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Oversiktlig beskrivning av férandringar och uppdateringar i kapitel 6 Bygg om
eller bygg nytt.

Version 2024-04-02
e Uppdatering av potensmodellen

¢ Uppdatering av normalvarden och RPMI for viltolyckor

¢ Redaktionella justeringar
Version 2023-10-01

¢ Redaktionella justeringar
Version 2023-04-01

e Beslut om att GC-kalk inte ska tillampas har medfort att text om GC-kalk har tagits
bort

¢ Redaktionella justeringar
Version 2022-04-01

e Avsnitt 6.3.21: Text om hastighetspaminnande skyltar och kollektivtrafikprioritering i
trafiksignaler har strukits

¢ Redaktionella justeringar
Version 2021-04-01
e Avsnitt 6.3.15.4: Kompletteras med text om 70-sdkrad korsning
e Redaktionella justeringar
Version 2020-06-15
e Tagit bort text om sdkerhetsklassning av vagar
e Uppdaterad text om automatisk trafiksdkerhetskontroll

e Uppdateringar avseende trafiksikerhetseffekter av forbattringsatgarder i
sidoomraden

e Justerade uppriakningsfaktorer for kompensation av bortfall

e Justering av effekter avseende mitt- och sidoréffling

¢ Uppdaterad text om potensmodellen

e Justering av faktor for singelolyckor med cykel, for 6verensstimmelse med ASEK

o Nytt effektsamband for atgarder for sikra passager for djur (ersitter stycke om
viltpassager)

e Nya effektsamband for suicidpreventiva atgarder i vagtrafiken
¢ Redaktionella justeringar
Version 2018-04-01
e Justerade viarden i lankmodell for gdende och cyklister (GC-kalk).

e Inaktuellt avsnitt om effektsamband for plankorsning med jarnvag har tagits bort.
Istillet hanvisas till ASEK-rapporten.

e Delvis nya effektsamband och delvis justering av befintliga samband rérande MCS-
system (motorviagskontrollsystem).



Redaktionella justeringar

Version 2017-04-01

Redaktionella justeringar. Vissa aldre texter har kortats eller strukits.

Version 2016-04-01

Avsnitt 6.3.19: Effekter av trafikstyrd variabel hastighet, kovarning,
incidentinformation samt pafartsreglering, enligt beslut 2015-09-28.

Normalvirden for korsningar har forandrat struktur, risknivan ar oférandrad.

Olyckskostnader har ersatts av ASEK 6 Samhaillsekonomiska principer och
kalkylvarden for transportsektorn: Trafiksdkerhet och olyckskostnader.

Avsnitt 6.2.1.5: Komplettering av lankmodell GC-kalk.

Avsnitt 6.2.5.1: Komplettering av olycksdata for plankorsningar fran ar 2014-2015.

Version 2015-04-01

Normalviarden har kompletterats med risk for medicinsk invaliditet.

Normalvarden for statliga lankar ar uppdaterade baserat pa olycksdata 2009 till och
med 2013. Detta innebar relativt tidigare normalvirden lagre risktal och detta sarskilt
for motesseparering.

Normalvardesmodellen for cykelolyckor inford i GC-kalk.

Ett antal diagram och exempel uppdaterade med hansyn till nya normalvarden. Finns
dock mycket dldre material kvar.

GC-kalks effektantaganden inforda i katalogen.

Version 2014-04-01

Normalvarden avser 2010.

Normalvarden for statliga lankar ar uppdaterade baserat pa olycksdata till och med
2011.

Normalvirden for korsningar, tatortslankar och viltolyckor ar nivajusterade.
GC-kalks trafiksakerhetsmodeller d&r dokumenterade.

Effekter av hastighetsandring (potensmodellen), raffling, vaginformatik, ATK och
schablonfloden for gang och cykling pa landsbygd ar justerade.

Version 2013-06-13

Avsnitt 6.2.12: Avsnittet kompletterats med olycksrisk virdering.

Fortydligats att de nya normalvardena for olika vagtyper baserat pa
hastighetsutviarderingen inte dnnu ar inforda i EVA och Samkalk

Fortydligats och rattats effekter av inforande av ASEK 5-varderingar med BNP
vaxande betalningsviljevarderingar

Fortydligats att i EVA 2.7 endast inforts nya ASEK varderingar. I TS-EVA har daremot
inforts senaste resultat fran forskning och olycksdata
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6 Trafiksakerhet
6.1 Inledning

Trafiksakerhetskapitlets huvudsyfte for vagtrafik ar att dokumentera Trafikverkets
vagtrafiksikerhetsmodell, som anvands for att beskriva och virdera trafiksakerhetseffekter
av investerings- och regleringsatgarder. Modellen bestar av:

e normalvarden for typiska vag- och korsningsmiljoer i kapitel 6.2
o effekter av forbattringsatgarder i kapitel 6.3

Modellen bygger pa polisrapporterade olyckor och polisens skadegrader. Polisens
skadegrader har ocksa 6versatts till risk for permanent medicinsk invaliditet (RPMI) i métten
mycket allvarligt skadad (minst 10 % medicinsk invaliditet) och allvarligt skadad (minst 1 %
medicinsk invaliditet). Overséattningen har gjorts genom att jimfora matchade polis- och
olycksdata for tidsperioden 2009 tom 2013. Normalvirdena definieras for vigmiljoer som:

e polisrapporterade olyckor per miljon axelparkilometer (Mapkm)
e dodade (D) per Mapkm
e svart skadade (SS) per Mapk
e lindrigt skadade (LS) per Mapm
¢ egendomsskador (EG) per Mapkm
e mycket allvarligt skadade (MAS) per Mapkm
e allvarligt skadade (AS) per Mapkm
och i korsningar som
e polisrapporterade olyckor per ar
e dodade per ar
e svart skadade per ar
e lindrigt skadade per ar
e egendomsskador per ar
e mycket allvarligt skadade per ar

e allvarligt skadade per ar

Normalvarden ges for tre olyckstypsgrupper. Dessa ar olyckor mellan motorfordon (MF-MF)
och singelolyckor med motorfordon (MF singel), olyckor mellan motorfordon och fotgingare
(MF-F) samt olyckor mellan motorfordon och cyklister inklusive mopeder (MF-C/M). Det
finns ocksa en sarskild viltolycksmodell, se narmare 6.2.1.9.

Modellen med normalviarden omfattar ocksa bortfallsskattningar mellan polisrapportering
och verkligt intraffade olyckor och skador, se 6.2.4. Modellen dr implementerad i Effekter vid
vaganalys (EVA) och Capcal.

For att bedoma effekter av atgiarder for gdende och cyklister finns utover
normalviardesmodellen en handledning for att uppratta analyser med ej beriknade effekter
av GC-atgarder, se trafikverket.se/gckalk.



