pa tva relationer som gar i
olika riktningar.

Den ena ar att forare, som ar mer bendgna att ta
risker, valjer snabbare bilar. Darigenom far de en bil
som battre passar deras laggning.

Den andra relationen ar att snabbare bilar paver-
kar forares risktagande. En bil med hoga prestanda
gor att forare kor fortare daven i lagfartstrafik dar pre-
standa egentligen inte spelar nagon roll.

Det intressanta dr att resultaten pekar pa att rela-
tionerna opererar oberoende av varandra i bada rikt-
ningarna. Det innebdr att en risktagande forare dam-
par sitt risktagande nar han rattar en bil med lagre
prestanda (Horswill & Coster 2002).

emellertid inte helt litt. Det beror pé att andra viktiga fak-
torer samvarierar med motorstyrka. Det ir faktorer som
agaren, hans eller hennes alder och korerfarenhet, fordo-
nets krockvirdighet och egenskaper 1 6vrigt, darsmodell,
vikt och si vidare. Det ar svért att isolera prestanda som
motorstyrka, toppfart och accelerationsformdga och mita
upp effekten av bara detta och ingenting annat.

Att det finns samband pekar dock atskilliga studier pa,
aven om det alltsd inte 4r mojligt att mer exakt kvantifiera
effekten. Det kan handla om upp till 25 procent skillnad 1
olycksrisk mellan motorstarka och motorsvaga bilar, en-
ligt de battre studierna (Elvik, Mysen & Vaa 2006).

Det finns ockséd studier som pekar pa att sambanden
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framfor allt giller yngre forare. Hog motorstyrka i hin-
derna pa yngre forare innebir hogre olycksrisk dn nir de
rattar bilar med ligre motorstyrka. For ildre forare ar ef-
fekten mindre, erfarenhet och mognad har lirt dem att
halla igen.

Ocksé med toppfart finns samband. Det som kunnat
pavisas ar samband med dodsolyckor. Ju hogre topp-
fartspotentialen ir, desto storre dr andelen dodliga olyckor
(Elvik, Mysen & Vaa 2006).

Aterigen, komplexiteten ar sirskilt stor i detta omrade
eftersom s3 manga visentliga faktorer samvarierar. Det
kriver mycket stora undersokningar med kanske hund-
ratusentals olyckor for att kunna isolera effekter av mo-
torstyrka, toppfart och acceleration och separera dem fran
alla andra faktorer av visentlig betydelse.

Lat emellertid inte detta {3 oss att forneka vara person-
liga erfarenheter av potenta bilar.

Hoghastighetskulturen
De indirekta effekterna av styrka och prestanda giller den
sé kallade trafikkulturen.

Prestanda har en starkt positiv virdeladdning. Poiangen ir
just att vi vill ha extrema prestanda, men inte dirfor att vi har
nagon praktiskt nytta av det, vi fir inte ens anvinda prestanda
fullt ut. Vi vill ha prestanda darfor att det representerar nagot
positivt. Vi har kommit att betrakta fart och utveckling som
samma sak. Overmotoriseringen bekriftar vir uppfattning
om hastighet som nagot oreflekterat positivt.

Prestanda ger en signal, for att anvinda ett modernt be-
grepp, en fartideologisk signal. Det ar ett av de tydligaste
uttrycken for att vi lever i en hoghastighetskultur (Nord-
qvist 1986).



I vilken utstrickning som denna prestanda- eller hog-
hastighetskultur paverkar vart korbeteende kan mihinda
betraktas som en akademisk friga. Det krivs emellertid
ingen skarpare blick for att se klyftan mellan 4 ena sidan
vad ett hallbart transportsystem kriver och & den andra
sidan bilarna och 1 vilken riktning de utvecklas. Och att
denna klyfta okar.

Hjdlpmedel mot hastkrafter

Paradoxen — allt snabbare bilar samtidigt som trafiksiker-
het och milj6 kriver lagre farter — forsoker vi dtgirda pa
olika satt.

En typ av dtgirder dr repressiva och sker frin utsidan
av bilen, sé att siga. Det handlar om 6vervakning, trafik-
sakerhetskameror, boter och andra sanktioner. Vi ser av
hur fortkorningen fordelar sig, att hotet om korkortsa-
terkallelse har en aterhillande effekt trots att den rorliga
trafikdvervakningen ir mycket sparsam. Trafiksikerhets-
kamerorna — eller fartkamerorna som de heter i folkmun
— har en mycket stark men lokal effekt. Straffen spelar
ocksa en viktig roll. Nir boterna efter femton ar hojdes
hosten 2006, gav det en omedelbar effekt, storst forstas vid
trafiksikerhetskamerorna men aven pa ovriga delar av eu-
ropa- och riksvignitet (se vidare kapitel 3).

En annan typ av atgarder ir stod av olika slag till fora-
ren. Uppgiften att folja fartgrinser ir egentligen en ganska
primitiv form av kontinuerlig matchning. Foraren ska via
vigmirken halla ordning pé vilken fartgrins som giller
och se till att hastighetsmataren inte visar en hogre siffra
an vad som stdr pa vigmirket. Det innebar att han eller
hon maiste ha kontinuerlig uppsikt 6ver hastighetsmita-
ren. Det dr en uppmirksamhetskrivande rutinuppgift som

KAPITEL FYRA | BILEN

93



94

En rost fran Teknikens Varld

Intervju med Calle Carlqvist, chefredaktor Teknikens
Varld:

— Det finns idag nya bilar pa marknaden med 450
hastkrafter. De gar fortare an vad Formel 1-bilarna
gjorde i borjan av 1980-talet. Ett exempel ar BMW
M5. Det saljs ungefar 50 av dessa bilar i Sverige varje
ar. Volvo slappte nyligen en ny bil med 300 hastkraf-
ter med en toppfart pa 250 km/tim. Volvo forstor sin
image pa detta satt, tycker Calle Carlquist.

—Sadana har bilar ar fullstandigt livsfarligt att satta
i hdnderna pa 98 procent av bilférarna. Han tycker att
bilindustrin har blivit ett offer for sin egen fafanga.
Den slar ut med armarna och sdger att "vi ger bara
folk vad de vill ha". De som utvecklar de nya bilarna &r
sjalva biltokiga och stravar efter att skapa allt snab-
bare bilar. Det ar viktigt att fa in ett matt av smartness
i bilutvecklingen. Denna smartness finns redan men
kan fa @nnu storre utrymme. Calle Carlquist ar over-
tygad om att bilindustrin skulle kunna astadkomma
oandligt mycket mera.

Fran boken Nollvision eller nollillusion
(Andersson 2003).

dessutom ibland interfererar med annat som kraver fora-
rens uppmirksambhet.

Farthéllare ar ett komfortabelt hjilpmedel som numera
finns som standard i méanga bilar. Det avlastar foraren frin
den kontinuerliga kontrollen av hastighetsmitaren. Man
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Farthdllaren, numera standard i manga bilar, befriar féraren fran kravet
att stdndigt kontrollera hastighetsmétaren (Volvo 2006).

stiller helt enkelt in farthallaren pa gillande fartgrins — el-
ler den fart man annars vill hilla — och féraren kan darefter
flytta foten fran gaspedalen till en mera bekvim placering
om sa 6nskas. Farthallaren gor det namnet anger.

Farthéllaren ar emellertid inte till nagon storre gladje nir
vagen ofta dndrar hastighetsgrans. Sinker foraren hastighe-
ten kopplas farthallaren ur och maste aktiveras for att aterfa
sin funktion. Inte heller limpar sig farthillaren for titort
ddr foraren av manga andra skl ofta maste indra hastighet.
Farthéllaren ér till f6r lingre korningar pa landsvig.

Farthallare kan dimpa en del av den fortkorning som sker
av misstag, exempelvis dd bilens hastighet 6kar utan att fora-
ren mirker det. For att farthillare av hir diskuterat slag, ska
fa en storre effekt forutsitts att foraren vill folja fartgranserna.
Foraren kan ju stilla in farthallaren pa vad han vill.



