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Sammanfattning

Varje ar dor mellan 400 och 500 méanniskor och flera tusen skadas i den svenska trafiken,
vilket kostar samhéllet ungefar 20 miljarder kronor arligen. Vagverket ar den myndighet i
Sverige som har ansvaret for det statliga vagnatet och darmed ocksa trafiksakerheten. For att
oka trafiksakerheten arbetar Végverket sedan ar 1997 efter Nollvisionen. Nollvisionen har
inneburit en rad olika atgarder, bland annat har hastighetssankningar i titorter inforts,
breda sidoomrade, cirkulationsplatser, sidoracke samt 2+1 vagar med vajerracke. En av de
senaste losningarna innebdr att nedfrésta rafflor i asfalten anvands som mittlinje, istéllet for
vajerréacken.

Syftet med examensarbetet ar att studera omkorningsbeteendet pa omkaorningsstrackor dar
frasta rafflor anvands som mittlinje. Tyngdpunkten ligger pa att studera dvergangen fran 2
till 1 korfalt, for att faststdlla om respekten for mittlinjen kvarstar trots avsaknad av en fast
mittbarridr.

Metoden for examensarbetet bestod av tre delmoment. Inledningsvis genomfordes en
litteraturstudie  baserat pa sokorden nollvision, omkadrningsbeteende,  siktklass,
omkdrningsstracka och forartyp. Efterfljande delmoment utgjordes av tva faltstudier. Den
priméra studien genomfordes pa riksvag 33, delstracka Hult — Ingatorp. En tillaggstudie
utfordes pa riksvag 21, delstracka Klippan — Perstorp, for att utreda om ett felaktigt
omkadrningsbeteende &r beroende av trafikflodet och andelen tung trafik. Vid faltstudierna
videodokumenterades och protokollférdes féljande parametrar:

e Trafikflode

e Andel tunga fordon

e Antal korrekta omkdrningar pa 2+2-strackan
e Kolangder i storleksordningen 1-5 fordon

o Kaorféltsplacering av fria fordon

o Felaktigt korbeteende pa strackan

Den generella slutsatsen &r att rafflor och dubbel spéarrlinje ar ett bra alternativ till ett
traditionellt mittracke, da den &r en billigare och mindre utrymmeskréavande I6sning
samtidigt som forarnas respekt for mittlinjen &r hog.

Skillnaderna mellan de béada studerade strackorna &ar framforallt utnyttjandegraden av
avslutningsstrackan pa omkorningsstrackan och koérfaltsplaceringen av fria fordon. Pa
riksvag 21 sker en storre andel omkorningar pa avslutningsstrackan, men utan att respekten
for mittlinjen minskar. Trafikflodet 7000 fordon/dygn pa riksvag 21 ger inte upphov till
nagra problem mellan trafikanterna pa avslutningsstrackan. Likasa bidrar inte den hdgre
andelen tung trafik pa riksvéag 21 till ett mer frekvent felaktigt omkorningsbeteende.

Korfaltsplaceringen av fria fordon fungerade betydligt battre pa riksvag 33. Pa denna
stracka utnyttjades det hogra korfaltet av samtliga fria fordon, nagot som inte var fallet pa
I



riksvag 21. Detta beror inte pa trafikflodet utan istéllet pa linjeforingen, som ger en felaktig
visuell ledning in i vanster korfalt. Av den anledningen rekommenderas att ett sparromrade
malas pa riksvag 21 som leder fordonen in i hoger korfalt pa 2+2-strackan.

En viktig aspekt som observerats under faltstudien &r den mindre lyckade snorojningen pa
riksvdg 33. Vid kraftigt snofall &r det viktigt att snoérdjningen organiseras snabbt och
genomfors utan komplikationer. | annat fall blir féljden att den dubbla spérrlinjen och de
frasta rafflorna Gvertécks av sno, vilket gor dem osynliga for trafikanterna pa végen. Vid
lattare snofall fungerar markeringen bra, da lastbilar och bilar virvlar bort den nedfallna
snon.

Slutsatsen av observationerna kan sammanfattas i foljande punkter:

e Frasta rafflor och dubbel spérrlinje 4r ett bra alternativ till mittracke da acceptansen
ar hog och investerings- och driftskostnaden &r lag.

e Forarna respekterar radande omkorningsforbud pa 1+1-strackorna.

o Trafikflodena pa riksvag 33 och 21, 4000 respektive 7000 fordon/dygn, framkallar
inte ett farligt omkdrningsbeteende.

e Ett hogre trafikflode och en stérre andel tung trafik paverkar omkorningsbeteendet
negativt, med avseende pa omkorningar i slutet av omkorningsstrackan.

o Korfaltsplaceringen av fria fordon fungerar bristfalligt pa riksvag 21 pa grund av
dalig visuell ledning.

e God snorgjning ar viktig da vaginformationen férmedlas genom végmarkering i
vdgbanan.
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Summary

Every year between 400 and 500 people dies and several thousands are injured in the
swedish traffic, which costs the society approximately 20 billions SEK annually. The
National Road Administration (NRA) is the authority in Sweden that has the responsibility
for the road network and thereby also the traffic safety. In order to increase the traffic safety
the NRA works after the “Nollvision” since year 1997. The “Nollvision” has resulted in
several different changes, among other thing has speed reductions been introduced in
population centres, broad side slopes, roundabouts, siderail and 2+1-roads with cablerail.
One of the latest solutions is the introduction of centerline rumble strips instead of
cablerails.

The purpose of this thesis is to study the overtaking behaviour on overtaking links where
centerline rumble strips are used. The focus of the report lies on studying merging from 2
to 1 lane, in order to establish if the esteem for the centerline remains despite loss of a
permanent middle barrier.

The method for the thesis consists of three elements. Initially, a literature study was
implemented based on the keywords “Nollvision”, overtaking behaviour, sight distance,
overtaking link and drivertype. Subsequent element was constituted of two field studies.
The primary study was implemented on national road 33, stage Hult - Ingatorp. An
additional study was carried out on national road 21, stage Klippan - Perstorp. This in
order to investigate if an incorrect overtaking behaviour depends on the traffic flow and the
proportion of heavy traffic. During the field studies the links were videorecorded and the
following parameters were captured:

e Traffic flow

e Proportion of heavy traffic

e Number of correct overtakings on the 2+2-part
e Queue length in order of 1-5 vehicles

e Free vehicle’s lane location

e Incorrect driver behaviour on the links

The conclusion was based on an extensive analysis of the collected material. The general
conclusion is that centerline rumble strips and double solid line is a good alternative to a
traditional cablerail, cause it’s a cheaper and less spacious solution concurrent as the driver’s
esteem for the centerline remains.

The differences between the both studied links are above all the use degree of the closing
link on the overtaking link and the lane location of free vehicles. On national road 21 a
bigger proportion of overtakings on the closing link occurs, but without a decrease of the
esteem for the centerline. The traffic flow 7000 vehicles/days on national road 21 causes no
major conflicts between the drivers on the closing link. Likewise, a greater proportion of
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heavy traffic on national road 21 does not contribute to a more frequent incorrect
overtaking behaviour.

The lane location of free vehicles worked considerably better on national road 33. On this
link, the right lane was used of all free vehicles which was not the case on national road 21.
This does not depend on the traffic flow instead we belive that it’s due to alignment.
Therefore it is recommended that a chevron marking is painted in the left lane on national
road 21. This will help leading the vehicles into the right lane.

An important aspect which has been observed during the field study is the inadequate snow
clearance on national road 33. When heavy snowfall occurs is it very important that the
snow clearance are organized quickly and is implemented without complications. In other
case, the consequence is that the double solid line and the centerline rumble strips are
hidden by the snow, which makes them invisible for the users on the road. Lighter
snowfalls causes no problems, due to the traffic clear the road from snow automatically.

The conclusion of the observations can be summarized in the following points:

e Centerline rumble strips and double solid line is a good alternative to cablerail,
cause the esteem for the centerline remains and the investment and operate cost are
low.

e The drivers respect the prevailing overtaking prohibition on the 1+1-links.

e The traffic flow on national road 33 and 21 do not develop a dangerous overtaking
behaviour.

e A higher traffic flow and a bigger proportion of heavy traffic influences negative on
the overtaking behaviour. This applies overtakings at the end of the overtaking link.

e The location of free vehicles in the lane works inadequately on national road 21
because of poor visual help.

e The snow clearance is important because the information is provided by the road
markings.
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1. Inledning

1. Inledning

1.1 Bakgrund

Varje ar dor mellan 400 och 500 ménniskor och flera tusen skadas i den svenska trafiken,
vilket kostar skattebetalarna ungefar 20 miljarder kronor arligen. S& mycket som 5 % av
varje arskull drabbas pa nagot satt for livet i trafiken. Véagverket ar den myndighet i Sverige
som har ansvaret for vagnatet och darmed ocksa trafiksakerheten. Som ett led i Véagverkets
arbete mot ett sékrare végnat i Sverige, tog Sveriges riksdag 1997 ett beslut om att
Viégverket skulle arbeta efter den sa kallade Nollvisionen, en handlingsplan for att inga
personer ska dodas eller skadas svart i trafiken (Véagverket, 88226).

Nollvisionen har inneburit en rad olika atgarder som vi dagligen har lart oss att acceptera
och folja. Végverket har bland annat infort hastighetssankningar i tatorter, breda
sidoomrade, cirkulationsplatser, sidoracke samt 2+1 vagar med vajerracke (Véagverket,
88226). En av de senaste losningarna innebdr att nedfrésta réfflor i asfalten anvands som
mittlinje, istallet for dyra vajerréacken.

Kommer denna nya typ av vagmarkering att forandra beteendet pa vara svenska vagar?
Kommer forarna att respektera det omkorningsforbud som rader pa vagarna, nar det inte
finns nagon hindrande barriar for att korsa mittlinjen?

Ovanstaende tva fragestallningar &r centrala i var studie, dessa ska besvaras och pa sa satt
oka forstaelsen och kunskapen om denna nya vagtyp.

1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet ar att studera omkorningsheteendet pa omkdérningsstrackor dér
frasta rafflor anvands som mittlinje. Objektet som har valts & en 1+1-stracka med
omkadrningsforbud dar omkadrningsstrackor finns i form av 2+1- och 2+2-delstrackor, for
att ge mojlighet till en mjukare trafikrytm.

Studien genomfors pa riksvag 33, delstracka Hult — Ingatorp, som mellan aren 2005-2007
kommer att genomga olika trafiksakerhetsatgarder for att cka sakerheten. Det utmarkande
med stréckan ar att VVégverket valt att fréasa ned rafflor vid mittlinjen. Dessa ska tillsammans
med en dubbel sparrlinje formedla det omkérningsforbud som rader pa 1+1-strackorna.

Studien ska undersbka om denna nya vagmarkeringstyp forandrar beteendet hos
fordonsforarna. Rapporten ska pa detta satt 6ka kunskapen om vagutformningens fordelar
och nackdelar géllande trafiksékerhet.

1 Niclas Johansson
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1. Inledning

1.3 Arbetshypoteser

Genom litteraturstudier i inledningen av examensarbetet formulerades nagra arbets-
hypoteser, dar dven personliga varderingar vagdes in. Foljande arbetshypoteser var centrala i
examensarbetet och skulle under arbetets gang utredas:

e Forare utnyttjar motriktat korfalt i trangda situationer for att slutfora sina
omkdrningar, om det saknas barriar sassom mittracke.

e Forarna respekterar radande omkorningsforbud pa 1+1-strackorna. Undantagsfall
kan uppstd vid kobildning bakom langsamtgaende fordon, sdsom traktor och

plogbil.

e Trafikméangden pa riksvag 33 ar for lagt for att framkalla ett felaktigt omk&rnings-
beteende.

e Hogre trafikflode eller en storre andel tung trafik paverkar omkorningsbeteendet
negativt.

Dessa ovanndmnda arbetshypoteser fungerar som ett stod for det fortsatta arbetet. Efter
genomforda faltstudier, analyser och resultatdiskussion sker en aterknytning till de
ursprungliga arbetshypoteserna, for att se hur vél de dverrensstimmer med verkligheten.

1.4 Lasanvisning

| Kapitel 2 beskrivs metoden och genomférandet for examensarbetet. Har forklaras hur
litteratursokningen genomforts, det vill sdga vilka s6kord och sokvégar som anvénts. |
kapitlet beskrivs dven kort hur observationsobjekten valts. Kapitel 3 innefattar den del av
litteraturstudien som beror trafiksakerhet. Har beskrivs riksdagens och Vagverkets arbete
for okad trafiksakerhet, samt aterges ocksa en bakgrund till varfor och pa vilket satt fréasta
rafflor anvands i Sverige och internationellt. Litteraturstudien fortsatter i Kapitel 4 som
behandlar omkoérningsbeteende och de faktorer som styr nér och var fordonsforare véljer att
gora en omkorning. Kapitlet ar uppdelat i sju underrubriker som behandlar olika faktorer
som styr omkorningsbeteendet.

Hur féltstudierna forberetts och genomforts, beskrivs i Kapitel 5. | detta kapitel ges &ven en
kort objektsbeskrivning dver respektive forsoksstracka. Kapitel 6 avhandlar analysen av det
insamlade materialet. Indelningen av analysen &r uppbyggd efter de fall som studerats foljt
av en kort diskussion. Slutsatsen och rekommendationer behandlas slutligen i Kapitel 7.

2 Niclas Johansson
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2. Metod och genomforande

2. Metod och genomfdrande
En schematisk bild 6ver examensarbetets genomfdrande ses nedan:

Problemstélining

v

Forstudie av observationsobjekt

v

Omformulering av problemstéliningen

v

Litteraturstudie

v

Pilotstudie

|
v v

Féltstudie Tillaggsstudie

\ 4 A\ 4 \4
Protokoll Videodokumentation Protokoll

A

Analys

A\ 4
Slutsats

Figur 2.1 Schematisk bild dver examensarbetets genomftérande
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2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien har omfattat omradena trafiksdkerhet och omkdrningsbeteende.
Litteratursokningen baserades pa sokorden nollvision, omkorningsbeteende, siktklass,
omkarningsstracka och forartyp. Sokningen genomfordes huvudsakligen pa Internet med
hjalp av olika sokmotorer, samt pa Vagverkets och VTI:s hemsidor. Genom handledare Per
Stromgren erholls ocksa en del amerikanska rapporter och publikationer om framforallt
frasta réfflor.

2.2 Faltstudie och datainsamling

Ett forsta besok gjordes tillsammans med handledarna i Eksjé och pa riksvag 33 den 30
januari 2006. Under besoket pa riksvag 33 valdes, i samrad med handledarna, ett vagavsnitt
ut och samtidigt valdes ocksa en reservstracka ut. Det utvalda vagavsnittet var en 2+2-
stracka pa riksvdg 33, delstraicka Hult - Ingatorp. 2+2-strickan utgér en av flera
omkarningsstrackor pa riksvdg 33 och ansags som ett bra avsnitt att studera omkorningar
pa. Reservstrackan var en 1+1-stricka pa samma riksvag 6ster om Hult.

Som metod for att analysera omkérningsbeteendet valdes en féltstudie. En faltstudie ansags
som det bdsta alternativet for att observera felaktiga omkorningar och andra relevanta
parametrar. Samtidigt beslutades att under faltstudien videodokumentera strackan, for att i
efterhand ha ett stod i analysen. Tanken var ocksa att med hjalp av radarpistoler méta
hastigheter pa omkoérande och omkort fordon.