6.1.1 Nollvisionen

Nollvisionen ar grunden for trafiksakerhetsarbetet i Sverige. Det ar faststallt genom ett beslut
i riksdagen. Beslutet om Nollvisionen har lett till fordndringar i trafiksakerhetspolitiken och i
sattet att arbeta med trafiksakerhet. Aven internationellt har Nollvisionens tankar fatt
genomslag. Nollvisionen ar bilden av en framtid dir manniskor inte dodas eller skadas for
livet i vagtrafiken. Nollvisionen ar ett etiskt forhallningssatt, men utgor ocksa en strategi for
att forma ett sakert vagtransportsystem. I Nollvisionen slas fast att det ar oacceptabelt att
vagtrafiken kraver manniskoliv.

Trafiksdkerhetsarbetet i Nollvisionens anda innebér att vagar, gator och fordon i hogre grad
ska anpassas till manniskans forutsiattningar. Ansvaret for sikerheten delas mellan dem som
utformar och dem som anviander vagtransportsystemet. Trafiksdkerhetsarbetet enligt
Nollvisionen utgéar fran att allt ska goras for att forhindra att méanniskor dodas eller skadas
allvarligt. Samtidigt som atgirder ska vidtas for att forhindra olyckor, méaste
vagtransportsystemet utformas med hansyn till insikten om att manniskor gor misstag och
att trafikolyckor darfor inte kan undvikas helt. Den perfekta manniskan finns inte.
Nollvisionen accepterar att olyckor intraffar, men inte att de leder till allvarliga
personskador. Sedan Nollvisionen etablerats i Sverige har antalet dodade fortsatt att minska i
vagtrafiken.

6.1.1.1 Mal 2030 och 2050

Under 2020 beslutade regeringen om ett nytt etappmal for trafiksdkerhet for 2030. Malet
innebar en halvering av antalet omkomna i vagtrafikolyckor, frdn 266 (medelvirde 2017—
2019) till max 133 omkomna 2030. For allvarligt skadade sattes malet till en minskning med
minst 25 procent. Utéver beslutade nationella etappmal finns dven ett uttalat mal pa EU-niva
om att ni nira noll omkomna i vagtrafiken 2050. Inom Trafikverkets arbete med att leda
samverkan om det 6vergripande trafiksikerhetsarbetet har ytterligare tva
aktorsgemensamma mal for trafiksikerhet antagits, och dessa mél bor foljas upp med samma
systematik som regeringens etappmal:

e Antalet suicid inom vagtransportomradet, inklusive hopp fran bro, ska minska mellan
ar 2020 och 2030.

e Antalet allvarligt skadade till foljd av fallolyckor inom viagtrafiken ska minska med 25
procent mellan &r 2020 och 2030.

For att na etappmalen maéste aktorerna inom trafiksakerhetsomradet samverka. Malstyrning
praglar samarbetet genom att konkreta, verksamhetsniara mal formuleras och foljs upp
regelbundet. Trafiksikerhetsutvecklingen i forhallande till méalen redovisas och diskuteras
vid resultatkonferenser som alla aktorer inom trafiksdkerhetsomradet ar inbjudna att delta i.
Syftet ar att skapa langsiktighet och systematik i trafiksakerhetsarbetet. Malstyrningen
bygger pa att man maéter och foljer upp olika indikatorer mot nédvandigt tillstdnd f6r att na
etappmalen. Trafiksdkerhetsutvecklingen analyseras med utgangspunkt fran utfallet i antalet
dodade och allvarligt skadade samt de trafiksidkerhetsrelaterade indikatorerna.

6.1.1.2 Skadematt
Vagverket fick 2006 i uppdrag att forbattra beskrivningen av vagtrafikolyckornas

halsopaverkan. Uppdraget redovisades 1 oktober 2007 och dar foreslog man en definition pa
allvarligt skadad. Vagverket utgick fran begreppet medicinsk invaliditet som av
forsakringsbolagen anvands for att vardera olika funktionsnedsattningar oberoende av orsak.
Forslaget innebar att den som i samband med en vagtrafikolycka erhéllit en skada som ger
minst 1 procents (> 1 %) permanent medicinsk invaliditet enligt den s.k. RPMI-skalan anses
som allvarligt skadad (Malm et al., 2008). Till detta kommer begreppet "mycket allvarlig
skada”, som innebir en skada som ger minst 10 procent (>10%) permanent medicinsk
invaliditet.



6.1.2 Skadeklassificering, risk och konsekvensmatt

En vagtrafikolycka definieras som en handelse som intraffat i trafik pa vag eller gata, dar
minst ett fordon i rorelse varit inblandat och som lett till person- eller egendomsskador.

Trafikverket anvander STRADA! for att beskriva trafiksakerhetssituationen i vagnatet.
STRADA baseras pa polis- och sjukvardsrapporterade personskadeolyckor uppdelade pa ett
antal standardolyckstyper:

Polisrapporterade olyckor klassificeras efter skadegrad — dodad (D), svart skadad (SS) och
lindrigt skadad (LS)

De olika skadegraderna definieras enligt foljande:

e Dod: D6d inom 30 dagar till f6ljd av en trafikolycka. Aven naturlig déd ingar i den
officiella trafikolycksstatistiken for perioden 1994 till och med 2000. Fran 2010
sarredovisas sjalvmord.

e Svart skadad: Person som till foljd av en trafikolycka erhallit brott, krosskada,
sonderslitning, allvarlig skarskada, hjarnskakning eller inre skada. Dessutom riaknas
som svar personskada annan skada som viantas medfora intagning pa sjukhus.

e Lindrig skada: Ovrig personskada till f6ljd av en trafikolycka.

Sjukhusrapporterade olyckor klassas efter risk for permanent medicinsk invaliditet enligt
foljande:

¢ Mycket allvarligt skadad: Personens medicinska invaliditet 4r minst 10 procent
¢ Allvarligt skadad: Personens medicinska invaliditet 4r minst 1 procent

¢ Ej allvarligt skadad: Personskador som ger ingen eller mindre 4n 1 procents
medicinsk invaliditet

Nedan definieras de vanligaste begreppen som giller for risk och konsekvens.
Risk
e POk: Personskadeolyckskvot. Antalpolisrapporterade personskadeolyckor per
miljoner axelparkilometer (Mapkm)
Dk: Dodskvot, antal dodade per Mapkm
SSk: Svart skadad kvot, antal svart skadade per Mapkm
DSSk: Dods- och svart skadadkvot, antal dodade och svart skadade per Mapkm
LSk: Lindrigt skadad kvot, antal lindrigt skadade per Mapkm
Sk: Skadekvot, antal dodade och skadade per Mapkm