Effektivare hjilpmedel héller sedan linge pa att ut-
vecklas under namnet ISA. Det star {or Intelligent Speed
Adaptation. Det intelligenta ar att bilen sjilv héller reda
pa gallande hastighetsgrins — genom digitala kartor och
GPS eller transpondrar (sindare) vid hastighetsmirkena
— och talar om for foraren nir han eller hon kor for fort,

Lyckas forarna kora utan att 6verskrida fartgranserna far
de en rabatt pa 30 procent av forsikringspremien, en av-
sevard summa. Deras beteende loggas 1 det GPS-baserade
systemet. Hastighetsovertradelser leder till att bonusen
minskar, hur mycket beror pa overtridelsens varaktighet
och storlek.? Man bor kunna rikna med intressanta effek-

antingen genom en signal
eller genom att gaspedalen
blir patagligt trogare. Stora
forsok har visat pa positiva
effekter (se faktarutan).
Hastigheterna gar ner och
forarna kan dgna mer av sin
uppmirksamhet &t trafiken.
Systemet fungerar lika bra 1
titort som pa landsvig.
Aven om lingtidsforsok
visar att manga forare ater-
faller 1 sina tidigare hastig-
hetsvanor (Wallén Warner
2006), har ISA-systemet
méinga utvecklingsmojlig-
heter vad giller savil teknik

ISA

ISA ar till for att hjalpa foraren att halla laglig fart.
Stora forsok med bortadt femtusen bilar har genom-
forts i fyra svenska stader med positiva resulat.

Medelhastigheterna gar ner, hastighetsspridningen
minskar och uppmaérksamheten pa gdende 6kar. Ar
ISA-bilarna tillrdckligt manga dampas farten ocksa
pa omgivande bilar. Restiderna blir desamma trots
lagre maxhastighet. Férare som provat systemen har
overlag blivit positiva (VV 2002).

ISA har ocksa provats pa landsvdg, ocksa dar med
positiva resultat (VV 2004a). Systemet dar upplevs
inte sarskilt annorlunda &n i tatort.

ISA star for Intelligent Stod for Anpassning av has-
tighet (eller Intelligent Speed Adaptation).

ter nar detta forsok rappor-
teras 2009. Hoga hastigheter
ar en av de viktigaste orsa-
kerna till att unga oerfarna
forare har manga ginger
hogre olycksrisk an mer er-
farna. Det danska uppligget
bor kunna vinja forarna vid
ett dimpat tempo.

Hittills ar det de forsta
ISA-sys-
tem som provats, eftermon-

generationernas

terade med diverse tekniska
ofullkomligheter. ~ Utrust-
ningen dr billig dven med
eftermontering, men kan bli

annu billigare som standard

som tillimpning.

En intressant variant ir
den som nu prévas i Danmark och som kommer att hilla pa
itre ar (Nielsen & Lahrmann 2005). Dir kopplas systemet
till nyblivna forare som dirigenom kan fa rabatt pd for-
sakringspremien. Till saken hor att forsdkringspremierna
ar mycket hoga 1 Danmark liksom bilkostnaderna i 6vrigt.

i nya bilar. Detta kommer
sakerligen nir digitala kar-
tor med tillforlitliga uppgifter om hastighetsgranser finns 1
tillrickligt minga linder, kanske nista decennium.®
An si linge ir emellertid intresset inte si starkt hos
biltillverkare och andra viktiga aktorer, men si brukar det
vara 1 borjan (Jotoft m fl 2005).

62 Relationen ar strikt mellan forsikringstagare och forsikringsbolag,
inga andra blandas in, allra minst trafikdvervakande myndigheter.

63 Kanaliserade via mobiltelefoni och GPS/Galileo-positionering.
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Tvingande system

En annan majlighet ar forstds att gora systemet tvingande i
stillet for stodjande eller informerande. Systemet skulle helt
enkelt gora det omojligt att dverskrida aktuell fartgrans. Bi-
len haller inte bara ordning pa hastighetsgranserna utan ocksa
pa foraren som inte kan 6verskrida den skyltade fartgrinsen
aven om han skulle ha extra brattom.

Ett tvingande system ar forstds effektivare. Det ger i
stort sett dubbelt s stora effekter som ett stodjande, enligt
en aktuell analys av erfarenheterna frin forsoksverksam-
heten i minga olika linder (Jamson m fl 2006). Ett tving-
ande system 1 exempelvis Storbritannien skulle reducera
dodsolyckorna med nistan 40 procent.

Systemet kan utvecklas och ge dnnu storre effekter.
Man kan exempelvis begrinsa farten vid sirskilt kritiska
platser som overgdngsstillen, korsningar, skarpa kurvor
och sa vidare. Farten kan da sittas ner mer dn den skyltade
hastigheten; 1 princip ar det lika enkelt att ligga in sidan
information i systemet som hastighetsmirken.

Lingre fram 1 tiden ligger mer avancerade system som
tar hinsyn till forhallanden som varierar i tiden. D3 viglaget
ar daligt och trafikforhéllandena besvirliga kan man ligga
pa en variabel fartdimpning som lyfts av nar forhillandena
atergar till det normala. Betydligt storre effekter raiknar man
med att fa av sddana variabla system, betydligt mer idn en
halvering av dédsolyckorna (Carsten & Tate 2005).

Fartbegransare hos tunga fordon
For ett antal ir sedan, redan fran 1988 irs modell, inférdes
krav pé en sd kallad hastighetsregulator pa tyngre lastbi-

"Svart lada”

Vilken hastighet har foraren haft den senaste stunden?
| EU-kommissionens vitbok Time to Decide disku-
teras en black box for att fa battre data om olycksfor-
lopp. Det skulle ocksa mojliggora en langt effektivare
trafikdvervakning an idag (EU 2001).

De tekniska forutsattningarna finns redan i mo-
derna bilar (givare mm) och det skulle vara billigt att
lagra hastighetsdata att anvandas vid olycksutred-
ningar eller i trafikdvervakande syfte.

Bilindustrin visar ingen entusiasm for att gora sa-
dan information tillganglig. Det handlar om kunder-
nas integritet. De forvantas inte kdpa bilar som, sa att
sdga, kan skvallra pa dem ifall de gjort fel i trafiken.

lar och bussar inom EU, ocksa i Sverige.* For en buss ska
regulatorn vara installd si att hogsta mojliga hastighet ar 100
km/tim och for en lastbil 90 km/tim. Alltfler dkerier juste-
rar emellertid ner regulatorn till 85 eller 80 km/tim nir de
uppticker att det ger en bittre totalekonomi for transpor-
terna.®®

Det var frimst trafiksikerhetsskdl som motiverade
hastighetsregulatorn (dven om konkurrensproblematiken
sakerligen underlattade inférandet).

EU har gétt vidare pa denna linje. Fran och med 2008
kommer alla lastbilar, aven ldtta, att vara tvungna ha hastig-
hetsregulator som begransar toppfarten (se faktarutan sid 97).

¢ For lastbilar och bussar med en totalvikt pd mer dn 12 resp 10 ton.

¢ Fartgransen for tunga lastbilar ar 80 km/tim.
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Fartbegransning hos personbilar
Fragan om liknande fartbegransare for personbilar ar for-
stas given.

I dagslaget har vi den smétt paradoxala situationen att

Hastighetsregulator for lastbilar

Kraven pa hastighetsregulator har inforts i flera steg un-

der en langre period:

+ Fran 1988 ars modell for lastbilar 6ver 12 ton.

« Fran 2005 for lastbilar 3,5-7,5 ton om de tagits i bruk
detta ar eller senare, och anvands for trafik utanfor
Sverige. Aldre fordon, dock ej dldre &n 2001 och
som uppfyller en del andra krav, maste ha regulator
fran 2006.

« Frdn 2008 om de tagits i bruk 2005 och anvands for
trafik endast i Sverige. Ocksa har galler kravet
aldre fordon enligt ovan.

« Fran 2005 for lastbilar 7,5-12,0 ton om de tagits
i bruk samma ar eller senare oavsett var de
anvands. Aldre bilar, dock ej dldre &n 2001 och som
uppfyller en del andra krav, maste ha regulator
fran 2006 om bilen anvands utanfor Sverige och
fran 2007 om lastbilen anvands endast inom
Sverige.