Innan faltstudien dgde rum genomfordes ett pilotforsok pa en liknande vagstracka pa
riksvdg 21 mellan Klippan och Perstorp. Denna stracka &r i det ndrmaste likartad med det
utvalda véagavsnittet pa riksvag 33 och utgjorde pa sa satt ett bra referensobjekt for vara
studier. Pilotstudien utfordes i syfte att testa hur det specialutformade protokollet,
videoutrustningen och radarpistolerna fungerade i falt. Foljande parametrar
protokollfordes:

e Trafikflode

e Andel tunga fordon

e Antal korrekta omkorningar pa 2+2-strackan
o Felaktigt kdrbeteende pa strackan

Efter genomford pilotstudie togs beslutet att avstd fran hastighetsmatningar med
radarpistol, vilket berodde pa en praktisk omdjlighet att utféra hastighetsmatningen
samtidigt som protokollféringen. Dessutom &r inte hastighetsprofilen pa strackan det
primara syftet med examensarbetet. Aven protokollet reviderades for att innefatta ytterligare
tva viktiga parametrar:
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o Korféltsplacering av fria fordon
e Kolangder i storleksordningen 1-5 fordon

Féltstudien utfordes pa riksvdag 33 mellan Hult och Ingatorp under tidsperioden
06-02-27 till 06-03-03. Studien genomfordes under dessa fem dagar pa tva forutbestimda
punkter i terrdngen under morgonen och eftermiddagen. Att videodokumentationen och
protokollféringen skedde under dessa tidpunkter pa dygnet berodde pa att trafikmangderna
da var som storst. Fran dessa punkter filmades vagstrackans tva avslutningsstrackor fran 2+2
till 1+1. Samtidigt samlades intressanta parametrar (se ovan) in och protokollférdes (bilaga
1 och 2).

Det totala trafikflodet rdknades manuellt per timme och sammanstélldes efter varje avslutat
"pass”. Ur trafikflodet framréknades sedan andelen tung trafik. Vid observationen av
antalet korrekta omkorningar uppstod ett mindre problem. Av siktskéal var det svart att
protokollféra samtliga omkorningar fran en matpunkt i terrdngen. Av den anledningen
valde vi att registrera antal omkdorningar fran tva punkter i terrdngen, samma tva punkter
som 6vriga matningar utfordes ifran. Av de tvd métningarna togs sedan ett medelvarde,
vilket multiplicerades med korrektionsfaktorn 1,10. Korrektionsfaktorn baserades pa att
nagra omkorningar missades pa grund av begrénsade siktmdéjligheter av hela strackan. For
utforligare forklaring se exempel i bilaga 3.

Koélangder registrerades i intervallet 1-5 fordon. Fordon med en tidlucka Gver fem sekunder
till intilliggande fordon betecknades som fria fordon, vilka det ocksd noterades
korfaltsplaceringen for, det vill séga om foraren valde véanster eller hoger korfélt initialt.

Det felaktiga korbeteendet bestod av fem fall av forseelser. Fallen framtogs i samrad med
Karin Brundell-Freij, Avd for Trafikteknik, LTH och var foljande:

A. Fordon korsar spérrlinjen fére 2+2-strackan bérjar for att paskynda omkdorningen.
B. Fordon i hoger korfélt bromsar for att inte kollidera med fordon i vanster korfalt
vid avslut fran 2+2 till 1+1.

Fordon i motriktat korfalt maste bromsa for att undvika kollision vid avslut fran
2+2 till 1+1.

. Fordon korsar sparrlinje pa 2+2-strackan fér omkorning.

Fordon korsar sparrlinje i slutet pa 2+2-strackan.

mgo O

Efter fyra dagars métningar pa 2+2-strackan beslutades att sista dagen, dag 5, overga till
reservstrackan for att fa en Gversiktlig uppfattning 6ver korbeteendet pa en 1+1-stracka. Vid
observation av detta vagavsnitt ersattes de fem ovannamnda fallen av tva nya fall:

F. Fordon korsar dubbel spéarrlinje och kér om trots férbud.
G. Fordon paborjar en omkorning men far avbryta den pa grund av métande trafik
eller dylikt.
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Noterbart &r att under nagra mattillfallen var vagbanan snotéckt pa flertalet platser, vilket
gjorde den dubbla sparrlinjen och rafflorna osynliga. Detta sags som ett ypperligt tillfalle att
iaktta om trafikanternas acceptans forandrades da vagmarkeringen som formedlar
omkdrningsforbudet inte var synlig.

Efter fem dagars studie av vagen sammanstélldes protokollen till ett enda dokument,
samtidigt som videomaterialet analyserades och viktiga sekvenser specialstuderades.

2.3 Kompletterande faltstudie

FoOr att utreda om ett felaktigt omkorningsbeteende &r beroende av flodet, beslutades att
ytterligare studier skulle utforas pa ett liknande vagavsnitt. Objektet som valdes ut blev
2+2-strackan pa riksvdag 21 mellan Klippan och Perstorp, samma végavsnitt som
pilotforsoket utfordes pa. En forsta méatning gjordes har 06-03-16 under morgonen, fran
tva punkter i vagens sidoomrade.

Kompletterande faltstudier utférdes sedan 06-03-29 och 06-03-30 for att fa kvantitet i vara
matningar. Under dessa dagar valde vi att utféra nagot langre métningar, fem timmar at
gangen istallet for tidigare tva, for att effektivisera méatningsarbetet. Matningarna utfordes
under morgonen och formiddagen fran samma punkter i sidoomradet som vid matningen
06-03-16. Ingen videodokumentation skedde under tillaggsstudien, da inte terrangen var
fordelaktig ur topografisk synpunkt. En provfilmning visade pa svarigheter att urskilja
mittlinje och avslut fran 2 till 1 korfalt.

Da samtliga matningar pa de bada strackorna var gjorda analyserades insamlad data och
sammanstalldes i tabellform. Utifran observationerna drogs eventuella slutsatser av
trafikantbeteendet och en diskussion fordes kring amnet med en aterkoppling till
litteraturstudiens olika avsnitt.
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3 Trafiksdkerhet

I samband med hogertrafikomlédggningen 1967 véxte det fram en trafiksékerhetspolitik i
Sverige. Trafikregelverket inrattades och detta verk forsokte genom kampanjer, utbildning
samt hastighetsregleringar att forbattra beteendet i trafiken (Andersson, 2003).
Trafiksékerhetsverket hade huvudansvaret for utveckling av regler medan polisen hade
ansvaret for att regelsystemet efterfoljdes.

Ar 1982 antog riksdagen nya mal for trafiksikerhetspolitiken. Kortfattat innebar mélen att
antalet doda i trafiken skulle fortldpande minskas, med en viss tyngdpunkt pa oskyddade
trafikanternas sakerhet.

Tio ar senare, ar 1992, beslutade riksdagen att avveckla Trafiksakerhetsverket och
Végverket Overtog dess uppgifter. Tillsammans med polisen och kommunerna skulle
Végverket vara en av tre aktorer inom trafiksakerhetsomradet.

Ar 1994 antogs ett nytt trafiksikerhetsprogram for aren 1995-2000. Huvudmalet var att
hogst 400 personer skulle dodas i trafiken ar 2000 (Andersson, 2003). Parallellt med detta
program utvecklade Véagverket ocksa en annan handlingsplan, ”28-punktslistan”. Arbetet
med denna handlingsplan ledde sa smaningom fram till departementspromemorian ”Pa vég
mot det trafiksakra samhéllet” (Andersson, 2003). Denna promemoria lag sedan till grund
for regeringens proposition om Nollvisionen varen 1997.

3.1 Nollvisionen

Vigverket paborjade arbetet med Nollvisionen ar 1995. Huvudmalet i detta program var
att ingen person far dodas eller allvarligt skadas i trafiken. Tva &r senare, ar 1997, beslutade
riksdagen med bred majoritet att Nollvisionen skulle vara grunden for trafiksakerhetsarbete
i Sverige. Beslutet lyder (Végverket, 2002):

"Riksdagen stéller sig bakom regeringens forslag till en ny inriktning av trafiksakerhetsarbetet
med utgdngspunkt i den s.k. Nollvisionen. Det langsiktiga malet for trafiksakerhetsarbetet ar att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom végtransportsystemet. For
att na detta mal ska vagtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de krav som
foljer av Nollvisionen. Ansvaret for trafiksakerheten bor vara delat mellan trafikanterna och de
s.k. systemutformarna. Till sistnamnda kategori hor bland annat vaghallare, fordonstillverkare
och de som ansvarar for yrkesméssiga vagtransporter.”

En av tankarna med Nollvisionen var att dven betona systemutformarnas ansvar.
Viéghallare, fordonstillverkare, politiker och polisen bor aktivt ta ansvar for att vagsystemet
ar sékert. Nar en olycka intraffar & det utformningen av systemet som avgor olyckans
omfattning och trafikanternas skadepaverkan. Trafikanterna har dock fortfarande ansvar att
folja lagar och bestammelser, till exempel att anvanda bilbdlte och haélla
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hastighetsbegransningarna. Som tidigare ska trafikanterna naturligtvis visa hansyn och
omddme gentemot sina medtrafikanter. Den juridiska bedomningen kvarstar dock fran
tidigare trafiksdkerhetstdnkande, det vill sdga trafikanterna &r vid en trafikolycka fortfarande
de enda parterna i en eventuellt kommande rattslig process (\VVagverket, 2002).

Sedan Nollvisionen infordes for cirka tio ar sedan har det skett stora férandringar
framforallt inom utformningen av vagmiljon, men &ven av trafiksakerhetstankandet och
arbetet med trafiksakerhet. Antalet doda i trafiken har inte 6kat under slutet av 1990-talet
och bdrjan av 2000-talet, trots att trafiken har 6kat. Ar 2005 dog cirka 440 personer i
trafiken, vilket ar en minskning pa cirka 8 procent sedan foregaende ar och det lagsta
antalet doda i trafiken sedan andra vérldskriget (Véagverket, 2006a). Delmalet var 250
personer avlidna i trafiken ar 2005, vilket an ar langt ifran att uppnas.

Utformningen av vagmiljon har under senare ar férandrats genom att olika atgérder
vidtagits for att forbattra trafiksakerheten. Nedan foljer nagra exempel (Végverket, 2002):

e Cirkulationsplatserna har okat framforallt i tattbebyggda omraden. Cirkulations-
platserna uppmuntrar till lagre hastigheter an en vanlig vagkorsning, samtidigt som
framkomligheten for trafikanterna okar.

e En ny typsektion, 2+1-vdg, anvands vid ombyggnad av tvafaltsvagar. Pa dessa vagar
forekommer det véxelvis ett extra korfalt for omkdrning. Végtypen forses med
mittracke for att forhindra motesolyckor, vilket har visat sig vara en bra l6sning.

e Andelen vagar med hastighetsgransen 30 km/h har 6kat inom tattbebyggt omrade i
kommunerna. Nollvisionen har fokuserat pa denna hastighetsgrans for att
oskyddade trafikanter ska ha storre sannolikhet att Gverleva en kollision med ett
motorfordon.

e FOr att lindra skadepaverkan vid avkorning har dven racken satts upp samt har
sidoomraden och slanter fordndrats och rensats upp. Exempelvis har slantlutningen
blivit flackare och dvergatt fran 1:3 till 1:6.

Nollvisionen berér dven omraden sasom vaginformatik, anvandningen av cykelhjalm,
konsumentupplysning och korkortaterkallelser (Andersson, 2003). Andra vasentliga
aspekter ar att Nollvisionen ska framja statliga myndigheter och bolag att kvalitetssékra sina
transporter, bade de anstélldas arbetsresor och egna végtransporter.

Under varen 1999 presenterade regeringen ett elvapunktsprogram for 6kad trafiksakerhet.
Regeringen onskade paverka utvecklingen av trafiksakerheten i positiv riktning, eftersom
antalet dodade i trafiken hade varit oforandrat under flera ar. Programmet innefattade
foljande forslag (Andersson, 2003):
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e En satsning pa de farligaste vagarna

e Sékrare trafik i kommunerna

e  Okat trafikansvar

o  Séker cykeltrafik

o Kvalitetssakring av transporter

e Krav pa vinterdack

e Bittre utnyttjande av svensk teknik

e Ansvar for dem som utformar végtrafiksystem
e Sambhdllets hantering av trafikbrott

e Frivilligorganisationernas roll

e Alternativa finansieringsformer for nya végar

Elvapunktsprogrammet blev framforallt en satsning pa fysiska atgérder pa de farligaste
vagarna. | budgetpropositionen ar 2000 frigjordes resurser och ekonomiska medel for detta
andamal.

Effekterna av Nollvisionen har varit bade positiva och negativa. Det positiva ar att motesfria
vagtyper genom separering slagit val ut. Allvarliga olyckor pa de strackor som fatt
mittrdcken har minskat avsevart. Numera finns cirka 100 mil vdg i Sverige med mittrécken.
Mittracken &r bra ur trafiksékerhetssynpunkt och samtidigt kostnadseffektivt. Kostnaden &r
en tiondel jamfort med en traditionell véaginvestering, sésom motorvag (Andersson, 2003).
En annan positiv effekt &r att Nollvisionen dr kand lokalt, regionalt och nationellt.
Kommunerna har inspirerats att utforma nya trafiksakerhetsstrategier samt ¢ka dialogen
med kommuninvadnarna vid genomforandet av atgarder. Nollvisionen har ockséa
uppmarksammats internationellt, till exempel i Nya Zeeland och Australien.

En negativ effekt med Nollvisionen var den langsamma starten. Satsningen pa mittracken
kom inte igang forran efter tvd ar samtidigt minskade trafikGvervakningen och
beteendearbetet. Nollvisionen har heller inte lett till den forvantade minskningen av dddade
och allvarligt skadade pa vara vagar. Ett etappmal var att ar 2007 skulle hogst 270 personer
dodas i trafiken (Andersson, 2003). | dagslaget ligger antalet dodade i trafiken pa mellan
400 och 500 personer per 4ar. Matts-Ake Belin, sakkunnig pa Végverkets
trafiksakerhetsenhet, har medgett att maélet &r orealistiskt och baserades pa en felaktig
berakning.

Varfor har inte da de allvarliga olyckorna minskat? Enligt Végverkets och regeringens
uppfattning har trafikméngden pa véra vigar okat snabbare an forvantat. Staffan Widlert, f
d generaldirektor pa SIKA (Statens Institut for Kommunikationsanalys), menar dock att
trafikbkningen borde kunna ha forutsetts. Anledningen till att de allvarliga olyckorna inte
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har minskat ar svarigheten att hitta kostnadseffektiva trafiksikerhetshGjande atgarder.
Sékerheten okar inte lika snabbt som trafikmangden (Andersson, 2003).

3.1.1 2+1-vag

2+1-vadg ar en relativt ny foreteelse i Sverige. Istéllet for dyra och utrymmeskravande
motorvégar ersattes traditionella 13-metersvdgar med 2+1-vdgar. Den befintliga vagen
rekonstruerades med vagmarkering och ricken for att erhalla ett tredje korfalt. Ar 1998
byggdes den forsta 2+1-strackan i Sverige mellan Gévle och Axmartavla. Har anvéndes
vajerracke som avskiljare mellan de motriktade korriktningarna. Losningen &r relativt
utrymmeskravande da det pa respektive sidor om vajerracket ska finnas ett sidoomrade (se
figur 3.1) (Bergh, 2000). Ar den befintliga vigens bredd for smal for denna I6sning med
vajerracke, kan det bli aktuellt med en breddokning av végbanan istdllet for endast
malnings- och vajerrackesarbete.

13,0 _
0,75 0,65 0,9 0,75
|

325 | 3,25 ‘ 35

s |
| A £
- A

Vagbana Vagbana

Figur 3.1 Typsektion for 2+1-vag med vajerracke, vid ombyggnad av befintlig
13-m vég (Vagverket, 2004a).

Genom det tredje korfaltet tillits omkdrningar véxelvis i olika riktningar.
Omkérningsstrackor forekommer normalt med ett intervall pa 1-2 kilometer. De anpassas
till vagens radande geometri och den omgivande terrangen. | kombination med 2+1-vagar
kan dven 1+1- samt 2+2-vdgar anvdndas, beroende pa utrymmes- och kostnadskrav
(\Véagverket, 2004a).