EGk: egendomsskadekvot, antal egendomskador per Mapkm

MASk: mycket allvarligt skadadkvot, antal mycket allvarligt skadade per Mapkm

L STRADA ir ett informationssystem med uppgifter om skador och personskadeolyckor fran bade polis och
sjukvard. Tidigare baserades den officiella statistiken 6ver skador och personskadeolyckor endast pa
polisrapporterade personskadeolyckor. Pa grund av det stora morkertalet i rapporteringen har statistiken varit
behaftad med brister. | STRADA kompletteras polisens uppgifter med uppgifter fran sjukvarden. | och med detta
hojs kvaliteten pa den officiella statistiken dver skador och personskadeolyckor.



e ASk: allvarligt skadadkvot, antal allvarligt skadade per Mapkm
e EASk: Ej allvarligt skadadkvot, antalet ej allvarligt skadade per Mapkm

Konsekvens

e DF: Dodsfoljd, antal dodade per polisrapporterad personskadeolycka (andel dodade i
% av SF).

e SSF: Svart skadadfoljd, antal svart skadade per polisrapporterad personskadeolycka
(andel svart skadade 1 % av SF)

e LSF: Lindrigt skadadfoljd, antal lindrigt skadade per polisrapporterad
personskadeolycka (andel lindrigt skadade i % av SF)

e SF: Skadefoljd, antal doda och skadade per polisrapporterad personskadeolycka

o EGp: Péslag for egendomsskador, EGp*POk, antal egendomsskador per Mapkm

e MAS|SS: Sannolikhet for mycket allvarlig skada, givet svart skadad enligt polis

e AS|SS: Sannolikhet for allvarlig skada, givet svart skadad enligt polis

o EAS|SS: Sannolikhet for ej allvarlig skada, givet svart skadad enligt polis (=1-AS | SS)
e MAS|LS: Sannolikhet for mycket allvarlig skada, givet lindrigt skadad enligt polis

e AS|LS: Sannolikhet for allvarlig skada, givet lindrigt skadad enligt polis

. EAT | LS: Sannolikhet for ej allvarlig skada, givet lindrigt skadad enligt polis (=1-
AS|LS)

6.1.3 Riskutveckling over tiden (minskningsfaktor) och svart skadade per dodsfall
(skalfaktor)

Statistiken for omkomna pa vagnatet samlas in med en ”standardiserad procedur” och

betraktas i analyserna som “fakta”. Vad giller statistik 6ver skadade finns osédkerhet, dels

genom att tickningsgraden kan variera fran tid till annan, dels genom att det kan var svart

for polisen att bedoma om nagon ar svart eller lindrigt skadad.

En genomgang av data fran 1970-2003 visar att for trafikantgrupperna cyklister och gdende
kan man hitta mycket enkla matematiska modeller som har god férklaringsgrad. Antal
omkomna minskar med ca 4 procent per ar. I allt visentligt 4r det en ”ideal” poisson-process
vars intensitet avtar med ca 4 procent per ar. Den sa kallade 6verspridningen ar liten. Man
finner ocksd, kanske ndgot ovintat, att for mopedister och motorcyklister har risken att
omkomma (berdknat som antalet doda pa motorcykel i forhallande till trafikarbetet pa
motorcykel) trendmassigt minskat med ca 5-6 procent per ar. Har finns viss osdkerhet om
exponeringen sett 6ver 35 ar. Nedan ges ett exempel som visar modellens anpassning till
faktiska utfall av omkomna pa cykel.
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Figur 6-1 Exempel pa faktisk och modellberdknat antal omkomna pa cykel 1970—2011.

Emellertid visar det sig att det ar svarast att hitta en enkel modell som kan anvindas for att
forklara antal omkomna bilforare. Detta ar inte en poisson-process som later sig enkelt
beskrivas. Sett 6ver hela perioden har risken att omkomma som bilférare minskat med

3 procent per ar. Men har ar den sa kallade 6verspridningen stor och systematisk och varierar
med konjunkturen i ekonomin. Har maste foras pa fler forklarande faktorer dn bara
trafikarbete och en tidsfaktor. Det som ligger ndrmast till hands att beakta ar tillskotten varje
ar av nya forare, oftast unga som blir dgare till sin forsta bil, trafikantbeteenden,
hastighetsovertradelser och att se hur stor del av forarna som har kort paverkade av alkohol
eller droger. Oppnas minga mil med motesfri vag sd paverkas dodstalen nedat.

Analysen bygger ocksa pa det antagandet att for varje trafikmiljo finns en bestimd relation
mellan doda, svart- och lindrigt skadade och dven olyckor med endast platskada. Som
exempel pa en trafikmiljo kan ndmnas cirkulationsplats i 50-milj6 eller trafiksignal i 70-
miljo. Genom t.ex. sikrare fordon och béttre regelefterlevnad kommer relationen doda, svart
och lindrigt skadade successivt att forskjutas mot allt farre svara olyckor. Det totala antalet
olyckor inklusive de med endast platskada kan dock tankas véxa i takt med eller t.o.m.
snabbare dn trafiktillvixten. Risker och riskrelationer antas inte heller kunna dndras
sprangyvis utan detta sker kontinuerligt med sma férandringar 6ver tiden.

Man kan hir dven ldgga till antagandet att det for varje bilmodell finns en bestimd relation
mellan doda, svart- och lindrigt skadade och dven risk for olycka med endast platskada. Och
pa samma satt som ovan forskjuts over tiden denna riskrelation som en f6ljd av andrade
omstandigheter runt omkring bilen, som t.ex. fler vagracken, sankta hastighetsgranser och
fler cirkulationsplatser.

Tabell 6-1 visar hur utvecklingen har varit frdn 1970 till 2020 f6r omkomna inom respektive
trafikantkategori; bilforare, bilpassagerare, motorcyklister, mopedister, cyklister, gaende och
ovriga och okanda.

Dédade Dodade Dodade Dodade

Trafikantkategori 1970 2003 2010 2020
Bilférare 393 268 122 91
Bilpassagerare 275 110 43 31
Motorcyklist 53 47 37 28
Mopedist 108 9 8 4
Cyklist 141 35 21 18
Gaende 308 55 31 25
Ovriga och okénda 29 5 4 7
Alla 1307 529 266 204
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Tabell 6-1 Antalet omkomna inom olika trafikantkategorier 1970, 2003, 2010 och 2020.

Svart skadade per Lindrigt skadade per
dod dod
Trafikant- Risk eller
kategori ggg’g Skal- | Tillvaxt- | Skal- | Tillvaxt-
Bas for 1970 Minsknings- faktor faktor faktor faktor
Berakning Faktor (F1) (F2) (F3) (F4)
Bilforare rafikarbete bil x 9,5 0,968 5,8 1,005 13 1,035
riskis7o
Bilpassagerare bilférare - 0,98 7 1,01 15 1,03
Motorcyklist trafikarbete mc x 290 0,945 10 1 15 1
riskiszo
Mopedist Trafikarbete 305 0,943 6 1,04 8 1,07
moped X riskig7o
Cyklist doda;gro 141 0,96 55 1,03 8 1,065
Géaende dédalgm 308 0,955 4 1,01 4 1,04
Ovriga dodaygro 29 0,95
Alla - - - 5,7 1,01 11 1,037

Tabell 6-2 Parametrar for berdkning av antalet omkomna och skadade for olika
trafikantgrupper.