Glasklart? Bestammelser om fordon har en tendens till
att bli komplicerade (se vidare Vagverkets forfattnings-
samling 2004:104, 14 kap 2 §).

vi har en teknisk eller konstruktiv fartbegransning i bdda
indar av registret, dels {or litta motorfordon som mope-
der, dels f6r tunga som lastbilar och bussar.

Fragan om toppfarts- eller prestandabegriansningar ar
emellertid inte aktuell hos tillverkarna, tvirtom. Den dis-
kuteras inte av biltillverkarnas internationella organisatio-
ner, ACEA® och OICA.%” Som jag tidigare namnt betraktas
fartprestanda inte som en sikerhetsfraga. Det ar en viktig
konkurrensfaktor och det dr det som gor det svart med fri-
villiga 6verenskommelser. Motorcykelbranschen dlade sig
en gang 1 tiden en frivillig begrinsning av motorstyrkan.
Den ir nu borta, en f6ljd av konkurrenskrafterna.

Problemet ar att det finns tillrickligt minga enskilda
tillverkare som sa hart profilerat sig pa prestanda och kor-
glidje att de skulle dventyra sin 6verlevnad om de gick
med pa en frivillig begransning.

Den informellt tillimpade fartbegrinsaren till 250 km/
tim héller foljaktligen pa att 6verges av premiumtillverkare
som BMW, Mercedes, Porsche, Lexus. BMWs nya M-mo-
dell uppges ha en fartbegrinsare som gar in vid 320 km/
tim (Automotive Sweden 2005). Uppluckringen sker i det
tysta, och kan forvintas att ytterligare trissa upp konkur-
rensen med extrema prestanda.

Extrema prestanda aktualiserar emellertid ett behov
hos dgaren att kunna begrinsa prestanda vid vissa tillfal-
len. Det kan gilla da vederborande ldnar ut bilen till yngre
familjemedlemmar.

Sédan igarstyrd prestandabegrinsning borjar diskute-
ras inom branschen. Exempelvis har Volvo tagit fram ett sa
kallat multilockkoncept med flera startnycklar, dir en av

6 ACEA, European Association of Car Makers, bildades 1994 med placering i Bryssel.

¢7 The International Organization of Motor Vehicle Manufacturers, finns i Paris.
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dem gor att anvindaren inte far tillging till alla histarna i
stallet, sd att siga. Det finns dnnu inte pd marknaden, men
kommer sikerligen.

Ett sidant prestandabegrinsande system kan vara in-
tressant ocksd for hyr- och foretagsbilar. Distributionsbi-
lar som bara anvinds i titort behover ju aldrig kora fortare
an 70 km/tim.

Om det dr orealistiskt att forvinta sig frivilliga begrins-
ningar inom bilbranschen p3 en tillrickligt mattlig prestan-
daniva, kan det vara en annan sak med overenskommelser
pa mellanstatlig niva. EU har exempelvis mojlighet att ta
initiativ for att begransa fartprestanda och brinsleforbruk-
ning hos personbilar.

Kan ett sidant initiativ resultera i internationellt bindande

Kraven pa hastighetsregulator i lastbilar har inforts i flera steg under en langre period.
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overenskommelser mellan biltillverkande stater, skulle
marknaden radikalt kunna férandras. Bilbranschen anpas-
sar sig snabbt till andrade marknadsférutsittningar. Nod-
vindigheten att silja bilar 4r mycket storre dn behovet att
gora snabba bilar.

Langsiktig hallbarhet

En annan vag att ga — eller att samtidigt ta — ar forstds att
begrinsa motorernas storlek och styrka for att fa ner emis-
sioner och minska intresset for hoga farter. Hur mycket
kan diskuteras. En halvering har foreslagits av exempel-
vis Kroon som menar att fordonsindustrin ar tillrackligt
kompetent for att utveckla fordon som ir extremt brins-

lesnéla samtidigt som de uppfyller moderna krav pa siker-
het och komfort (1996).

Forstdelsen sprider sig for att vi snabbt madste fd ett
langsiktigt hallbart transportsystem. Det okar pressen pa
internationella dtgirder.

Kraven okar i takt med att trafikoffren blir fler — idag 1,2
miljoner, om tjugo r 2 miljoner (WHO 2004) — och i takt med
att klimatproblematiken borjar visa sig 1 vardagslivet.

Vi kommer inte att kunna 6verge bilismen, men dire-
mot nuvarande dvermotoriserade och dverdimensionerade
bilar. Vad virlden behdver ir mattliga bilar med mattliga
prestanda och minimal drivmedelstérbrukning.

113
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Vi behover bilar ocksa i framtiden, men mattliga, gjorda for transport, inte for sport.
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Véagtrafikinspektionen 2006: “Om politiker och ansvariga myndigheter redan fran
bérjan tagit etappmalet pa fullt allvar, hade 6ver 1 000 ménniskoliv kunnat sparats” (VV 2006c).
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Det intressantaste som hande pa nittiotalet var onekligen
nollvisionen. Den fick ett dvervdldigande politiskt stod.

Da beslutet fattades férsta gangen, 1997, var antalet do-
dade sedan ett par ar det lagsta sedan fyrtiotalet. Det var
inte det att trafiksdkerheten var sarskilt dalig som gjorde
att nollvisionen antogs, det var en ny etik som véxte fram
tillsammans med en distinktare uppfattning om vad som
borde prioriteras i trafiksdkerhetsarbetet. Om sa gjordes,
skulle man snabbt kunna na vasentliga resultat.

Direfter har riksdagen 1 alla efterf6ljande transportpoli-
tiska beslut upprepat nollvisionsbeslutet. Dirigenom stér
det pd en solid grund.

HALLBAR FART

Nollvisionen ar markvardig pa flera sitt. Den brot med
den tidigare uppfattningen att trafikolyckor var priset f6r
mobilitet och framkomlighet. Trafiksikerheten var visser-
ligen viktig ocksa da, men mobiliteten var viktigare.

Sé dr det visserligen fortfarande. I praktiken har det
visat sig att nollvisionen inte fir genomforas sa att mobi-
liteten forsimras, det ir mahinda en politisk realitet. Men
tinkandet har férandrats. Det dr inte lingre rimligt, tycker
vi, att en minoritet som haft otur i trafiken, ska betala pri-
set for allas mobilitet.

Det intressanta med nollvisionen ir dock kanske
inte detta, och heller inte sjilva nollan. Dit tar det tid att

komma, om det ens ir mojligt i ett si komplext system
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fullt av minskliga fel och nycker. Det har man inte ens
gjort inom arbetarskyddet, en av inspirationskallorna for
nollvisionen.

Nej, det dr tva andra saker som ir intressantare i det
hir sammanhanget. Det ena ir fokuseringen pa krockval-
det och det andra ir vilka dtgirder som prioriteras. Nollvi-
sionen ska inriktas pa att eliminera det potentiella krock-
valdet 1 situationer dir det dr si stort att méinniskor fir
bestdende eller dodliga skador nir olyckor intraffar.

Tyngdpunkten har dirigenom kommitattligga pa dtgarder
som fartdimpning dir oskyddade trafikanter forekommer,
mittsepareringar, forbattrade
skyddssystem 1 bilar och sa
vidare. Sddana atgirder ir 1
och for sig inte nya, de fanns
langt fore nollvisionen saval av ttiotalet.
hos oss som internationellt,
men de kom att f3 en mycket
hégre och tydigare prioritet att se i olycksstatistiken.
tack vare nollvisionens sikte
pa krockvaldet.

Halften av nollvisionen till 2007
Optimismen nidr man {or ett decennium sedan antog noll-
visionen gjorde att man satte snabba och radikala mal. Pa
ett decennium skulle man klara av halva nollvisionen.*
Dit 4r det emellertid langt kvar. Ar 2006 hade man inte
ens natt halvvigs mot detta etappmal.
Det ir sjdlvklart battre nu an vad det var nir etappmalet

Tva program utan effekter

Det gar inte att spara nagra direkta effekter av de ar-
liga trafiksakerhetsprogrammen under andra halvan

Inte heller det Nationella trafiksakerhetsprogram-
met under nittiotalet har gett nagra resultat som gar

sattes, till och med mycket battre, men alls inte lika bra
som det skulle ha varit om regering och riksdag tagit var-
ningssignalerna pd allvar. Sidana har det funnits gott om.