2+1-vigar med mittracke kallas motesfri motortrafikled (MML) respektive motesfri
landsvdg (MLV). Enligt VTl (V&g- och transportforskningsinstitutet) dr
trafiksakerhetseffekten pa de nya MML i kombination med sidoomradesatgarder en
minskning av de dédade och svart skadade med 40-55 % (Berdica 2002). En annan positiv
effekt ar att framkomligheten Okar jamfort med en 1+1-vag da omkorningar sker inom
utvalda omraden. Resultatet &r att hastighetsbegransningen har hojts sedan ombyggnaden
(Wikipedia). Ar 2004 fanns det totalt cirka 960 km métesfria vagar i Sverige, varav cirka
435 km MML-objekt och 525 km MLV-objekt (Carlsson et al, 2005b).
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Viss kritik finns dock mot denna véagutformning. Utdver hdga investerings- och
driftskostnader ar framkomligheten periodvis begrinsad. Utryckningsfordon kan hindras pa
dessa vagar, till exempel nar de kor ifatt ett annat fordon pa en stracka med ett korfilt.
Mittracket hindrar passage av langsammare fordon tills det uppkommer ett parti med tva
korfalt. Aven en olycksplats eller ett fordon som behdéver béargas kan vara svart att nd. Det
finns de fall dar béargaren eller utryckningsfordonet fatt kora forbi olycksplatsen i motsatt
tvafaltiga korriktning, for att vid ett avbrott i vajerracket sedan kora tillbaka (Wikipedia).

Likartade problem uppstar vid snorojning, da kder uppkommer bakom plogbilen pa grund
av begransade omkaorningsmajligheter. Plogbilsforaren blir stressad pa grund av detta, vilket
kan leda till sémre snordjning.

Mittracket kan ersattas med en heldragen linje, sd kallad spérrlinje med tillnérande
sparromrade, vilket ar nagot som anvands bade i Sverige och internationellt (se figur 3.2).
Kostnaderna for investering och drift blir lagre, men i gengald nas inte samma sakerhet.
Nyligen har strackor i Sverige modifierats med nedfrasta réafflor i mittlinjen. Forsoket
anvands som komplement till mittracken dar trafikflodena ar laga. De positiva effekterna
med denna typ av l6sning &r framforallt investerings- och driftskostnaden. Utdver dessa
effekter, tar dven denna l6sning mindre plats da det inte finns omrade kring mittracket som
inte utnyttjas, det vill sdga vagen tar mindre plats i terrangen. Framkomligheten &r
tillfredstallande och dessutom medfdr denna l6sning att utryckningsfordon kan passera pa
1+1-strackan, da det &r majligt att passera mittlinjen vid behov.

Figur 3.2 2+1-vdg med spérrlinje (Wind, 2002)
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3.1.2 2+1-avslut

Vid 2+1-avslut finns oro for trangselolyckor dar vajerrdcke anvands. Denna hypotes bygger
pa bristande samspel mellan fordonsférarna. Resultatet blir att antingen trangs ett fordon av
vagen eller in i vajerracket. Enligt en dansk studie &r dock risken for trangselolyckor vid
2+1-végar och 2+1-avslut inte signifikant hogre dn pa dvriga vagar (Wind, 2002).

Vid den nya typen av vagutformning som &r pa forsok i Sverige, det vill saga 1+1-vagar med
frasta rafflor, finns oro for bristande respekt for mittlinjen. R&dslan &r att foérarna passerar
mittlinjen for att slutféra omkorningen, genom att anvdnda motriktat korriktningsfalt och
riskera en frontalkollision.

En dansk studie visar att endast 2-6 % av forarna utfor en omkorning under de sista 100 m
pa en omkorningsstracka, medan 60 % av omkdrningarna sker fore avslutningsstrackans
borjan. Andelen forare som genomfér omkorningar i slutet av omkorningsstrackan ar
beroende av flédet, andelen okar vid ett okat trafikflode. Av omkorningarna pa
avslutningsstrackan sker 12-14 % pa sparromradet (Herrstedt, 2001).

Likasa kan det vara sa att omkorande eller omkort fordon kan bli tvunget att bromsa och
anpassa hastigheten for att undvika en eventuell tradngselolycka alternativt frontalkollision.
Studien "2+1 roads — Danish experiences” visar att cirka 80 % av omkdérningarna sker utan
nagon hastig inbromsning (Herrstedt, 2001).

3.1.3 Racke

Ar 1998 paborjade Vagverket ett utvecklingsprogram vid namn “Alternativa 13-meters
véagar” (Carlsson et al, 2005a). Syftet var att 6ka trafiksakerheten pa 13-meters vagar och
motortrafikleder men med lagre investeringskostnader och mindre utrymmesansprak &n
tidigare losningar. Sex véagobjekt, samtliga 2+1- och 2+2-vdgar med mittrécken, ingick i
forsoket. Ar 2000 beslutade Vagverket att ytterligare tio olycksdrabbade végobjekt skulle
byggas om till 2+1-vdgar med mittracken.

Cirka 40 % av alla trafikolyckor som har skett den senaste tioarsperioden i Sverige har varit
motes-, omkornings- eller singelolyckor (Carlsson et al, 2005a). Pa regeringens uppdrag har
Vigverket kartlagt var trafikolyckor med dodlig utgang skett. | tabell 3.1 nedan
askadliggors fordelningen av olyckstyper pa olika typer av vagar.

12 Niclas Johansson
Andreas Olsson



3. Trafiksikerhet

Tabell 3.1 Procentuell fordelning av olyckstyper pa olika vagtyper (Vagverket, 2005b)

VAGTYP SINGEL %= MOTE/OMKORN. % KORSNING % GC % OVRIGT %

MY 49 19 1 13 18

2+1 25 W] 10 a0 35

13m 17 ] 12 13 8

Im 18 39 17 17 2]

im 33 30 12 20 5

gm a7 24 ] 14

<&m 63 20 2 5 10

Komm. 22 6 2] 40 23
(MV = motorvdg, 2+1 = mittrickesvig med 2+1 kérfalt, 13 m = tvafdltsvdg med 13 m
bredd o.sv., Komm = det kommunala gatundter).

Motes- och omkorningsolyckor dominerar pa breda tvafaltsvagar medan singelolyckor ar
vanligast pa motorvagar och smala landsbygdsvagar. Genom att infora mittracke pa 13
meters-vdgarna kan majoriteten av dessa olyckor undvikas och manga manniskoliv raddas.
Under forutsattningen att samtliga maotes- och omkaorningsolyckor samt de svara
singelolyckorna kunde undvikas med ett mittracke, har Vagverket och VTI beddémt
trafiksakerhetseffekterna. Resultatet visar pa en reduktion i antalet doda och svart skadade
pa motortrafikleder och 13-meters vagar med 70-80 % (Carlsson et al, 2005b).

Under senare ar har utformningen av mittracken vackt stor debatt. Anledningen ar
mittrackens pastadda inverkan pa motorcyklister.

Figur 3.3 Vajerracke med stallina (Wikipedia)
Vajerracken har positiva effekter pa bilister. Vid kollision med ett fordon viker sig stolparna
och stalvajrarna fjadrar emot. Kollisionen &r betydligt skonsammare &n vid en kollision med
ett mittracke av betong eller platracken (Wikipedia).
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3. Trafiksikerhet

Om en motorcyklist kolliderar med ett vajerracke finns det stor risk att foraren forolyckas
vid sammanstotningen med réckets stolpar eller vajrar. Svenska Motorcykelférbundet har
foreslagit att vajerrackena klas in for att minska skadepaverkan vid en kollision.

3.1.4 Rafflor

Réfflor ar Véagverkets senaste atgard for att oka trafiksakerheten pa de svenska véagarna,
framforallt pa de smalare landsvagarna som inte ar breda nog for att ha mittracke. Tidigare
forsok med rafflor i vdgrenen, har minskat antalet skadade personer i avkdérningsolyckor
med drygt 50 % (Carlsson et al, 2005b). Undersékningar och studier i USA har dock visat
pa positiva resultat aven for réafflor vid mittlinjen och nu ska metoden anvéandas och prévas
i Sverige ocksa.

Réfflorna uppgift &r att forhindra olyckor till f6ljd av insomning och att varna trétta och
distraherade forare pa vag over i motande korfalt. Internationell forskning visar att cirka 10
- 20 % av samtliga olyckor i trafiken orsakas av trotthet (Anund et al, 2004). Nar fordonet
korsar mittlinjen och kommer i kontakt med rafflorna uppstar ljud och vibrationer som
uppmarksammar foraren. Réfflorna fungerar dven vintertid med sn6 pa vagen. Trafikanten
hor och mérker tydligt ndr mittlinjen korsas dven om réafflorna och mittlinjen inte syns.

De negativa effekterna med frasta réafflor kan sammanfattas i ett ord: buller. Vagverket har
satt ett sakerhetsavstdnd pa 100 m, vilket innebér att frasta réfflor inte bor anvandas
narmare an 100 m till omraden dar maximalnivan inte far Gverstiga 70 dB (A) (Végverket,
2006b). I juli 2004 utforde Tekniska hogskolans Vaglaboratorium i Helsingfors, Finland
pa uppdrag av Vagforvaltningen en undersokning betraffande bullereffekter av olika slags
rafflor. Undersokningen visade att frasta rafflor orsakade storst 6kning av buller, saval i
fordonet som i vagens omgivning. Bullret i en personbil 6kade i genomsnitt med 10 dB
(A)! nar korhastigheten var 80 km/h (Alatyppé et al, 2005). Buller som uppkommer inne i
en personbil nar en personbil passerar 6kade fran tidigare 5 dB (A) till 17 dB (A) (Alatyppo
et al, 2005).

Réfflor nationellt

Vigverket har under ar 2005 startat ett utvecklingsprojekt dar rafflor frases pa ett antal
landsvagar i olika delar av Sverige. Projektet ska paga under tre ar. Under den perioden ska
150 mil véag forses med réfflor i mittlinje (Vagverket, 2005a). Den forsta forsoksstrackan
blev riksvag 34 mellan Malilla och Hultsfred. Rafflan kallas "Malillarafflan” och har
dimensionerna 35 cm bred, 15 cm 1ang och cirka 1 cm djup (Anund, 2005). Rifflorna
frastes med ett centrumavstand pa 1,2 m. Matten pa de frasta rafflorna framgar av figur 3.4.

' 3 dB (A) motsvarar en fordubblad upplevelse av ljudstyrkan
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T

Figur 3.4 Dimensionsmatt pa frasta rafflor A = langd, B = bredd, C = CC-avstand

Fore- och efterstudie pa vagen utan och med rafflor uppvisar ett fordndrat beteende bland
forare. Medelhastigheten hade minskat med i genomsnitt 1,8 km/h, fran 93,8 till 92,0
km/h, sett till alla matpunkter, vilket ar en signifikant skillnad. Aven sidol4gesplaceringen
hade forandrats. Fordonen har i genomsnitt flyttat cirka 5 cm, ndrmare végkanten (Anund,
2005). Fran att ha legat i genomsnitt 1,11 m fran kantlinjen &r avstandet till kantlinjen
efter frasning av réfflor 1,06 m. Férdndringen i sidol&gesplacering och hastighet géllde dock
enbart bilforare, lastbilsforarna hade i stort sett ofordndrat beteende. Omkadrningsbeteendet
har inte fordndrats signifikant efter inforande av rafflor i vdgens mittlinje.

Intervjuer av 130 forare under tva dagar visar pa en mycket positiv respons. 88 % tyckte att
rafflor var en bra trafiksakerhetsatgard och 76 % ansags sig vara tryggare vid att ingen fran
den motriktade trafiken skulle komma 6ver pa deras korfalt (Anund, 2005).

Riksvdg 33, som detta examensarbete beror, ar en av de végar som blivit utvald i Véagverkets
pagaende projekt. Riksvag 33 ar en typisk svensk landsvag som ar cirka 8 m bred med ett
trafikflode pa 2000-4000 fordon per arsmedeldygn. Véagen ska i samband med inforandet
av frasta rafflor ocksa forses med ny belaggning.

Nagra strackor i utvecklingsprojektet kommer att ha bade rafflor vid mittlinjen samt frésta
kantlinjer. Frasta kantlinjer ar jamfort med rafflor ingen ny foreteelse utan har funnits pa
svenska vagar under ett antal ar. Denna atgard har samma avsikt som rafflor, det vill saga
att minska antalet avkdrningsolyckor till f6ljd av insomning och distraktion.

Réfflor internationellt

Ar 2003 anvinde 24 delstater i USA och tvd provinser i Kanada rafflor vid mittlinjen.
Réfflornas dimension och tathet skiljer sig at, gemensamt ar dock att samtliga rafflor ar
frasta i belaggningen. Delstaterna Kalifornien och Virginia anvander dock en kombinerad
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typ dar bade frasta och upphojda rafflor forekommer. Stater som inte har rafflor anvander
motargumenten att rafflor bullrar, bildar vattensamling i vagmitt och &r trafikfarliga for
cyklister och motorcykilister.

Bredden pa rafflorna i de studerade delstaterna varierar mellan 15 och 18 cm, medan
langden ligger inom intervallet 30 och 40 cm. Avstandet mellan rafflorna varierar mest. Det
kortaste intervallet &r 30 cm, medan det langsta ar 60 cm (Noyce et al, 2004).

I USA har manga studier gjorts om réfflornas effekter pa trafiksakerheten. Resultaten har
varit blandade men majoriteten visar pa en Okad trafiksakerhet och ett mindre antal
olyckor. De positivaste resultaten fick Department of Transportation i delstaterna
Colorado, Delaware och Kalifornien.

| Colorado gjordes en 44 ménaders fore-och-efter studie av 27 kilometer vag med nedfrésta
rafflor i mittlinjen. Studien visar pa en signifikant reduktion av antalet frontalkollisioner
med 34 % respektive sidokrockar till foljd av att fordonet kommit 6ver i motriktat korfélt
med 37 % (Noyce et al, 2004).

| delstaten Delaware undersoktes Route US-301. En analys gjordes baserad pa 3 ars olyckor
fore respektive 6 ars olyckor efter inforandet av nedfrésta rafflor i mittlinjen. Resultatet
visade att antalet frontalkrockar hade minskat med cirka 90 % (Noyce et al, 2004). Alla
olyckor orsakade av att forare kommit 6ver i motriktat korfalt hade minskat med 60 %.
Transportdepartementet i Delaware gjorde ocksa en cost-benefit-analys, vilket visade en
nytta/kostnadskvot pa 110 (Noyce et al, 2004).

| delstaterna Minnesota och Massachusetts har ingen signifikant reduktion av antalet
olyckor konstaterats trots tre ars olycksstudier. Efter inforandet av réfflor i Massachusetts
har ingen frontalkrock med dédlig utgang intraffat pa tva av tre undersokta statliga vagar.

En undersokning av forarbeteendet har dven gjorts i datorsimulatorer. Testen genomférdes
av 60 stycken utvalda forare i olika alderskategorier fran Amherst, Massachusetts.
Testsituationen var mycket realistisk och utrustad med bland annat mindre motorer och
ljudanldggningar for att efterlikna den verkliga miljon vid kontakt med rafflor. Vagmiljon
var i sin tur utrustad med olika visuella foremal som distraherade foraren, vilket var en
nodvandighet for att fa ett underlag for 6verkorning av rafflorna.

Studien visade att forarna far en Okad reaktionsformaga och snabbare korrektion av
fordonet med rafflor i mittlinjen an vid réfflor vid vagrenen. Cirka 30 % av forarna gjorde
emellertid en felaktig undanmandver, vénstersvang istéllet for hdgersvéang, vid kontakt med
rafflor i mittlinjen (Noyce et al, 2004). Detta forklarades av att amerikanska forare &r vana
vid rafflor i vagrenen och forsta reaktionen blir da en mandver at vanster. Teorin styrks av
att ingen forare véjde till hoger nar de korsade réfflorna i vagrenen. Slutsatsen var att rafflor
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3. Trafiksékerhet
i mittlinjen var en bra atgard for att uppmérksamma forarna, och darmed en bra
trafiksakerhetsatgard for vagar med ett hogt antal métesolyckor.