Att antal omkomna bilpassagerare baseras pa beriakningarna for bilforare beror pa att de
forbattringar som kommer forarna till del i ungefiar samma grad kommit passagerarna till
del. Faktorn 0,98 i Tabell 6-2 ovan avser spegla att antalet bilpassagerare successivt minskat.
Det bedoms sannolikt att denna utveckling kommer att accelerera pga. kommande
siakerhetsteknologi.

For ar 2004 bedoms trafikarbetet vara ca 75 miljarder fordonskilometer for bilférare,
0,9 miljarder fordonskilometer for motorcykel och 0,25 miljarder fordonskilometer for
mopedister.2

I ett exempel visas nedan hur berdkningen gér till f6r bilforare ar 2005:

Exempel:

Trafikarbetet 2005 berdknas till 75,7 miljarder fordonskilometer. Det modellberdknade
antalet omkomna, svart och lindrigt skadade bilforare och bilpassagerare 2005 blir da:

Antal omkomna bilférare = TA, . x Risk,s;, x0,968%™ % =757 x95x0,968% =230

antal &r

Antal svart skadade bilforare = antal omkomna x skalfaktor,, x tillvaxtfaktor =
230x5,8x1005% =1591

antal ar

Antal lindrigt skadade bilforare = antal omkomna x skalfaktor., x tillvaxtfaktor:,* * =
230x13x1035% =9 984

Antal omkomna bilpassagerare = TA . x Riskyg, x0968™™ % x0,98% = 230x0,98% =113

Det modellberdknade antalet omkomna cyklister blir:

Antalet omkomna cyklister,,,, x 0,96 # =141x0,96%* =34

2 Siffrorna kan komma att justeras nagot. Kéalla VTI rapport 439 samt upprakning.
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Ser man till dem som fardas i bil sa har risken att omkomma trendmassigt minskat med
drygt 3 procent per ar. Vid en mattlig trafiktillvaxt pa 1 till 2 procent per ar betyder det att
antal omkomna minskat trots okad trafik. Ser man till lindrigt skadade i bil s& okar dessa i
stort sett i takt med trafiktillvixten. Detta kan da tolkas som att antal trafikolyckor i stort sett
ocksa okar i takt med trafiktillvaxten.

For de som &ker motorcykel har risken att omkomma minskat med ca 5 procent per &r. Ar
med en storre 0kning av exponeringen an 5 procent far da ett okat antal omkomna. Ser man
till relationen skadade per omkommen s& ar den relationen tamligen konstant 6ver tiden. Det
betyder att nir det vil hander en olycka blir konsekvenserna ungefar samma nu som 1970.

6.1.3.1 Olycksmatt for prognosar 1 och prognosar 2 vid EVA-kalkyl

Den ovan namnda prognosmodellen far anses valunderbyggd, dock ej forklarande, och tillats
paverka skadematten for prognosar 1 och prognosar 2 vid EVA-kalkyler. Dock viljs att inte
lata inverkan slé igenom fullt ut. Vid konstant trafikarbete antas darfor vid EVA-kalkyl d6da
minska med 2 procent per ar medan svart skadade minskar med en procent per ar. Lindrigt
skadade antas oforandrat medan antal platskadeolyckor kan 6ka nagot, 0,2 %. Detta giller
for alla olyckstypsgrupper.

Réknar man nu med en framtida trafikokning pa 1.5 % fram till prognosar 1 och 2 sa anviands
foljande berakningsalgoritm:

Exempel: Lt oss anta att i ett scenario 6kar trafiken med 1.5 % per ar
Prognosar 1
Basar ari1 ar 2 ar 3
Trafikarbete 100 101,5 103,02 104,57 Osv.
Omkomna 100 101,5%0,98 103,02%0,98"2 104,570,083
X X*(1,015”1)*0,98"1 X*(1,015"2)*0,98"2  X*(1,015"3)*0,98"3

Svart

skadade 100 101,5%0,99 103,02%0,99"2 104,57¥0,99"3
X*(1,015"2)*0,99" 2

Lindrigt

Skadade 100 101,5%1 103,02*1"2 104,57%1"3
X*(1,015"2)*1,0"2

Endast

Egendoms 100 101,5%1,002 103,02%1,002"2 104,57%1,002"3

Skada 1,015"2%1,002"2

6.1.4 Trafikolyckor och skadeféljder pa statliga vagar

Antal omkomna i en viss trafikantgrupp bestdms av tre faktorer: Exponering i trafiken, risk
for olycka samt sannolikhet att det vid olycka blir dodlig utgang. Sett 6ver en langre
tidsperiod har exponeringen som bilforare okat medan exponeringen som oskyddad trafikant
istallet har minskat.

6.1.4.1 Omkomna 2002 och 2010 pa statligt vignit

Tabell 6-3 visar antalet omkomna &r 2002 och 2010 efter vigtyp och hastighetsgrins. Ar
2002 dodades 416 personer pa statligt vignit. Atta ar senare di vanlig viig med 9o km/h
kraftigt reducerats genom ombyggnad eller genom omskyltning till ny lagre hastighetsgrans
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omkom endast 217. Nedan visas hur 9o-viagnitet minskats i kilometer och i fraga om
trafikarbete.

2002 2010
Hastighets- Langd Trafik- Omkomna | Hastighets- Langd Trafik- Omkomna
Grans km arbete grans Km Arbete
km/h (Mapkm) km/h (Mapkm)
Vanlig vag Vanlig vag
50 7117 3,5 30 50 7634 4,1 20
60 239 0,3 1
70 59940 11,9 116 70 59982 12,7 60
80 12990 7 32
90 25238 19,3 206 90 10754 11 67
100 2160 1 5
110 3562 2 29 110 9 0 0
Summa 36,7 381 Summa 36,1 185
Motesfri vag Motesfri vag
Motorvag 1550 13 Motorvag 1907 16,1
2+1 vag 900 2,8 2+1 vag 2205 7,3
4 korfalt 220 1,5 4 korfalt 195 15
Summa 17,3 35 Summa 25 32
Total 98527 54 416 Total 98075 61 217

Tabell 6-3 Antal omkomna ar 2002 och 2010 efter vdgtyp och hastighetsgrdns. Statligt
vdagndt
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6.1.4.2 Omkomna hela landet 2011 enligt officiell statistik

I Tabell 6-4 redovisas uppgifter om antalet omkomna fordelat pa olyckstyp. Fran ar 2003
avgor storsta krockvaldet olyckstyp. Om till exempel ndgon under omkorning kor av vagen
och kolliderar med ett trad klassas denna olycka som singelolycka. Fore ar 2003 klassades

denna typ av olycka som omkorning. Vagar med 2+1 korfalt kan idag inte sarredovisas i den
officiella statistiken.