Lat oss diskutera tre omstindigheter i denna friga,
namligen kunskapen, varningssignalerna och frigan om
ett nytt fartgranssystem.

Kunskaperna har funnits lange utan att anvandas
Insikten om hastighetens avgorande betydelse har funnits
1 minst ett par decennier, ocksd hos trafiksikerhetsmyn-
digheterna.

Som tidigare namnts inne-
holl samtliga trafiksakerhets-
program som arligen publi-
cerades den senare hilften av
attiotalet, ett konstaterande
dels att hilften av trafiken
gick fortare dn fartgrin-
serna, dels att hundrafemtio
liv skulle sparas arligen om
man fick ner fortkdrningen
vasentligen (TSV 1986-90).%

Dessa trafiksikerhetsprogram paverkade emellertid
varken hastighet, fortkorning eller trafiksikerhet.

I slutet av attiotalet lade darfor en expertgrupp frin
olika myndigheter och organisationer fram forslag till ett
brett fartdimpningsprogram inklusive ockséd en temporir
sankning av de generella fartgrinserna (NTF 1989). Detta
forslag genomfordes inte.

¢ Det sa kallade etappmalet innebir att antalet dodade r 2007 inte far
vara mer in 270, hilften av vad det var 1996.

% Bakom dessa program stod i stort sett alla myndigheter och organisa-
tioner med direkt eller indirekt ansvar for trafiksikerheten, férutom
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davarande Trafiksakerhetsverket, ocksd Vigverket, NTF, Rikspolis-
styrelsen, Svenska Kommunférbundet, Landstingsférbundet,
Socialstyrelsen, Transportforskningsberedningen och Skol6verstyrelsen.



I borjan av nittiotalet sjonk antalet dodade signifikant,  ekonomi. Bilen fick konkurrens av andra intressen.
fraimst beroende pd den ekonomiska krisen under denna Négra ar in pa nittiotalet utarbetades ett nytt program

period och pé att antalet unga bilforare minskade. Ungdo-  efter det att Vigverket Overtagit ansvaret for trafiksi-

marna skot upp korkortsdebut och bilinnehav till senare  kerheten, Nationellt trafiksikerhetsprogram 1995-2000
i livet (Carlsson 2004a). Det berodde inte bara pd simre ~ (VV 1994).

Fartddmpning har blivit vanligare de senaste aren, hér i form av en dekorativ rondell (Kalmar).
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Det var strukturerat i tio sa kallade reformer med kvanti-
fierade mal for beteende- och komponentforbattringar.”
Ocksa i detta program spelade hastigheten huvudrollen en-
ligt en analys som gjordes vid VTI (Andersson m fl 1998).
Milet for den s kallade hastighetsreformen var att minska
hastighetsovertridelserna med en dryg tredjedel. Denna
hastighetsdimpning stod for hela 70 procent av den berik-
nade sikerhetseffekten av alla tio reformer (Carlsson 2006).

Skulle man nd de kvantifierade forbattringarna inom
dessa reformomraden skulle antalet dodade minska till 400
ar 2000, vilket var milet.

Sé blev det inte. Antalet dodade blev ungefir femtio
procent hogre in malsittningen beroende pa att man inte
kommit ndgon vart inom avgorande omrdden. Hastigheter
och fortkorning lig kvar pa tidigare nivder, eller till och
med 6kade nagot.

Man hade foretridesvis anvant mjuka styrmedel utan
namnvird effekt enligt en utomstaende utvirdering: ”To-
talt sdtt verkar man vara mycket forsiktig i genomféran-
det av ny lagstiftning, ckning av 6vervakning, och fysiska
atgarder med kind olycksreducerande effekt” (Assum &
Hanssen 1999).

Islutetav nittiotalet lit Vigverket det norska Transporte-
konomisk institutt gora en omfattande analys av mojlighe-
terna att forbattra den svenska trafiksikerheten. Aterigen
konstaterades att hastigheten maste fd spela huvudrollen.
Om man kunde fa bort fortk6rningen skulle antalet dodade
minska med bortat 40 procent (Elvik & Amundsen 2000).
Det motsvarade da omkring 200 personer arligen.

Ocksé Stockholm har ddmpat farten de senaste aren.

7® De gillde exempelvis hastigheter, trafiknykterhet, anvindning av skyddsutrustning, synbarhet, sikrare bilar, sikrare trafikmiljo och sé vidare.
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Numera finns en rik flora av fartddmpande atgérder i kansliga miljoer.

Klart ir att kunskapen linge har funnits om vad som
behovs for att viasentligen kunna forbittra trafiksikerhe-
ten. Att dtgirderna inte vidtagits har andra orsaker.

Manga varningssignaler

Sedan slutet pa nittiotalet gor Statens Institut f6r Kommu-
nikationsanalys, SIKA, &rliga uppfoljningar av de trans-
portpolitiska malen.

Varje &r har SIKA i ndgot varierande men tydliga ordalag
konstaterat att nollvisionens etappmal 2007 inte kommer
att nds med inriktningen hos det aktuella trafiksikerhets-
arbetet (se faktarutan sid 107).

Det borjade 1999 da SIKA skrev att ”for att mélet ska
uppfyllas fordras sannolikt att mycket kraftfulla dtgarder
kan vidtas for att 6ka trafiksikerheten pa vigarna”. Ett an-
tal ar senare, 2006, skriver SIKA att ”etappmalet forefaller
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endast mojligt att nd om mer kraftfulla dtgarder vidtas for
att oka sikerheten. I dagsliget forefaller det inte finnas na-
gon plan med konkreta insatser, vars effekter kan péavisas
ha forutsittningar att leda fram till etappmalet.”

Varje ar ddremellan har SIKA i princip
rapporterat samma bedomning till reger-

minskningstakten ir otillriacklig (2006b).

Och aterigen konstaterar Vagtrafikinspektionen — som
en av médnga i raden — att lagre hastigheter dr nodvindigt
for att nd nollvisionens etappmal (2006a).

ingen och ansvariga myndigheter. Det

Ocksa Vigtrafikinspektionen har vid 9""lmln-,:n orsak tijy
olika tillfillen framfort samma sak.”" T en 0-100 5, ttorna jy, ngsf.
utvirdering pipekar Vigtrafikinspektio- M/tim ps 8 lll'lde:dmn

nen “aterigen, att trafiksikerhetsmalet
inte heller under 2004 fatt den priori-
tering som kravs for att nd det av riks-
dagens beslutade malet” (2005). En
viktig dtgird i sammanhanget ir att
sainka hastighetsgranserna pd vigar
med délig sikerhetsstandard. I samma
utvirdering konstaterar Vigtrafikin-
spektionen att forandringarna av has-
tighetsgrianserna inte gétt 1 en sidan
riktning, utan troligen tvirtom.

Aret dessférinnan drog Vigtra-
fikinspektionen samma slutsatser 1 en
analys av trafiksikerhetsutvecklingen efter nollvisionsbe-
slutet (2004). Man pekade pd hastighetens betydelse, fort-
korningens omfattning och att polisens hastighetséver-
vakning visentligen minskat under perioden. Vidare att
hastighetsgranssinkningar var en outnyttjad potential.

Ocksa 1 en senare utvirdering konstateras att visser-
ligen har antalet omkomna minskat senare ir, men att

Gummimattorna i forvaringsfacken kan kanske tyckas vara en
liten detalj, men med 192 hastkrafter, som i Corolla Sport, &r
det bra om saker och ting inte glider omkring obehindrat.

Aftonbladet 2004-06-30.

7! Viagtrafikinspektionens uppgift r att “med utgdngspunkt i beslutade
trafiksakerhetsmél hos myndigheter, kommuner och andra, utifrén ett
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helhetsperspektiv folja och analysera forhdllanden som visentligt kan
péverka vigtransportsystemets utformning och funktion.”