Ovriga lander som har visat intresse for frasta rafflor i vagbelaggningen ar bland annat
Finland och Norge, dér Finland ar det land som kommit langs i anvandningen av rafflor.

Frdsning av réfflor

En del rad och direktiv maste féljas vid frasning av rafflor. Rafflor rekommenderas inte pa
alla ytbeldggningar. Frasning av réfflor pa nya belaggningar ar inga problem. Daremot &r
dldre beldggningar kansligare. Om beldggningen &r aldre an 2-3 ar bor standarden
undersokas for att undvika och minimera risken for framtida problem. Nedan f6ljer en lista
over en del vanligt forekommande beldggningar och dess lamplighet for frasta rafflor
(\Vagverket, 2006b):

e IMT/IM? — Lagtrafikerade vigar och ar olamplig for frasning.

e MJOG/MIJAB® — Légtrafikerade vagar, har en hog flexibilitet och &r lamplig for
frasning.

e ABT"—Flera olika typer av vagar, en tit massa ar lamplig for frasning.

e ABS’ — Vigar med medel/mycket trafik, en stenrik massa och kan troligen anvandas
for frasning, trots tidigare problem med dalig bestandighet och kort livslangd.

I samband med sjélva utforandet av frasningen uppkommer det i somliga fall moment som
paverkar trafiken pa vagen. Har vagen i fraga en bredd mindre 4n 8 m tvingas
vagentreprendren stoppa trafiken under tiden som frasning pagar (Vagverket, 2006b). Vid
bortfrasning av den befintliga mittlinjen innan frésning av réfflor, tar varje region beslut om
hur 1ang stracka som far vara utan mittmarkering vid hastigheter pa 90 km/h och over. |
vissa fall kan en sankning av hastighetsgransen till 70 km/h vara aktuell.

IM - Indrankt makadam / IMT - Indrénkt makadam i tatat utférande

* MJOG - Mjukbitumenbundet oljegrus / MJAB - Mjukbitumenbundet asfaltbetong
* ABT - Asfaltbetong tét

° ABS - Asfaltbetong sten
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4. Omkorningsbeteende

En omkorning definieras enligt VTI:s rapport Nr 712 - 1993 som “att mer an halften av
fordonet kort Gver i motande korfalt”. 1 dvriga fall rdknas det som passering, vilket framforallt
ar vanligt pa traditionella 13 meters-vagar dar framforvarande fordon hjélper bakomvarande
fordon att gora en omkdrning genom att ga ut i vagrenen. Som tidigare namnt blir dessa 13
meters-vagar allt mer séllsynta, da de flesta numera byggs om till 2+1-végar.

4.1 Omkorningsfalt

Med omkdrningsfélt avses ett extra korfalt till vanster om det ordinarie korféltet for att dka
framkomligheten. Det tillater snabbare fordon att genomfora en kontrollerad omkorning
utan att utnyttja motriktat korfalt. Ett stigningsfalt tillater dven omkdrningar i
uppforsbackar. Detta korfalt ar framst till for langsamma fordon for att minska koerna vid
stigningar. Snabbare trafikanter kan passera hdr vilket uppldser kderna snabbare. Skillnaden
mellan stigningsfélt och omkorningsfalt dr att omkorningsfalt framst anvands vid relativt
plan mark medan stigningsfalt anvands vid stigningar och i backar. Utformningen &r dock
ganska likartad, men resultatet &r nagot olika. Stigningsfaltet ger ofta ett béttre resultat pa
framkomligheten, detta da den tunga trafiken har en avsevard lagre hastighet vilket leder till
att omkorningen gar betydligt fortare &n vid traditionella omkorningsfalt.

Detaljutformningen av ett extra korfalt kan genomféras nagot olika. Inledningsstrackan ska
utformas sa att det hogra korfiltet anvands mest och det vanstra korfiltet enbart for
omkdrningar. Detta kan till exempel losas genom att placera inledningsstrackan i en
hogerkurva sa att fordonsférarna automatisk svanger in i ratt korfalt. Alternativt kan &ven
anvandning av en forskjuten vagmitt utnyttjas, det vill sga det hogra korféltet fortsatter rak
fram medan vénster korfélt avviker till vanster (se figur 4.1).

BREDDNING TILL HOGER

BREDDNING TILL VANSTER

SYMMETRISK BREDDNING

FORSKJUTEN VAGMITT

Figur 4.1 Olika utseende pa omkorningsstrackor (Vagverket, 2004a)
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Vid val av langd pa omkornings- respektive stigningsfaltet ska hansyn tas till en rad olika
aspekter. Stigningsfaltet anpassas framst till radande geometri medan omkdrningsfaltet
projekteras for trafikanternas behov och beteende. Omkorningsfaltets (se figur 4.2) langd
bor utforas sa att forarna inte upplever stress. Ar strackan for kort blir trafikflodet ryckigt da
flera fordon samtidigt accelererar for att genomféra omkdrningar. Vid avslutet maste
foraren ater anpassa hastigheten till radande trafikrytm. Korta omkorningsstrackor mellan
400 och 600 m leder enligt en dansk studie till att endast cirka 10 % av fordonen genomfor
en omkaérning i bérjan av omkorningsstrackan. Enligt samma studie bor strackan vara 1000
m lang da andelen istallet blir 28 % (Herrstedt, 2001). En langre omkadrningsstracka ger
dven andra positiva effekter sésom lugnare trafikrytm och mindre miljobelastning.

B BB

Ca 700 m

Figur 4.2 Bild 6ver vad som ingar i omkdrningsstrackan.

Precis som att det finns riktlinjer for utformning av inledningsstrackor, finns det &ven
onskemal om avslutningsstrackans utformning. Har dnskas en vansterkurva istéllet for en
hdgerkurva, detta av samma anledning. Genom att utnyttja en vansterkurva blir det en
naturlig sammangang av de tva korfalten till ett. Utformningen av avslutningsstrackan styrs
av referenshastigheten, geometrin och terrangen.

—_— — — — — — — —

—_—— — — —_— — Y = —

100-150 m Ca 550 m ‘ 100-150 m

Figur 4.3 Exempel pa inlednings- och avslutningsstracka.

Overgangsstrackan far inte vara for kort, da det blir en allt for hastig sidledsforflyttning som
ska till for att fordonsforarna ska folja den ténkta vdgmarkeringen. Déarfor finns det i VGU
(Végar och gators utformning) rekommendationer for langden pa inlednings- och
avslutningsstrackan for respektive referenshastighet (se tabell 4.1).
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Tabell 4.1 Rekommenderad langd pa inlednings- och avslutningsstrackan, enligt VGU
(Végverket, 2004a).

VR(km'h) Inledningsstriacka (m) Avslutningsstricka (m)

70 150 200
90 200 250
110 250 300

Att strackan som Overgdngen sker pa inte ar for kort ar framforallt viktigt vid
avslutningsstrackorna, déar det kan ske trangselolyckor mot vajerracket. Dér mittracke
saknas, undviker fordonsférarna en trangselsituation genom att korsa mittlinjen och
anvanda motriktat korfalt. En langre avslutningsstracka ger fordonsférarna langre tid att
anpassa hastigheten. Pa sa satt blir risken mindre for att foraren ska behova géra en hastig
inbromsning eller en kraftig hastighetsokning for att ge plats at varandra.

4.2 Siktstracka

"Med siktlinje avses den réta linjen mellan en fordonsférares 6ga och ett av féraren observerat
foremal... Motsvarande vagstracka kallas siktstracka.”(Véagverket, 2004a)

Langden pa en forares siktstracka till framférvarande fordon, hinder eller specifika
trafiksituation beror pa vilken atgard som ska utforas. Pa grund av detta sarskiljes det pa
vilket krav som galler for siktstrackan. Det skiljs bland annat pa situationerna stoppstracka,
undanmandver for hinder, omkérning och passering, dér respektive stracka ar strackan for att
foraren ska kunna stanna, véja sékert eller kdra om.

Vid matning av siktlangd ska métning ske fran korytekant till stralkastare alternativt hinder,
enligt nedan illustrerade exempel.

Tvafallig dubbelriktad vag | Tvéafaltig enkelriktad vag Enfaltig dubbelriktad vag

Vansterkurva Vansterkurva Vénsterkurva
Xop “Hp g Op ; H!%
Kérytekant / Korytekant /
Hogerkurva Hogerkurva Hégerkurva

Korytekant Kbrytekant

=0 H

Figur 4.4 Matning av siktstrécka enligt VGU. Op = Ogonpunkt Hp = Hinderpunkt
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4.2.1 Omkorningssikt

"Tillganglig omkérningssikt i en punkt ar den langsta vagstracka pa tvafaltsvag inom vilket en
personbilsférare i ko bakom ett kéledande fordon kan se ett motande fordon.” (Vagverket,
2004a)

Omkorningssikt &r den tdnkta linjen mellan fordonsférarens égon och motriktat fordons
stralkastare alternativt siktstrackans slut. Omkaérningssikten skiljer sig mellan olika
fordonsforare pa grund av olika 6gonhojd respektive olika placering pa motriktat fordons
stralkastare.

Omkorningssikten delas in i olika siktklasser efter langd och pa sa satt lamplighet for att en
saker omkdrning ska kunna ske pa strackan. Indelningen sker efter en empirisk
undersokning utford av VTI, dar accelererande omkorningar studerats. Vid
referenshastigheten 90 km/h anses det som god standard att siktstrackan ska vara 900 m
lang. Likasa finns det rekommendationer fér mindre god och ldag omkorningssiktsstandard
(Végverket, 2004a).

Tabell 4.2 Definition av omkdrningssiktlangder for VR > 90 (Véagverket, 2004a)

STANDARD SIKTLANGDER FOR VR HANTERADE OMKORNINGSSITUATIONER
290(m)
God 900 ca 85 % av personbilsforare kor om bade lastbil och
personbil fran kd
Mindre god 700 ca 50 % av personbilsfirare kér om lastbil fran ké
Lag 500 ca 50 % av personbilsférare kor om personbil med lagre
hastighet 3n VR fran k&

For flygande omkérningar & behovet av omkérningssikt mycket lagre da sjélva
omkdrningen gar fortare och darmed tar kortare stracka i ansprak.

| tabell 4.3 nedan finns rekommendationer med vilken frekvens respektive
omkdrningstillfalle ska aterkomma. Detta da projektoren maste anvanda sig av ett intervall
av tillfallen fér omkaérningar for att undvika farliga och chansartade omkdrningar mellan
omkorningstillfallena. Pa riksvag 33, l6ses detta med omkdorningsfalt som ersattning for
aterkommande strackor med langre siktstrackor. Nagot som ofta &r billigare och mer
effektiv an att andra linjeféringen for att fa langre och rakare siktstrackor.

Tabell 4.3 Omkérningsintervall enligt VGU (Vigverket 2004)

DH-DIM SIKTKRAV
ca 350 S = %00m 1 géng/2 km eller S = 500m'1 km
ca 600 S = 300m 1 géng/km eller 5 = 500mi0,5 km
ca 750 5 = 500m 2 ggrm och all 5{x) = 500m
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Ovan finns olika standarder pa siktlangden, sd kallade siktklasser. Den lagsta &r lag
standard. Vissa siktlangder bor dock undvikas. Dessa &r strackor dér féraren chansar om en
omkdrning & maijlig eller ej. For att undga dessa problem anvands vagmarkeringar samt
sarskilda omkaorningsstrackor och stigningsfélt (\Véagverket, 2004a).

Tre forutsattningar paverkar en forares omkorningsbenagenhet och darmed siktstrackornas
langd. Forst och framst galler det om det &r accelererande eller flygande omkdrning.
Flygande omkérningar ger utrymme for betydligt kortare siktstrackor. Utdver detta styr
aven tillgdngligt utrymme hur bendgen en férare &r till att kéra om, samt sikthinder
alternativt om det finns motande trafik.

Redan i projekteringskedet maste siktstrackorna utvarderas for att ge majlighet till
omkdrningar. Ska separata omkorningsfalt inforas eller linjeforingen dndras for att fa sikra
omkdrningar? Det ska dock noteras att alla forare inte &r villiga att anpassa sitt
omkdrningsbeteende och sin hastighet d&ven om siktldngderna dr optimalt valda. Enligt en
dansk studie finns det en viss acceptans hos fordonsforarna for att kortare siktlangder
anvands utan att de anpassar sitt kdrbeteende (Glad, 2002).

4.3 Vagbredd - 9/13 meters

Omkorningsbeteendet beror till stor del pa vagens utformning och geometri. VTI gjorde i
slutet av 1980-talet en studie dar omkorningsbeteende analyserades pa tva végtyper, 13
meters-vdg och 9 meters-vag. Studien kartlade ocksa trafikanternas val av siktstrackor som
grund for olika typer av omkdrningar. Studien omfattade totalt atta métstrackor i Svealand,
varav fyra stycken 8-9 meters-vagar och fyra stycken 13 meters-végar. Pa samtliga studerade
matstrackor var hastighetsbegransningen 90 km/h. Trafikflodet varierade fran 470 fordon/h
till 1200 fordon/h (Carlsson, 1993).

4.3.1 9 meters-vag

Omkorningar pa 9 meters-vagar ar till skillnad mot 13 meters-vagar starkt beroende av
siktstrackans langd. Vagar med bredden 9 m ger oftast inte utrymme fér fordon att ga ut i
vagrenen for att underlatta omkdrningar, utan en passering av mittlinjen dr i flera fall
nddvandigt.

Sammanfattningsvis visade VTI-studien att vid omkdrning av personbil pa 9 meters-vég
behévde cirka 50 % av forarna en siktstracka pa 440 m till 510 m, beroende pa hur hog
hastighet det upphunna fordonet hade (Carlsson, 1993). For omkorning av lastbil krévs
ytterligare cirka 100 m siktstracka. En fullstdndig 6versikt Over siktstracka vid omkorning
pa 9 meters-vag ges i figur 4.5 nedan.
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Figur 4.5 Sikt vid omkorning pa 9 meters-vég (Carlésoﬁ, 1993)

Det skiljs emellertid pa tva olika omkorningstyper, flygande och accelererande omkarning.
Den flygande omkdrningen gors i farten efter kort tid bakom upphunnet fordon. Den
accelererande omkdorningen gors efter kobildning eller en langre tid bakom framforvarande
fordon.

| figur 4.5 framgar det att majoriteten av forarna kraver langa siktstrackor, uppemot 900 m,
vid accelererande omkorning av framforallt lastbilar. Vid projekteringen bor alltsé vagen
utformas med tydliga siktstrackor, som ger en klar indikation om ndr omkoérningen bor
pabarjas. Korta siktstrackor ska ge en tydlig signal att en omkaérning inte ar lamplig och bor
inte vara langre &n 200 - 250 m (Carlsson, 1993).

VTI:s studie undersokte ocksa sannolikheten att omkorningsstrackan var fri fran métande
fordon, nédr en omkorning skulle ske. Denna sannolikhet &r beroende av trafikmangden i
det motriktade korféltet, vilket i denna undersékning lag i intervallet 250 - 600 fordon/h.
Den maximala siktstrackan valdes till 550 - 600 m, da intervallet val representerar en
siktstracka dar det endast ges ett omedelbart tillfalle att gora sin omkdrning.

Studien visar att sannolikheten &r 0,35 att en vag med siktklass I ar fri fran mote pa
siktstrackan da omkdorningen ska paborjas (Carlsson, 1993). Motsvarande sannolikhet for
siktklass I11 &r 0,55, vilket beror pa att en minskad siktlangd ger Okade kolangder.
Slutsatsen ar att en forare i ko pa en vdg med siktklass | endast kan utnyttja ett av tre
omkadrningstillfallen, medan i siktklass 111 en omkérning kan goras vid drygt vartannat
omkarningstillfalle. Av den anledningen bor den maximala siktldngden inte bara vara
tillrackligt lang utan ocksa aterkomma med jamna mellanrum.
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Genom en simulering i VTL:s trafiksimuleringsmodell faststalldes hur siktutformningen
paverkade reshastigheten och omkérningskvoten. Analysen genomfordes dels pa en 9
meters-vdg och dels pa en 13 meters-vag med varierad maximal siktlangd.