Vagtyp

Motorvag
Motortrafikled
Annan allméan vag
Gata

Enskild vag

Hastighetsgrans
120 km/h
110

100

90

80

70

60

50

40

30

Uppgift saknas

Samtliga Singel Omkaorning Mote Avsvang ME-Cyklist MF-F  Vilt Ovrig
Upphinnande Korsande  MF-Mopedist

319 96 12 77 29 20 52 5 28
20 8 6 1 3 1 1
11 3 3 1 4

216 66 6 69 24 12 18 4 17
48 10 2 1 8 20 7
7 2 2 3
3 3

12 5 3 1 1 1 1
9 1 3 3 1 1

67 17 4 32 4 5 4 1

29 7 11 4 2 2 3
81 30 2 19 12 2 8 2 6
4 2 1 1

52 14 3 1 10 20 4
1 1

10 3 1 4 2
51 18 7 3 11 12

Tabell 6-4 Antal dédade ar 2011 efter olyckstyp uppdelat pa bebyggelsetyp, vdgtyp och
hastighetsgrdans.

6.1.4.3 Skadematt vid olika ADT
Det finns en tydlig tendens att DSS-kvoten for MF/MF- och MF/singelolyckor minskar med

okande trafikflode, se nedan for tvafaltsvag (5,7—10 m) 9o km/tim 2009-2013
(vagnatsanknytning enligt Transportstyrelsen). Singelkvoten minskar kraftigt men detta
motverkas av att ovriga olyckstyper okar. Skilen ar att flerfordonsolyckor rent

sannolikhetsmassigt blir fler ju hogre flodet ar, att vagstandarden framst sidoomraden
forbattras med 6kande flode och ocksa pa marginalen att hastigheterna minskar.

Skarningspunkten ligger mellan 3000 och 4000 fordon per dygn (f/d) i detta material. Skalet

for motesseparering 6ver 4000 f/d ar just att motesolyckor da blir det dominerande

trafiksdkerhetsproblemet. Dessutom sé sker néstan hilften av alla svara singelolyckor genom
“avkorning till vanster over mittlinje”.
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Figur 6-2: Empiri (2009-2013) antal dodade och svart skadade totalt, i singel och ej singel i
mf/mf- och mf/singelolyckor vid olika ADT pa tvéfiltsvéig (5,7-10m) landsbygd 9o km/tim.

Skadematten da man raknar pa lankar i modellen EVA ar enkelt uppbyggda och det antas att
olycksrisken dr densamma oavsett linkens ADT. Skadematten blir d& proportionella mot
ADT. Detta #r naturligtvis en forenkling.

6.2 Normalvarden for olycksrisker och skadeféljder

6.2.1 Normalvarden for vaglankar

Trafiksikerhetsmodellen for olika viglanksmiljoer ar uppdelad pa olyckor med endast
motorfordon inblandade (MF-MF inklusive MF singel), olyckor mellan motorfordon och
fotgdngare (MF-F) samt olyckor mellan motorfordon och cykel/moped (MF-C/M).
Trafiksiakerhetsmodellen finns 4ven som Excelfil, se trafikverket.se/tseva. Det finns ocksa en
sarskild modell for viltolyckor, se Normalvdrden for viltolyckor pa véagldank

Modellen ger for varje lankmiljo den typ av viarden som visas nedan. Ur den informationen
kan riskméatten dodade, svart skadade, lindrigt skadade, mycket allvarligt skadade och
allvarligt skadade per miljon axelparkilometer berdknas for de tre olyckstyperna och for den
forsta (MF-MF) dessutom egendomsskador per miljonaxelparkilometer. For de andra tva
typerna antas olyckor leda till personskador men inga egendomsskador.

Singel- och flerfordonsolyckor mellan motorfordon inklusive motorcyklister (MF-
MF inklusive MF singel):

Systemvéarden RPMI
PO | sSF | bF | ssF | LsF | EGp |MAS|SS|AS|SS | MASILS | AS|LS
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- POx: Personskadeolyckskvot i %, antal polisrapporterade personskadeolyckor per
miljon axelparkilometer

- SF: Skadefoljd, totalt antal dodade och skadade personer per polisrapporterad
personskadeolycka

- DF: Dodsfoljd, andeldodade i % av SF
- SSF: Svart skadadfoljd, andel svart skadade i % av SF
- LSF: Lindrigt skadadfoljd, andel lindrigt skadade i % av SF

- EGp: Egendomsskadepaslag, dair EGp*POx ar totalt antal egendomsskador per
miljon axelparkm

- MAS|SS: Sannolikhet for mycket allvarligt skadad, givet svart skadad enligt polis
- AS|SS: Sannolikhet forallvarligt skadad, givet svéart skadad enligt polis

- MASI|LS: Sannolikhet for mycket allvarligt skadad, givet lindrigt skadad enligt
polis

- AS|LS: Sannolikhet for mycket allvarligt skadad, givet lindrigt skadad enligt polis
- EAS|SS: Sannolikhet for ej allvarligt skadad, givet svart skadad enligt polis
- EAS|LS: Sannolikhet for ej allvarligt skadad, givet lindrigt skadad enligt polis

Polisrapporterade personskadeolyckor mellan motorfordon och fotgdingare (MF-F):

Systemvarden RPMI
POk% | SF| DF | SSF | LSF |MAS|SS|AS|SS|MASILS | ASILS

- POKk: Personskadeolyckskvot for fotgangare, uttryckt i % av
personskadeolyckskvoten (POx) for motorfordonsolyckor (MF-MF inkl. MF
singel)

- SF: Skadefoljd, totalt antal dodade och skadade personer per polisrapporterad
personskadeolycka

- DF: Dodsfoljd, andel dodade i % av SF

- SSF: Svart skadadfoljd, andel svért skadade i % av SF

- LSF: Lindrigt skadadfoljd, andel lindrigt skadade i % av SF

- MAS|SS: Sannolikhet for mycket allvarligt skadad, givet svart skadad enligt polis
- AS|SS: Sannolikhet for allvarligt skadad, givet svart skadad enligt polis

- MASI|LS: Sannolikhet for mycket allvarligt skadad, givet lindrigt skadad enligt
polis

- AS|LS: Sannolikhet for mycket allvarligt skadad, givet lindrigt skadad enligt polis

Polisrapporterade personskadeolyckor mellan motorfordon och cykel/moped (MF-C/M):

Samma struktur av normalvarden giller som for olyckor med fotgéngare.
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6.2.1.1 Omrikning av ADT-viirden till axelpar

Av historiska skil anvander trafiksakerhetsmodellen miljon axelparkilometer (Mapkm) som
exponeringsvariabel. Tabellen nedan visar schabloner for att omvandla eventuella ADT-
rakningar till axelpar.