SIKAs uppféljningar 1999 - 2006 - samma visa ar efter ar for dova 6ron

Statens Institut for Kommunikationsanalys, SIKA, rapporterar arligen o
till regeringen i vilken utstrackning som utvecklingen ar i enlighet
med de transportpolitiska malen, daribland trafiksakerhetsmalet.

o 1999 konstaterade SIKA: "Med hansyn bland annat till att dods-
olyckorna i vagtrafiken under de senaste tre dren inte minskat ar .
det svart att se att etappmalet om en halvering av antalet dédade
i vagtrafiken till &r 2007 ska kunna nas med nuvarande inriktning
av trafiksdkerhetsatgarderna. For att malet ska uppfyllas fordras
sannolikt att mycket kraftfulla dtgarder kan vidtas for att 6ka
trafiksakerheten pa vagarna!”

« 2000 konstaterade SIKA: "Atgarderna fér en battre trafiksakerhet
har inte rackt for att forhindra en 6kning av olyckstalen for
vagtrafiken. Utvecklingen gar séledes for narvarande stick i stav
mot t.ex. etappmalet om en halvering till ar 2007 av antalet
omkomna i trafiken!”

e 2001 konstaterade SIKA: "Utvecklingen inom vagtrafiken det
senaste dret gar stick i stdv med delmalet om att ingen ska dédas
eller allvarligt skadas. Fér andra dret i rad 6kade dr 2000 antalet
doda”

e 2002 konstaterade SIKA: "Darmed kan man ocksa konstatera att
utvecklingen pa det hela taget inte ligger i linje med det delmal
for trafiksdkerheten som lagts fast av riksdagen.”..."En generell .
sankning av de tilldtna hastighetsgranserna med 20 km/tim
pa alla vagar som i dag ar skyltade fran 50 km/tim och uppat,
skulle medfora att antalet dédade i trafiken minskar med ca 40
procent eller med ca 300 personer per ar. Antalet svart skadade
personer skulle minska med nastan 2 000 per ar. Atgarden &r
samhallsekonomiskt I6nsam.”..."En sammanfattande bedémning
maste mot denna bakgrund bl att det skulle ga att komma
mycket narmare trafiksakerhetsmalen med en andrad transportpolitik”

2003 konstaterade SIKA: "Etappmalet om en halvering av antalet
doda fran vagtrafikolyckor mellan 1996 och 2007 forefaller inte
mojligt att na utan drastiska forandringar av atgarderna for att
Oka sdkerheten!

2004 konstaterade SIKA: "Etappmalet om en halvering av antalet
ddda ar 2007 jamfort med ar 1996 forefaller inte majligt att na
utan drastiska forandringar av atgarderna for att Oka sakerheten.
De atgarder som planeras forefaller inte heller tillrackliga.

2005 konstaterade SIKA: “En sammanfattande bed®émning av
utvecklingen fram till och med ar 2004 leder till slutsatsen att
transportsystemets utformning och funktion inte har anpassats
till de krav som féljer av att ingen pa Idng sikt ska dddas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Det ar utvecklingen inom
vagtrafikomradet som ger anledning till denna nedsldende
slutsats. Antalet dédade inom végtrafiken ar oférandrat ar 2004
jamfort med 1996, medan antalet svart skadade har 6kat under
samma period...| dagslaget forefaller det inte heller finnas nagon
plan med konkreta insatser vars effekter kan pavisas ha forutsatt-
ningar att leda utvecklingen i annan riktning. Om etappmalet om
en halvering av antalet dodade till ar 2007 ska uppnas, behover
mer drastiska atgarder vidtas an hittills. Alternativt bor regeringen
dvervdga att omformulera etappmalet”

2006 konstaterade SIKA: "Etappmalet forefaller endast mojligt att
na om mer kraftfulla dtgarder vidtas for att 6ka sakerheten.

| dagsldget forefaller det inte finnas ndgon plan med konkreta
insatser, vars effekter kan pavisas ha férutsattningar att leda fram
till etappmalet. Antalet dédade i vagtrafiken ar i malhdnseende ett
mindre problem dn antalet allvarligt skadade i vagtrafiken efter-
som de senare troligen ar manga fler. Allvarligt skadade inom vég-
trafiken utgor dessutom troligen det absoluta flertalet av de
allvarligt skadade och dédade inom hela transportsystemet”
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Regeringens 11-punktsprogram

I slutet av nittiotalet lanserade regeringen det sa kallade
11-punktsprogrammet for okad trafiksikerhet (Reger-
ingskansliet 1999). Det byggde pa ”sikrare vagar, sikrare
fordon och battre regelefterlevnad”. Ndgon sinkning av de
generella hastighetsgrianserna var inte aktuell, vilket reger-
ingen konstaterade med foljande ordalag: ”Vi vet att detta
skulle vara negativt for tillgangligheten, 6ka vért nirings-
livs transportkostnader och forsiamra konkurrenskraften.”
Tydligare gir det inte att uttrycka ett stillningstagande att
nollvisionen och dess etappmal inte fir gd ut 6ver mobili-
tet och framkomlighet.”

Dévarande nidringsministern — med ansvar for trans-
portfrdgorna — tog 2002 initiativ till en nationell samling
for att 6ka trafiksikerheten. Inom ramen for detta initiativ
konstaterade Vigverket att “om alla holl hastighetsgrin-
serna skulle drygt 100-200 liv sparas varje ar” (VV 2004c).

Vid den tidpunkten hade detta upprepats s ofta under
arens lopp att det kommit att likna en besvirjelse.

Kommunerna har lyckats battre
Man har lyckats battre pa det kommunala vignatet an pa
det statliga (Andersson & Vedung 2005).

Det beror — inte ovantat — pa hastighetsfaktorn. Det har
varit svarare att ga runt hastigheten i titort eftersom den ar
den dominerande riskfaktorn for gdende och cyklister.

Det har ocksa varit littare for kommunerna att ta tag i
hastigheterna eftersom det ligger 1 linje med ambitionerna
att skapa attraktiva stadsmiljoer. Biltrafik, sarskilt i hoga
hastigheter, hotar en attraktiv och héllbar stadsutveck-
ling” som konstateras i en central handbok inom omrédet,
utgiven av Boverket, Svenska Kommunforbundet, Vigver-
ket och Banverket (TRAST 2004).

Hastigheterna har dérfor sinkts pa manga gator. Under
aren kring sekelskiftet och darefter fordubblades lingden
gata med fartgransen 30 km/tim. Fartsinkningen har for-
starkts med en rik arsenal av fysiska atgirder som gupp,
insndvningar, cirkulationsplatser och minirondeller och sa
vidare. Exempelvis fordubblades antalet upphojda — och
dirmed fartdimpade — Gvergangsstillen under samma pe-
riod (Vigtrafikinspektionen 2006a).

Kommunerna har emellertid fortfarande en bit kvar till
sin del av nollvisionens etappmal 2007. Dirf6r inleds ett for-
sok, fast inte forrdn 1 juni 2007, med nya hastighetsgranser i
16 kommuner. Det intressanta ar 40 km/tim pa huvudgator
dir det finns oskyddade trafikanter.”

Detta initiativ galler visserligen alltfor f& kommuner
och kommer i senaste laget for att paverka etappmalet, men
kommer att forbattra sikerheten i de aktuella kommunerna,
hur mycket beror pd i vilken utstrickning de faktiska has-
tigheterna gar ner.

Man kan f6rstds fraga sig varfor inte sinkningen genom-

72 Att sinkta fartgranser skulle g ut 6ver tillginglighet och transport-
kostnader stimmer emellertid inte. Samhillsekonomiskt rationella
hastighetsgranser ligger i storleksordningen 10 km/tim under
nuvarande, som forskningen om optimala hastigheter visar (se sid
49).

7 Ar 2006 var antalet dédade cirka 85 procent av vad de var 1996 pa det
statliga vagnitet. P4 det kommunala vignitet var motsvarande siffra 75
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procent. For att nd etappmalet 2007 ska antalet ner till 50 procent.

74 P4 de delar av huvudnitet dir oskyddade trafikanter blandas med
biltrafik, sinks fartgrinserna till 40 km/tim. P4 leder dir det finns se-
parata gang- och cykelvigar, inga 6vergingsstillen och f3 korsningar
blir fartgrinsen 60 km/tim, foretridesvis i titorternas ytteromraden.
Liksom tidigare ir hastighetsgransen 30 km/tim pa sarskilt utsatta
platser och 1 bostads- och centrumomraden.



forts tidigare och 1 alla kommuner. Kunskapen har ju funnits

1 decennier.