Sett till reshastigheten var sambandet med siktklass och trafikflode mer tydligt vid
vagbredden 9 m dn vid 13 m. Reshastigheten sjunker betydligt med o6kat trafikflode och
kortare siktstracka. Restidsfordrojning ar ett annat matt pa framkomligheten som mits i
sekunder per kilometer. Simuleringen ger en okad restidférdréjning med okat trafikflode
och Kkortare siktstracka.

Simuleringen ger ocksa svar pd om omkorningskvoten, det vill siga omkorningar per
personbilskilometer, ar beroende av trafikflodet och siktstrackan. Vid undersokningen péa 9
meters-vdg gallde simuleringen endast omkorningar déar fordonet som koér om anvander
motriktat korfalt. Sambanden aterges nedan i figur 4.6.

Som framgar ur figuren sker stora variationer av omkorningskvoten. Sett till siktklass | dkar
omkarningskvoten brant upp till ett trafikflode pa cirka 400 fordon/h, varefter kurvan
planar ut och haller ett nastintill konstant varde pa 0,11 omkdorningar per
personbilskilometer.

o4 Omkdrningskvot

0,12 TN
0,10 > d
0,08 S

0,04

T
/ Siktklass |
0,02 —— — Siktklass Il

— —  Siktklass Il
......... e Siktklass IV

0,00 — —
0 200 400 600 800 1000
Trafikfisde (ford/tim)

Figur 4.6 Antal omkorningar per personbilskilometer (Carlsson, 1993)

For att ytterligare spegla de fordrojningar som uppstar i trafiken ar det vanligt att mata
andel hindrad restid. Detta matt aterger dels den férdrojning en forare upplever i
fordonskaer, dels den irritation som kan ténkas uppsta vid kobildning. Ett varde pa 30 %
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hindrad restid ar jamforbart med en medelkolangd pa 1,3-1,4 fordon (Carlsson, 1993).
VTl:s studie visade pa ett starkt samband mellan andel hindrad restid och trafikflode och
siktutformning. Det &r framforallt vid trafikflode i intervallet 400-700 fordon/h som det
finns en tydlig koppling till siktklassen.

4.3.2 13 meters-vag

13 meters-végar ar inte lika beroende av siktutformningen som 9 meters-vagar. P4 denna
vagtyp anvands véagrenen for att underldtta for bakomvarande fordon att kdra om.
Resultatet av VTI:s studie visar att 85 % av de upphunna fordonen gar ut i végrenen for att
fordonen bakom ska kunna passera utan att komma i konflikt med motande trafik
(Carlsson, 1993). Denna andel géller endast vid dagsljus, motsvarande andel for
morkertrafik &r okand.

Ur framkomlighetssynpunkt &r det ingen fordel pa 13 meters-végar att anvanda langa
siktstrackor, det vill s4ga 6ver 600 m. Viljan att utnyttja vdgrenen vid omkérning minskar
nagot med okade siktlangder, samt finns det stor risk att det finns fordon i motande korfalt.

Reshastigheten pa 13 meters-vagar ar oberoende av siktklassen och trafikflodet. Skillnaden
mellan de olika siktklasserna och reshastigheten ar narmast obetydlig, och varden fran
siktklass | &r endast nagra tiondels kilometer/timme hogre &n de vid siktklass 11 och I11. For
narmare Oversikt, se tabell 4.5 nedan.

Tabell 4.4 Reshastighet (km/h) pa 13 meters-vag vid olika timfléden och siktutformning
(Carlsson, 1993).

Reshastighet (km/h)

Flode Siktklass I Siktklass II Siktklass III
fordon/h Pb Lb Pb Lb Pb Lb
0 93,3 82,2 93,3 82,2 93,3 82,2
450 93,2 82,1 93,1 82,1 93,1 82,1
800 93,1 82,0 93,0 82,0 92,9 81,9
1150 92,2 81,1 91,9 80,8 91,8 80,8
1600 91,0 79,8 90,6 79,4 90,5 79,4

Vid simuleringen av omkorningskvoten pa 13 meters-végar blev resultatet liknande det
med reshastigheten, det vill sdga siktklassen och trafikflodet har liten inverkan. Endast vid
cirka 15 % av omkorningarna sker en passage av mittlinjen. 1 6vriga fall gar framférvarande
fordon ut i vagrenen for att underlatta omkdrningen (Carlsson, 1993). En uppskattning av
VTI &r att cirka 60-65 % av alla passeringar vid fordonsflodet 1600 fordon/h sker med
motande trafik.
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Sammanfattningsvis kan det konstateras att pa 13 meters-vagar leder hogt
vagrensutnyttjande till en god trafikrytm med korta kdlangder och goda méjligheter till
omkadrning.

4.4 Hastighet

Det nuvarande hastighetssystemet i Sverige med granserna 30, 50, 70, 90 och 110 km/h
infordes ar 1971. Hastighetsbegransningen till 50 km/tim i tatort inférdes redan ar 1955
(Végverket, 2005b). Innan dessa restriktioner infordes gallde fri hastighet for personbilar.

Under borjan av 1960-talet introducerades tillfalliga hastighetsbegrénsningar till 80, 90
eller 100 km/tim pa landsbygden. Dessa hastigheter gallde foretradesvis vid storhelger,
sasom midsommar och runt jul. | samband med hdgertrafikomlaggningen den 3 september
1967 infordes ocksa tillfalliga hastighetsbegransningar.

Under vintern ar 2003 fick Vagverket mojlighet att anvanda vinterhastigheter efter 4 ars
forsoksverksamhet. Samma ar borjade ocksa Vagverkets forsok med variabla hastigheter i
10-steg fran 30 km/h till 120 km/h (Vagverket, 2005b). Forsoken pagar fortfarande och
omfattar 17 végstrackor i landet. En analys och redovisning av utfallet beraknas vara klar ar
2008.

Plotsliga koer kan leda till olyckor i trafiken. P en stracka mellan Sodertalje och Hallunda
har det skett flera allvarliga trafikolyckor av denna typ under boérjan av 2000-talet.
Végverket har gett VTI i uppdrag att analysera effekterna av minskad hastighetsspridning
till foljd av variabla hastigheter. En minskad hastighetsspridning minskar risken for olyckor
(Jansson Olstam J, 2004). Tidigare undersokningar och studier visar att forarna i de
langsamma fordonen inte kommer att 6ka hastigheten med variabla hastigheter, eftersom
de kor langsamt pa grund av osakerhet. Istallet ar malet att fa de forare som kor for fort att
minska hastigheten. Hypotesen var att sanka hastighetsgransen till den uppmaétta
medelhastigheten for att paverka de forare som kor fortast. VVagverket ska ocksa vélja om
hastighetsgranserna ska vara foreskrivna eller rekommenderade, det vill sdga bestdmda eller
foreslagna grénser. Variabla hastighetsgranser kan tankas fa foljande effekter (Jansson
Olstam J, 2004):

e Minskad medelhastighet
e Minskad standardavvikelse for medelhastigheten
e Okad restid

Analysen omfattade vagstrackan Lindvreta-Salem i sddergaende riktning och genomfordes
med hjélp av mikrosimuleringsverktygen GETRAM/AIMSUNZ2. Simuleringen visar att
den rekommenderade hastighetsgransen efterféljs delvis, men att anpassningsgraden varierar
mellan olika forare. En rekommenderad hastighetsgrans ger oftast en storre
hastighetsspridning jamfort med en foreskriven hastighetsgrans. Med antagandet att 75 %
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av trafikanterna foljer den rekommenderade hastighetsgransen fas en sankt medelhastighet,
men en okad hastighetsspridning (Jansson Olstam J, 2004). Foér att minska
hastighetsspridningen maste foreskrivna hastighetsgranser tillgripas. Forutsittningen ar
dock att trafikanterna respekterar de variabla hastighetsgranserna sasom de respekterar
vanliga hastighetsgranser.

Hastighet vid omkdrning ér individuell och anpassad till radande omstandigheter, det vill
sdga motande trafik, siktlangd och kdélangd. Enligt Trafikférordning (1998:1276) ska en
omkadrning ske till vanster med undantag for féljande fall:

e "Pa en vag dar den hdgsta tillatna hastigheten ar 70 kilometer i timmen eller lagre och
korbanan har minst tva korfalt for trafik i samma riktning som anges med
vagmarkering, far forare anvanda det korfalt som ar lampligast med héansyn till den
fortsatta farden.”

e ”Omkoérning ska ske till hoger nér féraren av det framférvarande fordonet svanger till
vanster eller tydligt forbereder en sadan svéang.”

4.5 Kobildning

Koélangd ar antal fordon i ko eller den fillangd uttryckt i m som bildas av fordonen. Den
langsta ko K (fordon) som kan upplosas pa en stracka L (m) kan uppskattas enligt formel i
VGU:

P Vi AN E LTV
2592*a h*V, *V,

dar:

VO = medelhastighet for omkort fordon (km/h)

V1 = medelomkdrningshastighet (km/h)

a = acceleration fran ko for omkorande fordon (m/s2)
h = tidsavstand i ko (s), normalt 2 s

Acceleration och hastigheter beréknas ur hastighetsprofiler for typfordon P och Lps, se
"Grundvérden” i VGU avsnitt 3.4.

Medelkoldangden bakom langsamma fordon, sasom lasthilar, vid ett dubbelriktat flode Q
(f/n) uppskattas i figur 4.7 nedan. Ingangsvarden ar vagens referenshastighet, medelsikt,
lastbilsandel och vagbredd (Végverket, 2004a).
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Figur 4.7 Medelkolangd pa tvafaltig vag (Véagverket, 2004b)

Nar medelkolangden tagits fram kan dven den maximala kélangden uppskattas med hjalp
av figur 4.8 nedan. Ingangsvardet ar medelkolangd och sannolikhet PO (%) for maximal
kolangd.

Maximal kéldangd (f)
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Ex 1 Medelkolangd (f)
Figur 4.8 Maximal koélangd utifran medelkolangd och PO (Vagverket, 2004b).

Ett exempel fran VGU forklarar anvandningsomradet for ovanstaende figurer.

Problem: Berikna, under en maxtimme vid ADT 6 000, medelkélangden bakom lastbilar
fore stigningsfaltet i tidigare exempel fran kap 13.2 i VGU. Berakna ocksa maximal
kélangd med sannolikhet PO = 10 %. Maxtimmen antas vara 15 % av ADT.

Losning: Medelkolangden bestdams i figur 4.7, kurva J (90 km/h, medelsikt 300 m,
lastbilsandel 20 %, 9 m vdagbredd). Timtrafiken under dimensionerande timme &ar 0,15*6
000 = 900 f/h. Medelkolangden blir 1 fordon och den ko som uppstar med 10 %
sannolikhet blir ungeféar 3 fordon (figur 4.8).
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4 5.1 Tidluckor

Nar en trafikant avser att gora en omkdrning &r det en rad omstandigheter som den ska ta
hansyn till. En av de viktigaste faktorerna &ar tiden. Kommer trafikanten hinna att géra en
omkdrning utan att skapa en trafikfara for moétande eller omkdérande trafik? Vid omkorning
av mer 4n ett fordon &r det ocksa viktigt att beakta begreppet tidlucka.

Enligt VGU definieras tidlucka som “tiden mellan nér framférvarande fordons bakkant och
bakomvarande fordons framkant passerar platsen”. Métapparaturen kan dock endast berdkna
tiden mellan nédr de olika fordonens hjulpar passerar en métplats, varfor schablonvarden
anvands for Overhdngens langd fram och bak pa fordonen nar exakta tidluckor ska
berdknas. Begreppet tidlucka anvands enbart vid enfaltiga vagar, da matapparaturen har
svarigheter att hantera vagar med flera korfalt i samma korriktning.

Tidluckors anvandningsomrade &r i trafiksituationer dar fordonen anpassar hastigheten
efter varandra. Nar tidluckor ar mer an fem sekunder avfors de fran matningarna, da de
uppmatta fordonen kan betecknas som fria. Detsamma géller for tidluckor mellan fordon
under omkdérning. Tidluckor som &r maximalt en sekund langa definieras som "for korta”
och bortses ifran (Vagverket, 2004b).

Ett annat begrepp som &r intressant ur omkdrningssynpunkt dr en dilemmazon.
Dilemmazonen uppstar nar fordonsforaren tvekar om en omkorning kan ske eller inte, och
beskrivs oftast med ett avstandsintervall. Exempelvis kan dilemmazonen vid omkorning pa
landsbygd vid 90 km/h sé&gas ligga vid siktlangder mellan 350 och 500 m (Stromgren,
2002).

4.6 FOrartyper

Trafikanterna pa vagarna beter och agerar olika beroende pa trafiksituationen och miljon.
Hur foraren handlar och reagerar i olika situationer beror pa andra forares samt den egna
sinnesstamningen, som till exempel stress och jakt. Stress framkallar ett sd kallat aggressivt
korbeteende. Enligt en amerikansk studie beskrivs aggressivt korbeteende enligt foljande
kriterier (Hultgren, 2002):

e Korta avstand till framforvarande fordon
e Ignorerande av vé4jnings- och stopplikt
e Farliga korféltsbyte

Just konsekvenser av ett aggressivt korbeteende star for cirka 56 % av alla dodsolyckor,
alternativt att det aggressiva framférandet av fordonet bidragit till dédsolyckan (Hultgren,
2002).

Enligt samma studie finns det aven nagot som kallas RoadRage vilket innebér att “rationella
och foérnuftiga” manniskor upptrader aggressivt vid bilkérning. Stress gor att foraren i
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pressade situationer endast ser fordonet och darmed avpersonifierar andra trafikanter.
Foljande fyra situationer kan utlésa RoadRage (Hultgren, 2002).

Foraren hindras av langsamma forare.

Foraren k&nner sig hotad, till exempel blir trdngd av en annan forare.
Foraren bevittnar andras regelbrott.

Foraren k&nner behov av att ge igen.

Enligt amerikanska respektive svenska studier kan fordonsférarna delas in i fyra kategorier
utifran handlande och beteende i trafiken. De fyra personligheterna ar Upplevelsehysteriker,
Valjare, Stressaren och Den egentliga moraliska. Dock kan benamningarna pa de olika
kategorierna skilja sig men innebdrden &r den samma i samtliga undersokningar. Nedan
beskrivs kort dessa samt vad som personifierade de olika kategorierna (Lundh, 1995).

e Upplevelsehysterikern. Véal medveten om att de kor for fort och soker detta for
spanningen och utmaningen. Forstar att den hoga hastigheten ar forenat med okad
fara. Denna kategori kan delas in i tvd undergrupper, en som kryddar tillvaron och
en som medvetet soker fara med hdga hastigheter. Gemensamt dr dock att de har en
tendens att kdnna sig osarbara och inte anser att de begar nagon olaglig handling
genom hastighetsovertradelsen. En teori ar att upplevelsehysterikern kor for fort for
att tranga tillbaka odnskade och obehagliga tankar. Genom att kora fort behaller de
fokuseringen och koncentrationen.

o Viljaren. Valjer att kora for fort men beréknar och kalkylerar med poliskontroller
och boter. De & medvetna om att det ar ett regelbrott men ser inget fel i det och
har inget daligt samvete for hastighetsovertradelsen. De kalkylerar aldrig med
olyckan utan endast med risken i att aka fast i en hastighetskontroll. En forklaring
till deras beteende &r att det ligger i deras personliga image i att kora fort. Dock ar
det framst inte for spanningen som de kor fort utan for att ta sig mellan olika mal sa
fort som mojligt.

e Stressaren. Ar inte alltid medvetna om att de kor fort utan det blir bara sa pa grund
av deras inrutade vardag. Bland stressarna dr yrkesforare och tjénstebilister en stor
kategori da de har tider att passa som de inte styr dver. Farten for stressaren ger
ingen extra kick i tillvaron utan det ar endast ett medel for att halla tiderna. Denna
kategori kan delas in i tvd undergrupper, de som kor fort oavsett stressniva for
tillfallet och de som anpassar hastigheten till radande belastning. Gemensamt &r att
de inte upplever att det &r de sjalva som styr dver den valda hastighet, utan den styrs
av arbetsgivaren, familjen eller den inrutade kalendern.

e De egentliga moraliska. Kor sillan for fort nar de ar ensamma pa végen.
Hastighetsovertradelsen kommer nar de foljer trafikrytmen. Vill inte uppfattas som

31 Niclas Johansson
Andreas Olsson



4. Omkorningsbeteende

polis eller bromskloss pa vagen utan foljer da hellre radande trafikrytm dven om det
resulterar i hastighetsovertradelse.