Fordonstyp Genomsnittligt antal axlar | Genomsnittligt antal axelpar
Personbil 2 1

Lastbil utan slap (Lbu) 2,2 1,1

Lastbil med slap (Lbs) 55 2,75

Tabell 6-5 Genomsnittligt antal axlar per fordonstyp

6.2.1.2 Systemeffekter: Riskmattens forandring over tid

Riskmatten antas forandras 6ver tid pa grund av olika typer av systematgarder, framst
forbattrad fordonspark. Den antagna forandringen ar:

e Dodade minskar med 2 % per ar over tid

e Svart skadade minskar med 1 % per ar 6ver tid

e Lindrigt skadade ar konstant 6ver tid

¢ Egendomsskador 6kar med 0,2 % per ar over tid
Effekterna bedoms avse samtliga olyckstypsgrupper ovan.

Modellen for fotgangarolyckor ger bara medelviarden for andelen personskadeolyckor av
respektive typ och deras skadegrad. Antalet fotgangare saknas som exponeringsmatt.
Modelleffekten att antalet olyckor av dessa typer vaxer med trafikflodet ar “fiktiv”.

Exempel pa berdkning av olika skadefoljder av olycka:

En tvafiltsvag med 9 m viagbredd, siktklass 1, hastighetsgrans 80 km/h och med vigliangd 10
km har arsdygnstrafik 2000 f/d med 6 % lastbilar utan slap och 4 % med slap enligt matning
2010. Vad ger trafiksakerhetsmodellen for utfall?

6 % lastbilar utan sldap och 4 % med slédp ger enligt tabell ovan:
0,90*1 + 0,06*1,1 + 0,04%2,75 = 1,076 axelpar per fordon

Trafikarbetet TA &r 2010 ar:
2000%*365%*10%1,076/10"6=7,9 miljoner axelparkilometer per ar (Mapkm/ar)

Siktklass 1 innebar att ingen korrektion behover goras. Normalviarden for 1ank for 9 m,
siktklass 1 och 80 km/tim for olyckor med endast motorfordon inblandade blir darfor enligt
nedan:

Systemvarden RPMI
PO-kvot | SF DF | SSF | LSF | EGp |MAS|SS|AS|SS | MASILS | ASILS
0,083 1,56 22% [168%[81,0% | 1,86 0,083 0,33 | 0,020 | 0,14
Tabell 6-6 Systemvdrden och RPMI for 2kf 8o 8-10 m siktklass 1 2010 for MF/MF och MF
singel.

Med TA = 7,9 Mapkm erhalls:
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Antal polisrapporterade personskadeolyckor: 0,083%7,9=0,7

Antal dédade och skadad: 0,7%1,56=1,1

Antal dodade: 2,2%1,0/100=0,02

Antal svart skadade: 16,8%1,0/100=0,2

Antal lindrigt skadade: 81*1,0/100=0,9

Antal egendomsskador: 0,7%1,86=1,3

Antal mycket allvarligt skadade: 0,2%0,083+0,9*0,020=0,03
Antal allvarligt skadade: 0,2%0,33+0,9%0,14=0,17

Antal ej allvarligt skadade: 0,2%*(1-0,33)+0,9%(1-0,14)=0,91

Pa motsvarande sdtt berdknas normalvdrden for olyckor mellan motorfordon och
fotgdngare (MF-F):

Systemvarden RPMI
POk % SF DF SSF LSF MASISS | AS|SS | MASILS | ASILS
1,15 11 |15% | 30% 55 % 0,16 0,48 0,029 0,22

Tabell 6-7 Systemuvdrden och RPMI for 2kf 8o 8-10 m siktklass 1 2010 for mf/fotgdngare

Med TA = 7,9 Mapkm erhalls:

Antal polisrapporterade personskadeolyckor: 0,7%1,15/100=0,007

Antal dodade och skadade: 0,007%1,1=0,008

Antal dodade: 0,008%15/100=0,001

Antal svart skadade: 0,008%30/100=0,002

Antal lindrigt skadade: 0,008%55/100=0,005

Antal egendomsskador: 0]

Antal mycket allvarligt skadade: 0,002%0,16+0,005%0,029=0,0003
Antal allvarligt skadade: 0,002%0,48+0,005%0,22=0,001

Antal ej allvarligt skadade 0,002*(1-0,48)+0,005%(1-0,22)=0,005

Pa motsvarande sdtt berdknas normalvdrden for olyckor mellan motorfordon och
cyklister/mopedister (MF-C/M):

Systemvarden RPMI
POk % SF DF SSF LSF MASISS | AS|SS | MASILS | ASILS
2,2 1,2 8 % 22 % 70 % 0,144 0,43 0,027 0,19

Tabell 6-8 Systemuvdrden och RPMI for 2kf 8o 8-10 m siktklass 1 2010 for MF-C/M

Med TA = 7,9 Mapkm erhdlls:

Antal polisrapporterade personskadeolyckor: 0,7%2,2/100=0,002
Antal dodade och skadade: 0,002*%1,2=0,002
Antal dodade: 0,002%*8/100=0,0002
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Antal svdart skadade: 0,002*%22/100=0,0004

Antal lindrigt skadade: 0,002%70/100=0,0014
Antal egendomsskador: 0]

Antal mycket allvarligt skadade: 0,0004*0,14+0,0014%0,027=0,0001
Antal allvarligt skadade: 0,0004%0,43+0,0014%0,19=0,0002

Antal e¢j allvarligt skadade: 0,0004%*(1-0,43)+0,0014*(1-0,19)=0,0012

6.2.1.3 Exempel pa summering av totalt olycksutfall

Totalt utfallet Gr 2020 summeras i tabell nedan:

PO S D SS LS EG | MAS AS
MF-MF inkl. S| 0,652|1,017|0,02237|0,1709|0,8238 | 1,211 | 0,0307 | 0,1717
MFE-F 0,007 0,008 0,00124 | 0,0025 | 0,0045 0,0005 | 0,0022
MF-C/M 0,002 0,002 | 0,00018 | 0,0005 | 0,0015 0,0001 | 0,0005
Totalt 0,66 | 1,03 | 0,024 | 0,174 | 0,830 |1,211] 0,031 | 0,174

Tabell 6-9 Resultat 2010 for exempel efter olyckstypsgrupp (exkl. vilt) och skadegrad

Teknikutveckling ger i modellen 2 % minskning per ar av dédade, 1 % av svart skadade och
0,2 % 6kning av egendomsskador. Det innebdr for 2020:

2020 D SS LS EG | MAS AS
ME-MF inkl. S| 0,01828 | 0,15453 | 0,82380 0,0293]0,1663
MFE-F 0,00101 | 0,00224 | 0,00454 0,0005 | 0,0021
MF-C/M 0,00014 | 0,00044 | 0,00153 0,0001 | 0,0005
Totalt 0,019 0,16 0,83 |1,24| 0,030 | 0,169

Tabell 6-10 Resultat 2020 for exempel efter olyckstypsgrupp (exkl. vilt) och skadegrad

Typ av skada Upprékningsfaktor

Dodsfall 1
Svart/lindrigt skadad i olycka
med motorfordon inblandad
(bil, lastbil, mc)

- Landsbygd 1,7
- Tatort 1,5
Egendomsskada, motorfordon 7

Tabell 6-11 Upprdkningsfaktorer for kompensation av bortfall

De samhdallsekonomiska kostnaderna for ett ar fas genom att multiplicera antalet dodade
respektive skadade med de samhdllsekonomiska vdirderingarna enligt ASEK och
upprdkningsfaktorerna (bortfallskompensation).

6.2.1.4 Parametervirden for lank

Nuvarande vaglanksmiljoers normalvarden for risker och skadefoljder definieras i tabeller
nedan. For tva korfilt landsbygd finns korrektioner for siktklass, se 6.2.1.6, och for
genomsnittlig korsningstithet, se 6.2.1.7.
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Vagmiljoerna definieras av hastighetsgrans, vagtyp och antal korfalt. For kommunal viag/gata
skiljs dessutom pa funktion (genomfart/infart, tangent och city) och omgivningsmiljo
(centrum, mellan och ytter). For statlig vag skiljs 4ven pa vagbreddsklass. Vagtyper,
vagmiljoer, funktioner och siktklass beskrivs i 2.2.1 och 2.2.2.

Normalvirden for statlig vag ar uppdaterade av VTI baserade pa ett olycksmaterial for 2009—

2013. Tatortsmiljoer bygger pa en dldre undersokning och har det senaste decenniet endast
trendjusterats.
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MF-MF inklusive MF singel MF-F MF-C/M
Systemvarden Systemvarden Systemvarden
Vaghallare | Miliotyp | Vagtyp | Korfalt | Trafikfunktion | Trafikmiljo | HG | PO-kvot | SF | DF | SSF | LSF |EGp | POk % | SF | DF |SSF|LSF |POk % | SF |DF |SSF| LSF
Kommunal | Téatort | Vanlig véag 2 City C 40 | 0,158 (1,28/0,7|12,3|87,0/3,00| 22,0 |1,0| 45 |28,5|67,0] 250 |1,0(0,6|19,4| 80,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 City M 40 | 0,148 (1,40(0,7|12,3|87,0/3,00| 19,0 |1,0| 45 |28,5|67,0] 22,0 |1,0(/0,6|19,4| 80,0
Kommunal | Téatort | Vanlig vag 2 GIF C 40 | 0,138 (1,60(0,7|12,3|87,0/3,00| 150 |1,0| 45 |285|67,0| 220 |1,0(/0,6|19,4| 80,0
Kommunal | Téatort | Vanlig véag 2 GIF M 40 | 0,123 (1,64|0,7|12,3|87,0/3,00| 12,0 |1,0| 45 |28,5|67,0| 200 |1,0(/0,6|19,4| 80,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 Tangent C 40 | 0,148 (1,40|0,7|12,3|87,0/3,00| 17,0 |1,0| 45 |28,5|67,0| 20,0 |1,0(/0,6|19,4| 80,0
Kommunal | Téatort | Vanlig véag 2 Tangent M 40 | 0,133 (156|0,7|12,3|87,0/3,00| 14,0 |1,0| 45 |285|67,0| 170 |1,0(/0,6|19,4| 80,0
Kommunal | Téatort | Vanlig vag 2 City C 50| 0,175 |1,28|1,0|15,0|84,0|3,00| 22,0 (10| 45 |28,5|67,0| 25,0 |1,0|0,6(19,4| 80,0
Kommunal | Téatort | Vanlig véag 2 City M 50| 0,165 |1,40|1,0|150|84,0|3,00| 19,0 (1,0| 45 |28,5|67,0| 22,0 |1,0|0,6(19,4| 80,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 GIF C 50| 0,153 |1,60|1,0|15,0|84,0|3,00| 150 (1,0| 45 |28,5|67,0| 22,0 |1,0|/0,6(19,4| 80,0
Kommunal | Téatort | Vanlig véag 2 GIF M 50| 0,135 |1,64|1,0|15,0|84,0|3,00| 12,0 (1,0| 45 |28,5|67,0| 20,0 |1,0|0,6(19,4| 80,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 GIF Y 50| 0,123 |1,80(1,0|15,0|84,0|3,00| 10,0 (1,0| 45 |28,5|67,0| 16,0 |1,0|0,6(19,4| 80,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 Tangent C 50| 0,165 |1,40|1,0|150|84,0|3,00| 170 (10| 45 |28,5|67,0| 20,0 |1,0|0,6(19,4| 80,0
Kommunal | Tétort | Vanlig vag 2 Tangent M 50| 0,148 |1,56|1,0|15,0|84,0/3,00| 140 |10| 45 |285|67,0| 17,0 |1,0/0,6|19,4| 80,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 Tangent Y 50| 0,135 |1,72|1,0|15,0|84,0|3,00| 12,0 (1,0| 45 |28,5|67,0| 150 |1,0|0,6(19,4| 80,0
Kommunal | Téatort | Vanlig vag 2 GIF M 60 | 0,206 |1,73|1,4|12,6|850|2,03| 3,0 (10| 7,5|29,0|63,5| 6,06 |{1,0|3,0{19,0| 78,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 GIF Y 60 | 0,096 |188|14|12,6|850|2,03| 20 (10| 7,5|29,0|63,5| 506 |1,0|3,0{19,0| 78,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 Tangent M 60 | 0,119 |1,70|1,4|12,6|85,0|2,03| 4,0 (10| 7,5|29,0|63,5| 8,06 |1,0|3,0{19,0| 78,0
Kommunal | Tétort | Vanlig vag 2 Tangent Y 60 | 0,206 |1,82|1,4|12,6|85,0|2,03| 3,0 (10| 7,5|29,0|63,5| 6,06 |{1,0|3,0(19,0| 78,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 GIF M 70| 0,119 |1,73|2,0|17,0|81,0|2,03| 3,0 (10| 7,5|29,0|63,5| 6,06 |{1,0|3,0{19,0| 78,0
Kommunal | Téatort | Vanlig véag 2 GIE Y 70| 0,106 (1,88(2,0(17,0{81,0|2,03 20 |10 75 129,0|63,5| 506 |1,0({3,0(19,0 78,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 Tangent M 70| 0,132 |1,70(2,0|17,0|81,0|2,03| 4,0 (10| 7,5|29,0|63,5| 8,06 |1,0|3,0{19,0| 78,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 Tangent Y 70| 0,119 |1,82|2,0|17,0|81,0|2,03| 3,0 (10| 7,5|29,0|63,5| 6,06 |{1,0|3,0{19,0| 78,0
Kommunal | Tatort | Vanlig vag 2 GIF Y go | 0,088 |163|25|175|80,0|1,86| 1,7 (1,0/12,0|33,0|550| 2,86 |1,0|5,0(25,0| 70,0
Kommunal | Téatort | Vanlig vag 2 Tangent Y 8o | 0,088 |163|25|175|80,0|1,86| 1,7 (1,0/12,0|33,0|550| 2,86 |1,0|5,0(25,0| 70,0