Tva vagar att sanka hastigheter
I princip finns det tva sitt att sanka de faktiska hastigheterna.

Det ena ir — som vi sett — att forsoka fa ner fortkor-
ningen men behilla fartgranserna.

Det ir den linje man hittills gate pa 1 linje med det sd
kallade 11-punktsprogrammet. For att lyckas behovs kraft-
full 6vervakning, inte bara pd de strickor som forsetts med
trafiksikerhetskameror, utan pd hela vignitet. Dessutom
sankta toleransgranser, kraftfulla boter, skirpta regler for

Framgangsrik fartdampning

Det ar larorikt att jamfora utvecklingen i Goteborg och
Stockholm under nittiotalet och ett stycke in pa 2000-
talet. Utvecklingen har varit helt olika, i Goteborg starkt
positiv, i Stockholm starkt negativ.

| Stockholm férdubblades antalet svara personskador
medan de minskade med tva tredjedelar i Goteborg.

Varfér denna hapnadsvackande skillnad?

Det beror pa fartdampningen som spelat huvudrollen
i Goteborgs arbete for att fa ner olyckorna (Nilsson & Thu-
lin 2004). Narmare 2 300 fartdampande anordningar har
byggts, de flesta i form av gupp och upphdjda 6vergangs-
stallen och cykel6verfarter, sadant som ar sarskilt effektivt
for att fa ner farterna. Dartill kom en bred repertoar av an-

korkortsdterkallelser och liknande. Som tidigare nimnts,
hojdes fortkorningsboterna och sianktes toleransgrinserna
2006.”% Det har, som tidigare nimnts, gett initiala effekter.
Langtidseffekterna, nir de stabiliserats, ar annu for tidigt
att uttala sig om men blir intressanta att utvirdera.

Det andra sittet ar att sinka hastighetsgranserna generellt.

Nuvarande fartgranssystem dr fran 1971. Det ar daligt
anpassat till savil dagens trafik som nollvisionens etappmal.
Den grundlidggande principen ir ju att en vag inte ska ha
hogre hastighet 4n vad manniskan klarar av i potentiellt
krockvald. Vill man ha hogre hastighet maste vigen goras
sakrare.

nat som sidoforskjutningar, busskuddar, cirkulationsplat-
ser, busstopp med mittrefug eller timglas. Kreativiteten
och malmedvetenheten var imponerande. Framfor allt,
det gav resultat.

En helt annan policy har Stockholm uppvisat. Som
en ledande lokal trafikpolitiker uttryckte det, "trafiken
maste flyta och far inte hejdas av farthinder” (Andersson
2004). Darfor har man varit mycket forsiktig med fysisk
fartddmpning, man har visserligen skyltat ner farten pa
lokalgator men inte velat tvinga ner den pa samma effek-
tiva satt som i Goteborg. Pa ett sorgligt satt har det gatt
ut 6ver trafiksakerheten. Det ar ocksa sorgligt att det fatt
fortga sa lange.

7> De sinkta toleransgranserna har dock inte slagit igenom hos polismyn-
digheterna, i vart fall inte initialt, enligt en utvirdering vid VTL
(Gustafsson & Larsson 2006).
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Olika slags nollvisionsatgarder

Det finns en viktig skillnad mellan nollvisionsatgar-
der pa det statliga och kommunala vagnatet.

Kommunerna har gatt direkt pa karnfaktorn, nam-
ligen hastigheten, och dampat den med en lang rad
fysiska atgarder som gupp, upphéjningar, insnav-
ningar, rondeller och sa vidare.

Pa det statliga vagnatet har tyngdpunkten legat pa
att eliminera "det plotsliga stoppet” med mittracken
och andra separeringar, rojning av sidoomraden och
liknande.

| bada fallen har atgarderna gett resultat, men
mera pa det kommunala a@n det statliga vagnatet.

Vigverket fick darfor ett regeringsuppdrag 2004 att ta
fram en strategi for en successiv anpassning av hastighets-
granserna.’®

S&, 1 augusti 2005 redovisade Vigverket forslag till ge-
nerella hastighetsgrianser i steg om 10 km/tim, fran 30 ull
120 km/tim. Detta mer nyanserade system skulle forbattra
mojligheterna att anpassa hastighetsgrinserna till raidande
vig- och trafikforhdllanden och dessutom gora det littare
att fd acceptans hos trafikanterna (VV 2005b).

Forslaget fick overlag ett positivt mottagande hos re-
missinstanserna. N'TE, for att ta ett exempel, ville bestimt

rekommendera att beslut tas om ett indrat hastighets-
granssystem. NTF papekade att det tillfille som nu (d&) finns
(fanns) dr “ytterligt sallsynt” med tanke pa en lang rad akto-
rers strivan att na fram till etappmalet 2007 (N'TF 2005).

Daligt betyg

Det ir regering och riksdag som bestimmer om ett nytt
fartgrinssystem. Nagot initiativ 1 den riktningen togs inte
av den gamla regeringen, men den nya som tilltradde 2006
har aviserat att det kommer under 2007. Det grundas pa
Vigverkets forslag och innehéller troligen tio grinser, frin
30 till 120 km/tim. Effekten beror belt pa hur det kommer
att liggas ut over vignatet. Forutsittningarna blir emellertid
betydligt bittre in med det gamla.

Betyget over insatserna hittills dr déligt fran Vigtrafik-
inspektionen: ”Om politiker och ansvariga myndigheter
redan fran borjan hade tagit etappmalet om 270 doda ar
2007 pa fullt allvar, hade dver 1 000 minniskoliv kunnat
sparas. Nu kom arbetet iging for sent och mélet kommer
med all sannolikhet inte att nds” (VV 2006c¢).

Orden ir onekligen hirda, de senaste dren har antalet
dodade minskat och ligger nu pa fyrtiotalsniva.

Frigan 4r om inte trafiksikerhetsprogrammen fran ac-
tio- och nittiotalen fértjinar samma omdome 1 dannu hogre
grad. Sedan 1986, dret for det forsta trafiksikerhetspro-
grammet dir hastighetens betydelse slogs fast av en aukto-
ritativ samling myndigheter och organisationer, har 13 162
manniskor dodats i trafikolyckor. Under pifoljande tjugo
ar gjordes mirkligt nog inget vasentligt at hastigheten.

76 I regeringsuppdraget betonades att strategin for den successiva anpass-
ningen av hastighetsgranserna inte bara skulle utformas f6r noll-
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visionen utan ocksd med hinsyn till kraven pé ”tillginglighet,
god milj, positiv regional utveckling och ett jamstillt transportsystem”.
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Forst 2006 togs ndgra forsta steg, langt ifran tillrickliga
men indd lovande som start, en indikation pa att man nu
kavlat upp drmarna. Hade man
frdn borjan tagit tag i hastighe-
ten sd som man upprepade 1 sina ar for hogt
program ar efter ar, hade minst ett
par tusen manniskor sluppit do i
trafikolyckor, kanske si minga
som fyra tusen.

Det dr kanske onddigt att
s?ekulera om orfakerna .t.ﬂl var- vinnor).
for det gatt sd trogt. Avgorandet
om hastighetsnivderna 1 vagtra-
fiksystemet ligger pa politisk nivd, men Vagverket har att
tydliggora fragorna, ta initiativ och ligga fram forslag.

Det ar emellertid svart att tolka historiken pé annat satt
an att trafiksikerheten alltid haft en ligre politisk prioritet
an framkomligheten, till och med d& nollvisionen antogs.
Retoriken dr viktigt, men det dr praktiken som visar sub-
stansen. I socialdemokraternas partiprogram — det parti
som haft regeringsmakten under den aktuella perioden
— namns varken nollvision eller trafiksikerhet. Inte heller
i de 6vriga riksdagspartiernas partiprogram tas detta upp,
med ndgot undantag. Det ir en stor skillnad jimfort med
klimatproblematiken som finns i flertalet program.

For hard fokusering pa dodade

Det finns ocksa ett inslag av moment tjugotva i trafiksaker-
hetsfrigan. Vi berommer oss, med ritta, {or att vara bland
de linder som har bist trafiksikerhet i virlden. Antalet
dodade ar det ligsta sedan fyrtiotalet trots att vi dé inte
ens hade en tiondel av dagens bilpark. Det mirks ocksa 1
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Halften tycker att tempot

Halften av trafikanterna anser att tempot
ar for hogt. Det galler for alla vag- och ga-
tutyper (VV 2005b).