Varfor &r det intressant att beskriva de olika forartyperna for denna studie? Genom kunskap
om de olika kategorierna finns mojlighet att dra slutsatser om det &r endast en forartyp och
i sa fall vilken som begar trafikbrotten. Vi kan kanske forsta samt dven forklara vad som styr
beteende som leder till olagliga omkorningar. Det &r kanske sd att de som gor dessa
regelbrott dven skulle ha gjort dessa om utformningen av végen sett annorlunda ut? Det &r
kanske inte magjligt att genom utformning av vagen paverka deras handlande?

4.7 Trotthet

En undersokning av VTI kartlagger vilka faktorer under bilkérning som anses tréttande
respektive uppiggande. De utvalda bilférarna ombads markera pa en 5-gradig skala i vilken
utstrackning olika faktorer var uppiggande eller tréttande under en bilfard (Anund, 2001).
Svarsalternativ 3 motsvarade en neutral hallning, det vill siga att faktorn var varken
uppiggande eller tréttande. Undersokningen utgick fran en korsituation dar foraren skulle
kora cirka 40 mil. Enkaten besvarades av cirka 1900 personer och resultatet aterges nedan i
figur 4.9.

Manga métande fordon

065 &roch aldre
Vagar med mycket trafik O 46-64 ar

H 26-45 ar

Ay - <
Vagar med lite trafik o 18-25 ar

Att gdra omkaming
Attligga i kS

Aft kora sakta

Att kdra fort

Sovande passagerars
“aken passagerars

Ensam i fordonet

1,00 200 300 400 5,00

Trottande Uppiggande

Figur 4.9 Forares uppfattning om olika faktors inverkan pa bilkdrning, uppdelat pa
aldersgrupper (Anund, 2004).

Som kan ses i figuren skiljer sig svaren markant mellan aldersgrupperna om vad som anses
trottande, férutom att ligga i k6 som samtliga vérderar relativt lika. Den faktorn som &r
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mest intressant for detta examensarbete ar Att gora omkérning. Att géra en omkdrning ar
den faktorn som nést efter att ha en vaken passagerare i bilen anses som mest uppiggande.
Framforallt var det de yngre forarna, 18-25 ar, som uttryckte denna asikt (Anund, 2001).
Enkaten visade ocksa pa en viss skillnad i konsfordelningen angaende att gora en
omkdrning. Mén uppfattade omkoérningar som betydligt mer uppiggande &n kvinnorna
gjorde.

Samtidigt som omkodrningen anses uppiggande dr motsatsen Att ligga i ko den mest
trottande faktorn, vilket samtliga aldersgrupper ar dverens om. Slutsatsen som kan dras av
detta &r att en del omkorningar mojligen gors i rent uppiggande syfte. Detta beteende kan
anses som mindre I[&mpligt ur trafiksékerhetssynpunkt, speciellt om féraren redan dr trott.
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5. Faltstudie

5.1 Objektsbeskrivning Eksjo

Riksvdg 33 mellan Eksjo och Mariannelund kommer att genomga en rad olika
sakerhetsforstarkande atgarder i Vagverkets regi mellan aren 2005-2007. Kostnaden
beraknas uppga till 12 Mkr. Den aktuella strackan for var studie, Hult — Ingatorp,
fardigstélldes under hosten 2005, som den forsta av totalt tre delstréckor, se figur nedan.
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Figurll5.1 Etéppihdelning for om'byggnad av riksvag 33.

Vigverkets mal med projektet ar att utveckla kostnads- och sakerhetseffektiva trafik-
sakerhetslosningar for tvafaltsvagar i breddintervallet 6,7-13 m och hastighetsintervallet 90-
110 km/h. Efter studier av utldndska projekt har Véagverket beslutat att en utformning med
nedfrasta rafflor i mittlinjen ska inforas, istéllet for dyrare och mer utrymmeskravande
vajerracke. Investeringskostnader minskar genom mindre marklésen samt inga kostnader
for vajerrdcken och vajerrackesreparationer.

Riksvdg 33 har bredden 8 m. Den skyltade hastigheten varierar mellan 50-90 km/h,
beroende pa att en del titorter passeras. Vid ombyggnaden utnyttjas stora delar av den
befintliga vagens linjeforing. Vagrenen med bredden 0,5 m bevaras, medan korfaltsbredden
minskas med 0,25 m for att ge plats at den bredare mittlinjesmarkeringen. Dér 2+1- och
2+2-strackor byggs sker detta genom véagbreddsokning (Harrskog, 2005). Se typsektion i
bilaga 4.
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5. Faltstudie
Trafikmangden (ADT) pa den aktuella strackan uppgick ar 2002 till 3880 fordon/dygn.
Andelen tung trafik var hogst 14 % (Harrskog, 2005). Gang- och cykeltrafiken bedéms
som liten, vilket leder till att separata gang- och cykelbanor endast finns i tatorterna.

Mellan aren 1993 och 2003 rapporterades 63 personskadeolyckor pa végstrackan Eksjo —
Mariannelund. Fyra olyckor var dodsolyckor medan 19 olyckor ledde till svara
personskador. Av det totala personskadeantalet &r andelen singelolyckor 40 %,
omkadrningsolyckor 10 % samt motesolyckor 10 %. I figur 5.4 visas var olyckorna intraffat
(Harrskog, 2005).
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Figur 5.2 Fordelning av olyckor pa riksvag 33, strackan Eksjo — Mariannelund under aren
1993-2003 (Harrskog, 2005).

Med den nya vagmarkeringsutformningen hoppas Vagverket reducera antalet trafikskador
genom att varna fordonsforare som ofrivilligt korsar mittlinjen. Nagot som till exempel kan
ske vid insomning och resulterar da ofta i singel- eller motesolyckor. Olyckstyper som pa
denna stracka svarar for cirka hélften av det totala antalet olyckor.

Rafflorna som anvands i detta projekt &r 45 cm breda, 1 cm djupa, 13 cm langa och frases
ned i den nya beldggningen. Avstandet mellan rafflorna &r 1 m. Rafflorna utgor mittlinjen
tillsammans med en dubbel sparrlinje som I6per langs hela strdckan. Detta medfor att
omkarningstillfallena blir pa delstrackorna med tva korfélt i en korriktning (Harrskog,
2005).
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5.2 Forberedelser Eksjo

Som namnts i kapitel 2 valdes vid det forsta besoket i Eksjo tva strackor pa riksvag 33 for
specialstudier. De bada strackorna &ar belagna oster om Eksjo och representerar tva
intressanta fragestallningar kring korbeteendet. Den priméra fragan ar hur fordonsférarna
respekterade mittlinjen vid 2+2-avslut och den sekundara hur mittlinjen respekteras
allmant.

Flgur 5.3 Orlenterlngsbnd over.omr.adet for studlen (Map 24 Sverlge)l

Strackorna bendmns Strécka | respektive Strécka Il. Stracka | utgjorde huvudsyftet med
studien, medan Stracka Il stod for en tilldggsstudie och behandlade den sekundéra
fragestdllningen. Tillaggsstudiens syfte var att forutom att belysa en annan aspekt pa
korbeteendet ocksa sta for en “backup”. Backupen skulle utnyttjas i fall det visade sig att
det inte skedde nagot felaktiga korbeteende pa Stracka | under de forsta fyra
observationsdagarna.

Tidpunkterna for observationerna valdes med hjalp av trafikflodesdiagram tillhandahallet
av Vagverket, se figur 5.4. De utvalda tidsintervallerna blev kl. 06°-08™ och kl. 15°-17%,
vilket ar tva “flodestoppar” under dygnet beroende pa den stora pendlingstrafiken till och
fran Eksjo.
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Figur 5.4 Flodesdiagram over riksvag 33 fran 2002.

5.2.1 Stracka |

(Mats Petersson, VSO).

Stracka | som valts ut ar en 2+2-strdcka pa 950 m med referenshastigheten 90 km/h.
Topografiskt &r specialstrackan, mellan Hult och Bruzaholm, relativt plan. 2+2-stréckan

omgardas av tva 1+1-strackor, 2,6 km vasterut och 4 km

Osterut. Med andra ord ar 2+2-

strackan den enda mojligheten att genomféra en omkorning pa en langre stracka.
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Flgur 5.5 Oversikt pa riksvag 33 oster om Hult (I\/Iap 24 Sverlge)

Av figur 5.5 framgar det att en hogerkurva inleder 2+2-strackan och en vénsterkurva
avslutar strackan. Samma linjeforingsprincip galler fran bada korriktningarna. Bade
inledningsstrackans och avslutningsstrackans langd dr 150 m. Skyltar informerar om en
vagbreddsminskning 300 m fére dvergangen mellan 2+2- och 1+1-strackan ar fullbordad.
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5. Faltstudie

For trafikanter vésterifran ges ingen majlighet att starta en omkorning fore 2+2-strackan.
Detta da 2+2-strackan Gppnar upp sig efter en hogerkurva och siktlangden endast ar 100
m. For trafiken Gsterifran fran Bruzaholm, ar siktstrackan 600 m fore 2+2-strackans barjan.
Trafikanterna har ingen kurva som bryter siktstrackan utan hela 2+2-strackningen gér att
Overblicka, det vill sdga 1+1-strackan efterfoljs direkt av 2+2-strackan utan att siktlinjen
bryts. Darmed &r den totala siktlangden cirka 1500 m.

Figur 5.6 Oversiktsbild fran Matpunkt 11 6ver Stracka 1. Bild tagen vasterut.

Observationerna genomfordes genom att trafikanterna studerades i tva matpunkter, en vid
respektive 2+2-avslut enligt figur 5.5. Figur 5.6 ar fotograferad fran Matpunkt Il mot
Matpunkt | och har ses hur 1+1-strackan 6vergar till den observerade 2+2-strackan. | dessa
punkter rdknades antal latta respektive tunga fordon, korrekta omkérningar samt antalet
fordonskder. Dessutom studerades aven omkadrningsbeteende och korfaltsplacering pa
strackan. FoOr detta anvandes ett specialutformat protokoll samt videoutrustning.
Uppstéllningarna for dessa observationer var uppsatta i ett sa skymt lage som mojligt for att
undvika paverkan pa korbeteendet (se figur 5.7).
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Figur 5.7 Observationsuppstélining vid Métpunkt 1.

Videodokumentationen anvandes efter observationsveckan for att studera och analysera
trafikanternas beteende pa végen.

5.2.2 Stracka ll

Stracka Il &r en 1+1-stracka beldgen s6der om Hult och véster om 2+2-strackan (Strécka I).
Stracka Il &r en stracka, som vid det forsta faltbesoket i Eksj0 uppfattades som en trolig
stracka for olovliga omkorningar.

Denna stracka valdes ut da observationerna skulle askadliggora om bilisterna respekterade
omkarningsforbudet. Det specifika med denna stracka &r att siktlangden & 600 m och
darmed &r det majligt att genomféra omkorningar trots radande omkorningsforbud.
Dessutom forsiggas strackan av en 1,8 km lang stracka med omkorningsforbud dar det gj
beddms som maojligt att en omkaorning kan genomforas.

Matpunkten pa denna stracka ar beldgen mitt pa densamma och hér har samma protokoll
och uppstélining utnyttjats.

Figur 5.8 Strécka 11, foto taget Osterut respektive vasterut fran matpunkten.
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5.3 Objektsbeskrivning Klippan

Riksvag 21 &r en viktig védg i det regionala vagnatet. Den binder samman véstra och Ostra
delarna av norra Skane. Vagen stracker sig fran Astorp till Kristianstad via Hassleholm och
ar cirka 90 km. Hastigheten begransas till 90 km/h. Déar végen gar igenom mindre
samhaéllen sénks hastigheten till 50 alternativt 70 km/h.

Végstrackan mellan Hassleholm och Kristianstad &r tyngst belastad med mycket pendlings-
trafik och hog andel tung trafik. Trafikmangden (ADT) uppgér hér till cirka 11000
fordon/dygn, nagot hogre an genomsnittet for riksvag 21. Den aktuella delstrackan
Klippan-Perstorp har en trafikmangd pa cirka 7000 fordon/dygn. Pa strackan Hassleholm-
Kristianstad finns sedan ett par ar tillbaka automatiska hastighetskameror.

Riksvdg 21 har en relativt hog olycksfrekvens och anses som en av Sveriges 100 farligaste
vagar. Pa riksvag 21, delstracka Klippan-Perstorp, har de senaste sex aren 94 olyckor
intraffat. Av dessa har fem olyckor haft dodlig utgang, medan majoriteten (71 stycken) ar
olyckor med lindriga skador.

Under senare ar har vagen genomgatt en rad trafiksakerhetshojande atgarder. Delar av
vagen har byggts om till 2+1-vdg, med omvéxlande 1 och 2 korfélt i respektive riktning.
Mittracket ar en stallina. Véagverket har beslutat att bredda stédremsan till 1,0 m pa den
enfaltiga strackan for att underlatta for fordon som far tillfalligt driftsstopp.

Andra atgarder som vidtagits ar att vissa korsningar har stangts, med hanvisning av trafiken
till en storre trafikplats. Korsningen vid Ringelikors i ndrheten av Kristianstad, har stangts.
Trafikanterna hanvisas till narliggande trafikplats Harlov. Pa vissa avsnitt av riksvag 21
kommer parallella vagar att byggas for langsamtgaende fordon och oskyddade trafikanter
(Végverket, 2006a). Frasta réfflor &r en annan trafiksakerhetsatgard som Végverket vidtagit
pa en del strackor, bland annat pa 2+2-strackan vid St. Bjorket. Har finns frésta réfflor vid
bade mittlinjen och kantlinjen, se figur 5.9.

Figur 5.9 2+2-strackan pa riksvag 21 vid Lilla Bjorket
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5.4 Forberedelser Klippan

Efter att observationerna pa riksvag 33 vid Eksjo hade avslutats skedde en diskussion i
samrad med handledarna om en eventuell tillaggsstudie for att utoka datamaterialet. Syftet
var att undersoka om det laga flodet pa riksvag 33 inverkade pa acceptansen av den rafflade
mittlinjen. Fragestallningen var densamma som vid Stracka | pa riksvdg 33, namligen
acceptans av mittlinjen vid 2+2-avslut.

Samma stracka utnyttjades som vid den tidigare pilotstudien, namligen en 2+2-stracka pa
riksvdg 21. 2+2-strackan dr beldgen strax 6ster om Klippan i héjd med St. Bjorket, enligt
figur 5.10. Strackan ar belagen pa den skanska slatten och har en plan profil. Strackan
omges osterut av en 1+1-strdcka med omkdrningsforbud, medan 1+1-strdckan vésterut har
varierande omkérningsforbud, beroende pa siktférhallandena.

Observationerna skedde enligt samma principer som pa riksvag 33. Videostdd saknas dock
da detta inte var tekniskt mojligt. Samt gav inte videodokumentation samma visuella stod
da vagmarkeringen inte framgick pa filmen. Tidpunkterna for observationerna begransades
till den tidiga pendlingstrafiken kI. 06*-09%.
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Figur 5.10 Orienteringsbild ('jve\f tillaggsstudien (http://www.hitta.se).

5.5 Observationsprotokoll

Observationsprotokollet utformades i samrad med Karin Brundell-Freij, LTH, och kan ses
i sin helhet som bilaga 1 och 2. Féljande faktorer har valts ut for observationerna:

o Trafikflode

e Andel tunga fordon

e Antal korrekta omkorningar pa 2+2-strackan
o Felaktigt korbeteende pa strackan
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o Korféltsplacering av fria fordon
e Kolangder i storleksordningen 1-5 fordon

Antal bilar samt tung trafik anvands for att i efterhand uppskatta den aktuella timtrafiken,
vecka nio ar 2006 pa riksvdg 33. Fordonskderna raknades for att ge en bild av hur stor
andel fordon som passerade som fria respektive i k. De korrekta omkdrningarna beddmdes
for att fa en uppfattning av hur stor andel som gjorde en korrekt, trafikséaker och laglig
omkdrning. De olika trafikbrotten specificerades enligt fall A-G dér A-E behandlade
Stracka | och F-G Strécka I1. Dessa fall utgjorde kdrnan i var analys av trafikbeteendet och
beskrivs ingaende nedan. Karin Brundell-Freij bedomde att cirka 100 enskilda fall behdvs
registreras for att nagon slutsats ska kunna dras om ett felaktigt korbeteende.

Stracka I:
A. Fordon korsar spérrlinjen fére 2+2-strackan bérjar for att paskynda omkdorningen.
B. Fordon i hoger korfélt bromsar for att inte kollidera med fordon i vanster korfalt
vid avslut fran 2+2 till 1+1.
Fordon i motriktat korfalt maste bromsa for att undvika kollision vid avslut fran
2+2 till 1+1.
Fordon korsar sparrlinje pa 2+2-strackan fér omkorning.
Fordon korsar sparrlinje i slutet pa 2+2-strackan

mg O

Stréacka Il:
F. Fordon korsar dubbel spéarrlinje och kdr om trots férbud.

G. Fordon paborjar en omkérning men far avbryta den pa grund av métande trafik
etc.
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6. Analys
6.1 Eksjo

Analysen sker med hjalp av protokoll och videodokumentation fran Stracka | och Stracka Il
pa riksvag 33. Tillvagagangssattet har varit att undersoka samma aspekter som i
litteraturstudiens avsnitt om omkorningsbeteende. Nedan aterfinns sammanstallningen av
observationsperioden.

Tabell 6.1 Sammanstallning fran riksvag 33 vid Eksjé. (M = Morgon, K = Kvill, *Snétéckt
vagbana, **Matpunkt Stracka Il)

27-feb 28-feb 0l-mar 02-mar 03-mar
Mattillfalle M K M K M* K M*  K** M
Antal bilar 226 295|158 274|158 267 | 148 315 132
Antal tunga fordon 30 36 | 20 36 | 26 30 | 18 44 22
Andel tunga fordon (%) 12 11 | 11 12 | 14 10 | 11 12 14
Flode (fordon/h) 171 221|178 248 | 184 238|166 205 154
Korrekt omkdrning - 26 | 20 64 | 13 39 | 26 23
Kolangd 1| - 33 | 17 17 | 18 30 | 24 40 13
2| - 15 7 4 7 12 8 13 7
3| - 3 2 2 2 5 2 1 3
4| - 2 - - 2 3 1 4 -
5| - - - 2 1 1 1 -
Andel omkdrningar (%) - 12 | 13 25 7 16 | 16 15

Tabell 6.2 Sammanstallning av 6vertradelser fran riksvag 33 vid Eksjo. (*Snotackt vagbana,

*Matpunkt Stracka 1)

27-feb 28-feb 01-mar 02-mar 03-mar
Fall M K M K M* K* M* K** M
A 1 6 2 2
B 1 1
C
D 1 2 3
E 2
F
G
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6.1.1 Omkorningsfalt

Den studerade omkdrningsstrackan vid Eksjo ar utformad som en 2+2-strdcka med en
symmetrisk breddning. Den totala strackan ar 950 m med en inledningsstracka pa 150 m
och en avlutningsstracka pa 150 m, vilket innebér att omkaorningsstrackan ar 800 m.

Enligt VGU rekommenderas att breddékningen ska komma i anslutning till en hdgerkurva
eftersom trafikanterna da automatiskt leds in i det hogra korfaltet. For de trafikanter som
kommer vasterifran sker breddokningen direkt efter en hogerkurva. Trafikanter Osterifran
har dock inte samma ledning in pa 2+2-strackan. For dessa kommer breddokningen forst
efter en 600 m lang 1+1-stracka som ligger i samma siktlinje som den efterliggande 2+2-
strackan. Oron for att frimst de fria fordonen ligger kvar i vanster korféltet var obefogad,
trots att ingen ledning sker in i det hogra korfaltet. Under 25 timmars observation
registrerades inga fall av felaktig korfaltsplacering

Snoréjningen hade inte genomforts fullt ut under tvda morgonpass. Detta ledde till att
fordonsforarna valde att ligga i vanster korfalt pa grund av att hoger korfalt var snotéckt (se
figur 6.1). Dessa fall uteslots da inte forarna har haft majlighet att utnyttja det hogra
korfaltet.

Y

A

Figur 6.1 Kérféltplécering vid bristande snorojning.

Enligt Herrstedt rapport ”2+1 roads — Danish experiences” behdvs en omkorningsstracka pa
cirka 1000 m for att undvika att trafikrytmen ska upplevas stressande. Vid en
omkdrningsstracka med denna langd genomfor 28 % av samtliga forare en omkaérning.
Den studerade 2+2-strackan har en omkorningsstracka pa 800 m. Trots detta upplevs
trafikrytmen inte stressande, da samtliga omkdorningar upplevs hinnas med under strackan.
Detta beror troligen pa det laga flodet pa strackan. Under observationsperioden var
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timflodet cirka 250 fordon/h. Av dessa var cirka 180 fordon fria.” Det lga flodet p& vigen
medfor att fordonskder inte bildas i nagon storre omfattning, darmed finns inte heller
behov till omkdrningar. Detta stammer val 6verens med att endast cirka 14 % av fordonen
genomfor en omkaorning.

Det laga flodet och det laga antalet fordonskder bidrar aven till att det séallan sker
omkdrningar i slutet av strackan. Enligt Herrstedt, sker cirka 60 % av omkdrningarna
innan avslutningsstrackan. Detta stammer val med observerat omkérningsbeteende pa
observationsstrackan, dar nastan samtliga omkorningar sker i inledningen pa 2+2-strackan.

6.1.2 FOrartyper

Som framgér av sammanstallningen av Eksjé-observationen (se tabell 6.2), registrerades ett
par Overtradelser dar omkorningar startade for tidigt. Dessa omkdrningar intraffade
uteslutande pa 1+1-strackan dsterut mot Bruzaholm i vastlig korriktning. Trolig forklaring
ar en lang siktstracka och nar 6vertradelserna registrerades var vagbanan snétackt i samtliga
fall utom ett. Den langa siktstrackan och en mdjlig ovisshet om omkaorningsforbud ledde
till att omkorningarna skedde 1angt innan 2+2-strackan borjade.

Figur 6.2 For tidig omkorning vid snotackt spérrlinje.

Vid snofri vagbana skedde det en Gvertradelse, vilken troligen berodde pa forarens korstil.
Framforallt som det inte var fler incidenter med likartade korbeteende. Denna omkdrning
startades langt innan och var i stort sett slutford fore 2+2-strackan. Mojligen kan denna
forare placeras i ndgon av kategorierna stressaren, upplevelsehysterikern eller valjaren. Foraren
valde att genomfdéra omkorningen tidigare an tillatet. Troligen hade inte en forandring av
vagutformningen hindrat detta. Féraren gjorde ett val som inte féljer allmanhetens korstil.

% Med fria fordon avses fordon med en tidlucka till narliggande fordon p& mer &n 5 sekunder.
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Antagligen hade endast en hindrande barriar avstyrt foraren fran att genomféra denna
omkadrning.

S ——

Figur 6.3 Omkorning pa 1+1-strackan vid Snofri vagbana.

6.1.3 Kobildning
Det laga flodet pa den studerade vagstrackan pa riksvag 33 ledde inte till langre koer.

Foljande indata har anvants for att berdkna kobildningen pa den studerade vagstrackan:

Lastbilsandel: 10 %
Végbredd: 9m
Timtrafik: 200 fordon/h
Medelsikt: 400 m
Hastigheten 90 km/h

Végbredden valdes till 9 m for att detta motsvarar végbredden fore 2+2-stréckan
uppkommer. Eftersom samtliga fordonskder upploses nar de nar 2+2-strackan blir ett
eventuellt snitt har missvisande. Valda indata ger kurva D i figur 6.4. Med
referenshastigheten 90 km/h och ett timflode pa 200 fordon/h fas en medelkélangd (figur
6.5) pa 0 fordon. Detta motsvarar att inget fordon kor med nagot/nagra bakom- eller
framforvarande fordon.
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Figur 6.4 Ingangsvarde(Vagverket 2004b)  Figur 6.5 Medelkolangd (Vagverket 2004b)

Detta ger dock en nagot skev bild av verkligheten, da en del fordonskoer faktiskt uppstar
under dygnets intensivaste trafiktimmar. Kolangder pa 1 fordon &r den vanligaste
kombinationen och forekom cirka 140 ganger under 25 timmars protokollforing.
Motsvarande varden for kolangder pa 2 och 3 fordon var 53 respektive 16 ganger. Nagra
enstaka ganger uppstod en kolangd pa 5-6 fordon, till foljd av nagot langsamtgaende
fordon pa vagen. Nedan ses exempel pa en sadan situation som intraffade under
morgontimmarna den 1 mars 2006.

Figur 6.6 Tillfallig fordonskd bakom plogbil bé forsoksstracka vid Métpunkt Il.

Denna situation ger ocksa en indikation om fordonsforarnas respekt for den dubbla
sparrlinjen och rafflorna. Trots att motriktat korfalt vid tillfallet var fritt fran fordon vantar
bilisterna bakom det langsamtgaende fordonet, i detta fall en plogbil, tills omkdrningsfaltet
borjar. Likartade fall uppstod cirka 4-5 ganger under observationstiden. | samtliga fall
vantade dock bilisterna talmodigt tills de nadde 2+2-strackan, dar de kunde gora en
trafiksaker och lugn omkorning av det langsamtgaende fordonet.
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6.2 Klippan

Analysen sker enligt samma princip som vid studien av riksvdg 33. Nedan askadliggors
sammanstallningen av observationerna pa riksvag 21 samt en paféljande analys.

Tabell 6.3 Sammanstallning fran riksvag 21 vid Klippan.

2006-03-16 2006-03-29 2006-03-30

Mattillfalle 1 2 3 1 2 3 1 2
Antal bilar 288 309 193|325 355 257 | 285 362
Antal tunga fordon 46 49 93 | 57 72 85 | 64 73
Andel tunga fordon (%) 14 14 33 |15 17 25| 18 17
Fl6de (fordon/h) 334 358 286|382 427 342 | 349 435
Korrekt omkdrning 94 110 51 | 94 120 78 | 80 118
Koélangd 1117 29 6 |36 32 28| 36 37
2113 14 5 |19 23 25| 13 26

3| 7 2 5 |11 17 9 7 8

4| 5 8 - 4 9 3 2 6

5| 2 3 3 3 2 1 2 1

6| - - 1 2 - 2 1

Ligger kvar i v. korfalt 68 68 51 |68 46 71| 64 66
Géar ut i h. korfalt 19 25 25|13 30 27| 37 28
Andel som ligger i v. korfalt 78 73 67 | 66 61 72| 63 70
Andel omkdrningar (%) 28 31 18 | 25 28 23 | 23 27
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Tabell 6.4 Sammanstallning av 6vertradelser fran riksvag 21 vid Klippan.

2006-03-16 2006-03-29 2006-03-30
Matpunkt 1 2 3 1 2 3 1 2
Fall
A 1 2 1
B 1 1 1 1
C
D
E 1 2 2 2 3
F
G

6.2.1 Omkorningsfalt

Omkaorningsstrackan &r utformad som en 2+2-strdcka med en symmetrisk breddning. Stora
likheter finns med andra ord mellan omkorningsstrackan pa riksvag 21 och 33. Den
studerade 2+2-strackan pa riksvdg 21 4 1200 m med en inledningsstracka pa 200 m.
Avslutningsstracka ar 300 m, vilket medfor en omkorningsstracka pa 900 m.

For trafikanter vésterifran 6ppnar sig 2+2-strackan efter en vansterkurva vilket gor att ingen
ledning sker in till det hogra korfaltet. For trafiken sterifran Gppnar sig 2+2-strackan forst
efter en langre 1+1-stracka i samma siktlinje som omkdrningsstrackan. Den daliga
ledningen till ett korrekt val av korfalt bidrar troligen till att trafikanterna pa riksvag 21 inte
anvander det hogra korféltet i samma utstrackning som pa riksvag 33. Av de fria fordon
som passerar strackan ar det upp emot 70 % som valjer att ligga kvar i vanster korfalt pa
2+2-strackan. Detta ar troligen nagot som bottnar i den déliga ledningen fran bada hallen.

Noterbart &r skillnaden mellan personbilsférare och férare som kor tunga fordon.
Yrkesforarna véljer det hogra korfaltet i en mycket storre utstréckning an vad
personbilsforarna gor. En forklaring kan vara att yrkesforarna vanligtvis kor nagot
ldngsammare och ar vana vid att bli omkorda pd omkérningsstrackorna. Aven i de fall dar
inga efterliggande fordon finns véljer lastbilschaufférerna att byta korfalt. Detta beror
troligen pa erfarenhet och vana vid att korfaltsbyte ska ske for att underlatta omkorningar.

En omkdrningsstracka bor vara cirka 1000 m for att omkorningsprocenten ska ligga pa en
bra niva. Omkorningsstrackan ar i detta fall 900 m. Efter 20 timmars observation pa
riksvdg 21 visade det sig att andel omkorningar i medeltal 1ag pa 28 %, vilket
Overensstdammer med Herrstedts rapport.
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6.2.2 Kdbildning

Riksvdg 21 har storre trafikmangder &n riksvdg 33. Av den anledningen forvantades fler
fordon i ko.

Indata for att analysera kobildningen pa den studerade végstrackan ar féljande:

Lastbilsandel: 20 %
Végbredd: 9m
Timtrafik: 400 fordon/h
Medelsikt: 400 m
Hastighet: 90 km/h

Under métningarna pa strackan var lastbilandelen 17-18 %, vilket representeras av 20 % i
figuren nedan. Véagbredden pa matstrackan ar bredare an 9 m, men da samtliga koer l0ses
upp pa 2+2-strackan tas vagbredden pa 1+1-strackan precis innan omkorningsstrackan
borjar, enligt samma princip som vid riksvag 33.

Med ovanstaende indata erhalls i figur 6.7 kurva J, vilket ger en medelkdlangd (figur 6.8)
pa mellan 0 och 1 fordon.

- — Medelkdlangd (f)
o e:er,nshaggghett il Iim Lastbilsandel 20 % //;?f
Macielsikl (m) | Medeisikt im) | Medelsikt im) 3 ////
3s[s[s[s]s(zls]s]| |, 54/
3 7slslclclclolo|FlFIF // -~
= S g / / 7 K L_.Jé/
T IgdABCBGDEFF -1 /’ﬂ, :"’__..-""
2le|oalalelclBlc|D|F|F[F A M
% HEARAARRND 0
s Sl olclHlsJHTJTafL [M]M 0 500 1000 1500 2000
MEAEEERINENEDIDDn 8N Timtrafik (fih)

Figur 6.7 Medelkolangd (Véagverket 2004b)  Figur 6.8 Ingangsvérde (Végverket, 2004b)

Som fallet med Eksjo ar den laga medelkélangden nagot missvisande. Under
matningstillfallena uppstod oftast kolangder pa framforallt 1 och 2 fordon. I genomsnitt
uppkom 30-40 tillfallen per timme dar kolangden var 1 fordon. | enstaka fall uppstod langa
kdldangder med 5-6 fordon, vanligtvis bakom ett tungt fordon.
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6.3 Kommentarer

Nedan foljer en kort kommentar av de enskilda fallen A-G. Dérefter f6ljer en diskussion
kring de bada riksvagarna.