En minoritet, maximalt en av tio, tycker
tvartom att tempot ar for lagt (fler man an

vardagslivet. Standarden dr hog pa vag- och gatunitet med
alla de fysiska anordningar som under édrens lopp tillkom-
mit av sikerhetsskal. Vi ar ocksad
medvetna om fordonens avsevirt
torbattrade krocksikerhet. Allt
detta sammantaget gor att det nu
ar svarare att f3 ett politiskt och
medborgerligt tryck pa trafiksi-
kerhetsfrigorna.

Det borde inte vara si om vi
ser olycksproblemet 1 hela dess
bredd. Vi har varit sd hirt fix-
erade vid dodsolyckorna att vi
glomt de allvarliga personskadorna. Flera tusen manniskor
arligen far bestdende skador. Eftersom de ir s3 ménga fler,
bor de rimligen vara ett storre problem i médlhinseende,
vilket papekats av bland andra Statens Institut {6r Kom-
munikationsanalys (SIKA 2006). Problemet ir att det inte
finns nagon enhetlig och siker statistik. Darfor ”syns” inte
de tusentals svért skadade.

Allt detta har bidragit till att hastighetsfragan hanterats
sd svagt. Det kan vara svért att agera for siankta farter nar
vi samtidigt hdvdar, 1 och f6r sig korrekt, att vi har virl-

Hog risk for bestaende skador

Under sin livstid kommer 4-5 procent av befolk-
ningen att drabbas av bestaende eller dodliga ska-
dor (berdkningar baserade pa uppgifter fran Trafik-
skadenamnden).



dens bista trafiksidkerhet. Sarskilt som vi sitter 1 Europas
motorstarkaste bilar.

Det forsta steget - att halla lagliga hastigheter

Nir man ser tillbaka pa historiken fir man samtidigt en
annan bild, namligen att ett genombrott nu tycks ha skett
i synen pa hastighet.

Det ar sirskilt tydligt 1 kommunerna dir programmen
for trafik- och fartdimpning tog fart pa allvar mot slutet
av nittiotalet.

Men det dr ocksd tydligt for vagtrafiken i dess helhet.

Nollvisionen avpolitiserad

Nollvision och trafiksdakerhet namns knappt
i riksdagspartiernas partiprogram (gallande i
september 2006).

Det ar bara ett parti som 6ver huvud taget
berér nollvisionen, namligen kristdemokra-
terna som i sitt program skriver: "Det ar viktigt
att samhallet haller fast vid en nollvision for
dodsfall och svara skador i trafiken”.

| 6vrigt ar det bara ett parti som tar upp en
enda frdga med anknytning till trafiksdkerhet,
namligen moderaterna, som for trafikforsak-
ringspremier pa tal. Men da handlar det mer
om ekonomi dn om trafiksakerhet.

N |

Budskapet till trafikanterna ir skarpare an tidigare — noll-
visionen galler bara under forutsittning att bilforarna tar
sitt ansvar for hastigheten.”

Bittre efterlevnad av hastighetsgrinserna har darfor
blivit det viktigaste mélet f6r den nationella samling som
davarande niringsministern tog initiativ till 2002. T linje
med det har polisen prioriterat hastighetsovervakning och i
instruktionerna anges lagre toleransgrinser dn de tidigare som
var generost tilltagna. Boterna har, som niamnts, fordubb-
lats, och de si kallade trafiksikerhetskamerorna har efter en
lingre forsoksperiod kommit att ingd 1 metodarsenalen. Nu
finns drygt 700 kameror pa sirskilt olycksdrabbade strickor

och ytterligare 150 sitts upp 2007.

77 Samt nykterhet och bilbiltesanvindning. Detta ar det si kallade delade
ansvaret mellan systemansvariga och trafikanter. Om trafikanterna f6ljer

dessa tre regler ska de systemansvariga se till att man inte riskerar
dodliga eller svira personskador nir olyckor intraffar.
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Vad kravs for att na etappmalet

For att na nollvisionens etappmal maste medelhas-
tigheterna minska med 10 km/tim pa landsvagarna
och med 5 km/tim i tatorterna.

Transportforetagens och transportkdparnas syn pa hastig-
het tycks ocksi ha mognat. Akerierna sitter ner maxhas-
tigheterna, inte minst darfor att de upptacke att det ar en
bittre totalekonomi med 80 km/tim dn med 90 km/tim.
De sista kilometrarna ir inte virda kostnaderna i drivme-
del och slitage.

Transportkdparna inom stat, kommun, organisationer
och foretag borjar 1 6kad utstrackning efterfraga trafiksik-
rade transporter med garantier att fartgrinserna inte dver-
skrids. For att nimna ett konkret exempel. Ett par hundra
bussar i Nacka och Virmdé har utrustats med fartover-
vakning som ger foraren en signal om hastigheten gar 6ver
fartgrinsen, si kallade ISA-system (se sid 94-95). Exem-
plen blir allt fler (VV 2006¢).

Hastighetsproblematiken har alltsi kommit upp pa
agendan pa ett annat sitt in tidigare. Retoriken, som det
stannade vid 1 dttio- och nittiotalens trafiksikerhetspro-
gram, har dntligen borjat forbytas 1 praktik.

Mycket aterstar dock, inte minst nir det giller tra-
fikovervakningen. Den rorliga trafikdvervakningen maste
byggas ut, biligaren maste pa ett eller annat sitt ta ansvar
for om bilen anvinds for fortkorning, och si vidare.

Men vi har nu borjat ta det forsta steget som gar ut pa
att hélla lagliga hastigheter.

Det andra steget - att skapa battre fartgranser

Det andra steget gir ut pad att sinka de lagliga hastighe-
terna, alltsd ett nytt fartgrinssystem, ett steg som vi annu
inte vagat ta.

Det kan goras pa olika sitt — med utgangspunkt an-
tingen fran samhillsekonomisk effektivitet eller frin noll-
visionen (se vidare diskussionen i kapitel 3).

Det transportpolitiska milet handlar om att ”sikerstilla
en samballsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar trans-
portforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela lan-
det”. Mot den bakgrunden kan den optimala hastighetsnivan
faststillas for varje typ av vag och gata. Det dr den niva dar
transporternas totalkostnad r s lig som mojligt.”® Gor man
det hamnar man 1 storleksordningen tio kilometer under
nuvarande fartgrinser (se vidare sid 49). Det innebar for-
stds att dagens fartgranser ar for hoga ocksa i ekonomiskt
avseende. De sattes, som bekant, {or linge sedan d3 me-
toderna att mita samhillsekonomisk effektivitet inte var
sarskilt utvecklade.

I ett sidant nytt fartgrinssystem forenas, vilket ar virt
att observera, en ekonomisk rationalitet med en avsevirt
forbattrad trafiksikerhet. Med andra ord, trafiksikerheten
blir bittre utan att det egentligen kostar samhillet nagot.

Det andra sittet ar att med nollvisionen som utgings-
punkt sitta fartgranserna efter vad minniskan klarar av 1
potentiellt krockvald. I dagsliget betyder det visentliga
sankningar pd stora delar av vig- och gatunitet men bas-
tigheterna skulle sedan héjas i takt med att vagarna gors
sakrare. Det skulle ge en radikalt forbattrad trafiksikerhet
som dessutom vore langsiktigt hillbar. Idag finns emeller-
tid inget politiskt stod for detta.

78 Alltsd summan av alla slags kostnader for transporten avseende tid, drivmedel, emissioner, olyckor, slitage och sa vidare. Se vidare sid 46-48.
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Vi kommer att fa ett nytt fartgranssystem. Regeringen
har, som tidigare nimnts, aviserat ett forslag dr 2007. Det
kommer troligen att innehélla dubbelt sa manga fartgrin-
ser som dagens, innebarande betydligt battre mojligheter
att nyansera efter vagens standard.

Effekten blir helt beroende pa hur det tillimpas i prak-
tiken. Ar syftet att minska antalet trafikskadade mdste det

anvindas s att de faktiska farterna blir ligre pa vigar och
gator med hoga olyckstal. Ar syftet diremot att anpassa
fartgrinserna efter trafikens tempo, kommer visserligen
hastighetsovertridelserna bli firre, men inte olyckorna.
Oavsett vad, de nya fartgrinserna kommer for sent for att
paverka nollvisionsmaélet 2007.

= -.l.. f I‘r-
=97

Inte den basta finishen men
den personligaste.
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Det tredje steget — att anpassa bilarna

Klyftan 6kar ar fran dr mellan bilarnas prestanda och vad som
ar acceptabla hastigheter 1 ett transportsystem som ska vara
langsiktigt hillbart.

For varje ar har bilarna blivit starkare, snabbare och
storre. Toppfarten hos vanliga bilmirken ligger nu pa dubbla
fartgranserna, eller hogre. Och utvecklingen fortsitter mot
annu hogre fartprestanda. Den frivilliga dterhdllsamhet, 1 och
for sig smatt 16jlig, som bilindustrin uppvisade genom att
strypa motorerna vid 250 km/tim haller pa att luckras upp.
Detta blir starka signaler som gar ut i vira motorberoende
samhallen: Extrema prestanda och hoga farter dr samma sak
som utveckling och framsteg.

Detta lyfts fram 1 reklam och marknadsf6ring dér bilin-
dustrin arligen ligger ner 2 miljarder kronor. Motorstyrka
och fartprestanda, sport och korgladje framhavs i vart land pa
ett s3 uppseendevickande sitt att det skulle fallas 1 exempelvis
Storbritannien, dir reklam- och mediebranschen 1 sjilvsane-
rande syfte antagit distinkta regler mot destruktiv bilreklam.

Det ar korgladje, fart och flakt i transportsystemet.
Kolossala pengar liaggs pa fartresurser som ar olagliga 1 s&
gott som alla linder — nir de anvinds. Egentligen handlar
det om att ha ett fordon som klarar av transporterna till och
frin arbetet med mellanlandning vid forskolan f6r att limna
av barnen.

Att skapa forstdelse for en hastighetsdimpande politik 1
ett sadant klimat ar forstas inte latt.

Transporterna dr den storsta enskilda utslappskallan av
fossil koldioxid. Samtidigt dr mobiliteten, dir bilen spelar
huvudrollen, det kanske mest utmirkande for en livsstil som
vi varken kan eller vill dverge. Klimathotet blir allt patagli-
gare. Fart kostar energi. Energi genererar emissioner. Det
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Kvalitetskrav pa transporter

Transportkoparna spelar en viktig roll for att
Oka kvaliteten i transporterna. Den ideella
foreningen Qlll, samagd av NTF och LO, kan
namnas i sammanhanget. Féreningen hjal-
per transportkdparna att formulera matbara
krav pa trafiksakerhet, miljo och arbetsmiljo,
liksom nar det galler uppféljningen av i vilken
utstrackning som kraven uppfylls (Qlll 2006).

Att fa bort olagligt hoga hastigheter ar
det viktigaste i kvalitetssakringen.

blir allemer uppenbart hur illa véra bilar, hur teknologiskt
imponerande de in ma vara, ir anpassade till ett langsiktigt
hallbart transportsystem.

Hoppet star nu till fornyelsebara drivmedel. Utveck-
lingen gar i olika riktningar som var och en har sina {6-
resprikare. Det handlar om etanol, biogas och biodiesel,
om hybrid- och eldrift, om vitgas. Men oavsett vad det
handlar om blir drivmedlen dyrare. Biobrinslen ir areal-
krivande och areal behovs till mycket annat, inte minst
mat till oss och ravara tll skogsindustrin, var nist storsta
exportindustri. Biobrinslen dr mer energikrivande att
producera dn vad oljan har varit och fortfarande ar. P4 ling
sikt kanske en energibarare som vitgas, producerad med
hjilp av solenergi, kan ge en 6ppning. Men vagen dit ar
lang och oviss.



Energisnalare bilar med rimliga prestanda

Kravet pd energisnilhet kommer dirfor att oka, hur man
an vrider och vinder pa problematiken. Konkurrensen om
drivmedel, oavsett hur den produceras, tilltar virlden 6ver.

Bilismen ir global. Den ekonomiska tillvixten ar for-
bluffande snabb i linder som Kina och Indien och har hit-
tills varat tre decennier i rad; ndgot liknande har bara fore-
kommit under den tidiga industrialiseringen i vasterlandet
(Sigurdson 2006). Kinas och Indiens oljebehov péaverkar
priset kraftigt. Idag forbrukar enbart Kina tio procent av
virldens olja, och det tycks vara sd att konsumtionen nu
okar snabbare in man hittar nya fyndigheter. Varje dag
rullar 10 000 nya bilar ut pa de kinesiska vagarna.

Vi fir inte tro att vi kan forsorja vara stora och tunga
bilar med biobrinsle. Dagens genomsnittsbil anvinder 90-
95 procent av energin till att forflytta plat nir det egentli-
gen ar manniskor som ska transporteras. Vi maste {3 igdng
en diskussion om vilka bilar vi ska ha i ett hillbart trans-
portsystem. Vi maste bryta med var uppfattning att bilar
maste prestera dubbla fartgrinsen och ha sportbilars ac-
celerationsformdga. Vi miste dimpa den fartglorifierande
bilreklamen.

Vi maste snabbt 3 ner energibehov hos de nya bilarna
till minst halften av dagens, pa sikt annu mer.

Bilindustrin kan ganska snabbt ta de forsta stegen. Att
satta in mindre motorer med mattligare styrka 1 dagens karos-
ser gar forhdllandevis fort. Att krympa karosserna och gora
dem lattare tar lite mera tid. Att gora bada sakerna tar langre
tid men ligger anda inom en mycket 6verskadlig framtid.

Framtidens bil ar dock en friga for marknaden, for alla
oss hundratals miljoner som kommer att kopa ny bil de
narmaste aren. Och for stater och organ som formulerar

krav pa och bestimmelser om bilarnas egenskaper. Vi har
infort toppfartsbegransningar for lastbilar och bussar. Gor
samma sak for personbilar.

Lt oss beharska vir korgladje.

Yarfor kampromissa
nar
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Oavsett varvtal eller vaxel ar maskinen med pa noterna
och vrdlar ut sin langtan efter mer padrag.
(DN annonsbilaga véren 2005)
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Artionde efter artionde har politiker och ansvariga myndigheter kretsat kring
hastigheten likt katten kring het grot. Trots att vi lange kant till hur radikalt det
skulle forbattrat trafiksdkerheten om vi ddmpat tempot nagot. Det skulle heller
inte haft nagon negativ effekt pa var mobilitet. Tvartom, samhallsekonomiskt
hade vi alla tjanat pa det.

Darfor satte de manga trafiksakerhetsprogrammen fran attio- och nittiotalet
inga patagliga spar i olycksstatiken.

Passiviteten i hastighetsfragan har kostat minst ett par tusen manniskoliv i
onddan. Under tiden har hastigheten 6kat pa vagarna.

For varje ar har bilarna blivit allt starkare, snabbare och storre. Toppfarten hos
vanliga bilmarken ligger pa minst dubbla fartgransen. Kérgladje, motorstyrka
och fartprestanda lyfts fram i standigt pagaende reklamkampanjer pa tvars
mot sakerhet och miljo.

Hastigheten ar nyckeln till etappmalet for nollvisionen som riksdagen har satt
till ar 2007. Hastighetsnivan paverkar ocksa luftkvalitet och klimat, hot som blir
allt obehagligare for varje ny rapport. Forst pa senare ar har vi blivit dverens
om att mera rejalt bekampa fortkdrningen. Men det racker inte. Ett nytt fart-
granssystem har, sent omsider, aviserats att ersatta det vi haft sedan bérjan av
sjuttiotalet.

Utan ett mattligare tempo och utan att ta tag i bilarna och deras fartpres-
tanda kommer vi inte att kunna dstadkomma det som vi sa ofta talar om - ett
langsiktigt hallbart transportsystem med farter som ar anpassade till man-
niska och mil;jo.

Boken har finansierats av NTF, Naturvardsverket, Vagverket och dess Skyltfond
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