6.3.1 Fall A

Fordon korsar sparrlinjen fore 2+2-strédckan borjar for att paskynda omkarningen.

Elva fall A registrerades pa riksvag 33, jamfort med fyra pé riksvdg 21. Atta av dessa fall pd
riksvag 33 kan ifragasattas pa grund av snd pa vagbanan. Den snétackta vagbanan dolde
mittmarkeringen som informerar om omkoérningsforbud. Det ar darfor mojligt att somliga
fordonsforare gor omkdrningen omedvetna om det radande omkorningsforbudet.
Skillnaden mellan riksvdg 21 och 33 ar dérfor inte stor da det ar fyra respektive tre fall som
ar realistiska att ta upp i statistiken.

De tidiga omkorningarna kan troligen forklaras av den utformning som
omkarningsstrackorna har. Bade riksvag 33 och 21 har i ena korriktningen en 1+1-stracka
som ligger i samma siktlinje som 2+2-strackan. Sex av sju intressanta fall uppkommer vid
det avsnitt dar siktlinjen stracker sig fran 1+1-strackan over hela 2+2-strackan.

Det éterstdende fallet, som registrerades pa riksvdg 21, uppkommer troligen genom en
aggressiv forare. Darmed ar det troligt att en forandrad utformning inte hade paverkat
forarens beteende.

Nodvandiga atgarder for att reducera detta felaktiga beteende ar att vara noggrann i
projekteringsskedet, for att om majligt undvika siktstrackor som dr sammanhangande 6ver
1+1- och 2+2-strackan.

6.3.2 Fall B

Fordon i hoger korfalt bromsar for att inte kollidera med fordon i vanster korfalt vid avslut fran
2+2 till 1+1.

Detta fall har observerats vid sammanlagt sex tillfalle pa de bada strackorna. Fragan ar om
det ar ett trafikfarligt beteende. Foraren i hoger korfalt bromsar in vilket tyder pa bra
samspel mellan forarna. Daremot kan det ifragasattas om féraren i vanster korfalt hade
handlat annorlunda med en barriar som mittlinje. Foraren i vanster korfalt tog ett daligt
beslut och pabodrjade omkorning for sent. Dock fungerade samspelet och sékerheten
dventyras aldrig samt respekterades mittlinjen i samtliga fall.

Nagon skillnad mellan de olika strackorna kunde inte iakttas. Dock framkallar det hogre
trafikflodet ett mer frekvent utnyttjande av avslutningstrdckan. Trots kortare luckor mellan
fordonen och fler omkorningar pa avslutningsstrackan kvarstar respekten for mittlinjen.
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6.3.2Fall C

Fordon i motriktat korfalt maste bromsa for att undvika kollision vid avslut fran 2+2 till 1+1.
Inga fall C registrerades under de bada observationsperioderna. I samtliga 12 enskilda fall
(fall E) dar ett fordon korsat mittlinjen i slutet av 2+2-strackan var det motriktade korfaltet
fritt fran fordon. Ingen korsar spérrlinjen nar det finns fordon i motriktat korriktning.

6.3.3FallD

Fordon korsar sparrlinje pa 2+2-strackan for omkérning.

Enbart pa riksvag 33 har 6 fall registrerats. | fem fall 1ag ett tjockt snétacke pa vagbanan.
Den snotackta vagbanan gjorde att forarna tog ut en extra sdkerhetsmarginal vid
omkdrningen, dock endast da motriktat korfalt var fritt fran trafik.

Det enda fall som utdver dessa fem fall registrerades pa strackan harror troligen i ett daligt
framforande av fordonet, det vill sdga en dalig bilférare. Som framgar av figur 6.9, tar
denna personbilsforaren ut en onddig sékerhetsmarginal som inte & nodvandig for att
genomfora och slutféra omkorningen innan 2+2-avslutet.

Figur 6.9 Felaktiga omkorningar pa 2+2-strackan i Eksjo.

6.3.4 Fall E

Fordon korsar sparrlinje i slutet pa 2+2-strackan

Enligt tabell 6.4 framgar tio stycken fall E pa riksvag 21, att jamfora med tva fall pa riksvag
33. Anledningen &r troligen tre aspekter. Pa riksvag 21 &r trafikflode dubbelt s hogt som
pa riksvag 33. Likasa ar andelen koer och tung trafik hogre. | manga av de registrerade fall
E pa riksvdg 21 var orsaken ett tungt fordon i taten. Handelseforloppet var genomgaende
att den sista personbilen i kén inte hann gora en korrekt omkorning pa strackan. Detta
avhjélps med en langre omkorningsstracka alternativt med en mittbarridr vilket tvingar
personbilsforaren att vanta till ndsta omkorningsstillfélle.
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6.35Fall F&G

Fordon korsar dubbel sparrlinje och kér om trots forbud respektive Fordon paborjar en
omkérning men far avbryta den pa grund av métande trafik etc.

Inga fall F eller fall G registrerades pa 1+1-strackan under observationsperioden. Detta kan
tyda pa att acceptansen ar god pa 1+1-strackan trots att det i vissa fall var langa fordonskoer
i samband med bland annat snoréjning.

6.3.6 Diskussion

Respekten for mittlinjen ar stor bland fordonsférarna pa bada strackorna. De fall som trots
allt registrerats framkallade aldrig nagra trafikfaror utan regelbrotten skedde utan att
sakerheten riskerades, det vill séga ndr inga bilar fanns i motriktat korfalt.

Acceptansen for mittlinjen ar stor vid den utformning som valts pa riksvdg 33 och 21.
Fordonsforarna valjer pa dessa vagtyper att ligga bakom framforvarande fordon i ko tills en
2+2-stracka uppkommer, varefter en 6kning av hastigheten sker och féraren genomfor en
accelererande omkdrning. Med andra ord sker inga omkorningar pa 1+1-strackan dér
omkorningsforbud rader. 1 figur 6.10 ges exempel pa en korrekt omkarning.

Flgur 6 10 Omkorande fordon mvantar 2+2 strackan for en accelererande omkornlng

Under dagar med snofall skedde sndrojning med plogbil under férmiddagen. Korfalten
narmast mittlinjen, det vill saga véanster korféalt i korriktningen, plogades priméart och det
hogra korfaltet sekundart. Detta ar ett vanligt tillvagagangssitt vid snorojning av
flerfaltsvag, eftersom snon rojs at hoger av praktiska skal.

Spridningen i hastighetsprofil pa riksvag 21 och 33 ar stor till foljd av att andelen tung
trafik som trafikerar de bada vagarna ér stor. Pa riksvag 21 ar den tunga trafiken betydande
och utgor cirka 20 % av den totala trafiken. Med en stor hastighetsspridning okar ocksa
olycksrisken till foljd av att omkarningsfrekvensen blir hogre (Jansson Olstam J, 2004).

Framkomligheten pa bada strackorna &r god. Vaderférhallandena var dock inte likartade pa
de bada strackorna vid observationstillfallena. De registrerade fallen kan ha paverkats av
snofallet och den snotdckta vdgbanan. | analysen har vi exkluderat de fall dar snén har
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paverkat fordonsforarna att handla pa ett visst sitt. Pa sa vis skapas en mer trovirdig bild av hur
trafikflodet paverkar trafikbeteendet och da frimst omkdrningsbeteendet.
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7. Slutsats

| borjan av examensarbetet formulerades foljande arbetshypoteser:

e Forare utnyttjar motriktat korfalt i trdngda situationer for att slutfora sina
omkdrningar, om det saknas barridr sdssom mittracke.

e Forarna respekterar radande omkorningsforbud pa 1+1-strackorna. Undantagsfall
kan uppsta vid kobildning bakom langsamtgaende fordon, sasom traktor och

plogbil.

o Trafikméangden pa riksvag 33 ar for lagt for att framkalla ett felaktigt omkornings-
beteende.

e Hogre trafikflode eller en storre andel tung trafik paverkar omkorningsbeteendet
negativt.

Efter ssmmanlagt 45 timmars observationsstudier av tvafaltsvagar med réfflor och sparrlinje
som mittmarkering har hypoteserna kunnat verifieras, men inte testats statistiskt pa grund
av sma dataméngder. Slutsatsen &r att rafflor och dubbel spérrlinje ar ett bra alternativ till
ett traditionellt mittracke. Vagmarkeringen tar dessutom mindre utrymme i ansprak och
kan anvandas pa alla vagtyper, fran 7 till 13 meters-vagar. Endast 39 fall av felaktiga
omkadrningar registrerades av totalt 5138 fordonspassager. Av dessa kan dock en stor andel
ifragasattas av olika anledningar.

Viktigt vid inférandet av en ny vagmarkeringstyp &r att den anpassas till brukarna och inte
uppmuntrar till ett felaktigt och trafikfarligt beteende. Undviks detta minskar ockséa
trafikolyckorna, som ofta &r en foljd av den ménskliga faktorn. Observationerna pa riksvég
33 och 21 visar pa en hdg acceptans for vagmarkeringen. Bilisterna respekterar den nya
vagmarkeringen pa savél 1+1-strackor som vid avslut fran 2+2 till 1+1.

En viktig aspekt som observerats ar brister i snorojningen pa riksvag 33. Vid kraftigt snofall
maste snoréjningen organiseras snabbt och utan komplikationer. | annat fall blir den
dubbla spérrlinjen och de fréasta rafflorna dvertackta av sno, vilket gér dem osynliga for
trafikanterna. Med en dold mittmarkering 4&r trafikanterna omedvetna om
omkdrningsforbudet, vilket kan medfora felaktiga och farliga omkdrningar. Vid latt snofall
fungerar markeringen bra, da lastbilar och bilar yr bort den nedfallna snon.

Pa grund av det laga trafikflode pa de studerade vagstrackorna uppkommer sallan
situationer dér forare trangs vid avslut fran 2+2 till 1+1. | de fa fall dar samspelet ar daligt
eller dar omkorningen pabarjats for sent, l6ser bilisterna den uppkomna situationen genom
inbromsning eller acceleration.

Oron for att forare vid omkdrningar pa 2+2-avsluten skulle utnyttja motriktat korfalt har
varit obefogad. En viss skillnad i utnyttjandet av avslutningsstrickan pa
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omkarningsstrackan finns dock. Pa riksvag 21 sker en storre andel omkorningar pa denna
stracka, men utan att respekten for mittlinjen minskar. Vid ADT pé 4 000 — 11 000 fordon
behdvs troligen inte ett mittracke som avskiljare.

Likasa fanns det oro for hur trafikanterna skulle bete sig vid langsamma fordon pa 1+1-
strackorna  med omkdrningsforbud. Under observationsperioden registrerades inga
omkorningar pa 1+1-strackorna trots langa fordonskoer bakom plogbilar och traktorer.

Hypotesen att fler incidenter intraffar vid hoga trafikfloden har inte kunnat styrkas.
Trafikflodet 7000 fordon/dygn &r inte tillrackligt hogt for att problem ska uppstd mellan
trafikanterna pa avslutningsstrackan pa riksvag 21. Den hogre andelen tung trafik pa
riksvag 21 bidrar inte heller till ett mer uttalat felaktigt omkorningsbeteende.

En viktig iakttagelse var att korfaltsplaceringen fungerade betydligt battre pa riksvag 33 an
pa riksvag 21. Pa denna stracka anvands det hogra korfaltet av samtliga fria fordon, nagot
som inte skedde pa riksvag 21. Detta beror troligen inte pa trafikflodet utan pa véagens
linjeféring. Darfor rekommenderas ett sparromrade pa riksvdg 21 som leder fordonen in i
hoger korfalt pa 2+2-strackan.

Slutsatsen av observationerna kan sammanfattas:

e Frasta rafflor och dubbel sparrlinje &r ett bra alternativ till mittracke da acceptansen
ar hog och investerings- och driftskostnaden &r lag.

e Forarna respekterar omkorningsforbudet pa 1+1-strackorna.

e Flodet pa riksvag 33 och 21 &r for laga for att framkalla farliga omkdrnings-
beteenden.

e Ett hogre trafikflode och en storre andel tung trafik paverkar omkorningsbeteendet
negativt, framforallt omkorningar i slutet av omkorningsstrackan.

e Korféltsplaceringen av fria fordon fungerar bristfalligt pa riksvag 21 pa grund av
dalig visuell ledning.

e En god snorojning ar viktig da vaginformationen férmedlas genom vagmarkering i
végbanan.
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Figur- och tabellforteckning

Figur 6.8 Ingangsvarde (Vagverket, 2004b)
Figur 6.9 Felaktiga omkorningar pa 2+2-strackan i Eksjo
Figur 6.10 Omkdrande fordon invantar 2+2-strackan for acc. Omkaorning

TabellfGrteckning

Tabell 3.1 Procentuell férdelning av olyckstyper pa olika vagtyper
(\Véagverket, 2005b)

Tabell 4.1 Rekommenderad langd pa inlednings- och avslutningsstrackan,
enligt VGU (Végverket, 2004a).

Tabell 4.2 Definition av omkorningssiktlangder for VR > 90
(\Végverket, 2004a)

Tabell 4.3 Omkdrningsintervall enligt VGU (Végverket 2004)

Tabell 4.4 Reshastighet (km/h) pa 13 meters-vég vid olika timfloden och
siktutformning (Carlsson, 1993).

Tabell 6.1 Sammanstallning fran riksvag 33 vid Eksjo.

48
50
51

12

19

20
20

24

(M = Morgon, K = Kvéll, *Snotackt vagbana, **Matpunkt Stracka Il) 41

Tabell 6.2 Sammanstalining av Gvertradelser fran riksvag 33 vid Eksjo.
(*Snotackt vagbana, **Matpunkt Stracka Il)

Tabell 6.3 Sammanstalining fran riksvag 21 vid Klippan.

Tabell 6.4 Sammanstallning av 6vertradelser fran riksvag 21 vid Klippan.

41
46
47

63

Niclas Johansson
Andreas Olsson
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Bilagor

Bilagor

Bilaga 1

Protokoll for analysering av omkdrningar pa 2+2-avsnitt

Datum: |

Tidsintervall:

Méatpunkt:

Matpunkt 1|2

Fall

mio|0|®@|>

Fordonsrakning

Antal bilar

Antal tunga fordon

Korfaltsplacering - ensam kérning

Ligger kvar i vanster korfalt

Gar ut i hoger korfalt

Kélangd

A | W(N(F-

Felfri omkdrning
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Bilagor

Bilaga 2

Protokoll for analysering av omkdrningar pa 1+1-avsnitt

Datum: |

Tidsintervall:

Métpunkt:

Matpunkt 1|2

Fall

Fordonsrakning
Antal bilar
Antal tunga fordon

Koéléangd

A | W(N(F-

66 Niclas Johansson
Andreas Olsson



Bilagor

Bilaga 3

Exempel: | figuren nedan éterges antalet omkorningar som skedde pa en 2+2-

en tidsperiod. Det totala antalet omkdrningar uppgick till 100 stycken
fordelning som aterges i figuren.

stracka under
och hade en

Exempel pa observation av omkorningar pa en 2+2-stracka.

Person 1 registrerade 90 stycken omkdrningar fran den vanstra punkten i figuren nedan.
Person 2 registrerade ocksd 90 stycken omkdérningar fran motsvarande punkt i hoger
bildkant. Synféltet for person 2 utgors av de streckade linjerna i figuren. De registrerade
dock inte exakt samma omkodrningar utan bada personerna missade 10 stycken
omkdrningar pa grund av begransad sikt. For att inte dessa omkorningar ska forsummas

anvands en korrektionsfaktor pa medelvardet, som i detta fall & 90

omkadrningar.

Korrektionsfaktorn antogs till 1,10 och baserades pa erfarenheter fran observationsperioden
pa riksvag 33. Med denna korrektionsfaktor fas det totala antalet omkorningar till 90 *

1,10 = 99, vilket val motsvarar det verkliga vardet pa 100 stycken.
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Bilagor

Bilaga 4
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