Tabell 6-12 Kommunal vdghdllare och tva korfalt




MF-MF inklusive MF singel MF-F MF-C/M
Systemvarden Systemvarden Systemvarden
Vaghallare | Miljityp | Vagtyp | Korfalt | Trafikfunktion | Trafikmiljé | HG | PO-kvot | SF | DF |SSF | LSF [EGp |POk % | SF | DF |SSF|LSF |POk % | SF | DF |SSF | LSF
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 City C 40 | 0,285 |1,23| 0,2 | 7,8 |92,0(2,33| 20,0 (1,0| 45 |285(67,0| 23,3 |1,0| 0,6 |19,4]| 80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 City M 40 | 0,270 |1,33| 0,2 | 7,8 |92,0(2,33| 16,7 |1,0| 45 |285(67,0| 20,0 |1,0| 0,6 |19,4]| 80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF C 40 | 0,240 |1,50| 0,2 | 7,8 |92,0|2,33| 12,0 (1,0| 4,5 |28,5|67,0| 13,3 |1,0| 0,6 |19,4|80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 Tangent C 40| 0,270 |1,33|0,2| 7,8 |92,0|2,33| 133 (1,0| 4,5 |28,5|67,0| 16,7 |1,0| 0,6 |19,4|80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 City C 50| 0,315 (1,23/0,25(8,25(91,5|/2,33| 20,0 |1,0| 4,5 |(28,5|67,0| 23,3 |[1,0| 0,6 |19,4| 80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 City M 50| 0,294 |1,33|0,25|8,25(91,5|2,33| 16,7 |1,0| 45 |(28,5|67,0| 20,0 {1,0| 0,6 |19,4| 80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF C 50| 0,270 |1,50(0,25|8,25(91,5|2,33| 12,0 |1,0| 45 |28,5|67,0| 13,3 [1,0| 0,6 |19,4| 80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF M 50| 0,243 |1,50(0,25|8,25(91,5|2,33| 10,0 |1,0| 45 |28,5|67,0| 11,0 {1,0| 0,6 |19,4| 80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF Y 50| 0,222 |1,67|0,25(8,25(91,5|/2,33| 7,0 |1,0| 4,5 (285|67,0| 80 |[1,0| 0,6 |19,4|80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 Tangent C 50| 0,294 (1,33/0,25(8,25(91,5|/2,33| 13,3 |1,0| 4,5 (28,5|67,0| 16,7 |[1,0| 0,6 |19,4| 80,0
Kommunal | Téatort |4-faltsvag 4 Tangent M 50| 0,264 |1,47|0,25(8,25(91,5|2,33| 11,7 |1,0| 4,5 [28,5|67,0| 13,3 |1,0| 0,6 |19,4| 80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 Tangent Y 50| 0,243 |1,60(0,25|8,25(91,5|2,33| 10,0 |1,0| 45 |28,5|67,0| 11,0 {1,0| 0,6 |19,4| 80,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF M 60 | 0,145 |1,67|0,25|5,75(94,0|2,03| 39 |1,0| 7,5(29,0|635| 3,9 |[1,0| 3,0 |19,0| 78,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF Y 60 | 0,135 |1,82|0,25|5,75(94,0|2,03| 30 |1,0| 7,5(29,0|635| 3,0 |[1,0| 3,0 |19,0|78,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 Tangent M 60 | 0,158 [1,64|0,25|5,75(94,0(2,03| 3,6 |1,0| 7,5 (29,0/63,5| 3,6 [1,0| 3,0 |19,0|78,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 Tangent Y 60 | 0,245 (1,76|0,25|5,75(94,0(2,03| 3,0 |1,0| 7,5 (29,0/63,5| 3,0 [1,0| 3,0 |19,0| 78,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF M 70| 0,158 (1,67| 0,3 | 6,7 [93,0(2,03| 39 |1,0| 7,5 (29,0635 39 |[1,0| 3,0|19,0|78,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF Y 70| 0,149 |182|0,3| 6,7 |93,0/2,03| 30 |1,0| 7,5(29,0|635| 3,0 |[1,0| 3,0 |19,0|78,0
Kommunal | Téatort |4-faltsvag 4 Tangent M 70| 0,175 |1.64| 03| 6,7 |93,0/2,03| 36 |1,0| 7,5(29,0|/635| 3,6 |[1,0| 3,0 |19,0|78,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 Tangent Y 70| 0,158 |1,76| 0,3 | 6,7 {93,0|2,03| 30 |1,0| 7,5(29,0|635| 3,0 |[1,0| 3,0 |19,0|78,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF Y 80| 0,102 |1,57| 06 | 6,4 |93,0/1,86| 09 (1,0|150|350|50,0| 0,29 |1,0| 7,0 |23,0|70,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 Tangent Y 80| 0,102 |1,57| 06 | 6,4 |93,0/1,86| 09 (1,0|150|350|50,0| 0,29 |1,0| 7,0 |23,0|70,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 GIF Y 90| 0,212 (1,57 08| 7,2 {92018 09 |1,0(26,0({36,0|38,0| 0,29 [1,0|12,0|32,0|56,0
Kommunal | Tatort |4-faltsvag 4 Tangent Y 90| 0,212 |157|08| 7,2 |{920|1,86| 09 |1,0|26,0(36,0/38,0| 0,29 [1,0/12,0|32,0|56,0

Tabell 6-13 Kommunal vighdllare och med fyra korfdlt
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ME-MF inklusive MF singel MFE-F ME-C/M
Systemvarden Systemvarden Systemvarden
Vaghallare | Miljotyp Vagtyp Korfalt| Bredd |HG |PO-kvot| SF |DF |SSF|LSF |[EGp |POk% | SF | DF |SSF|LSF |[POk % | SF |DF |SSF LSF
Statlig Tétort Vanlig vag 2 - 40| 0,112 |1,50|1,4(18,1|80,5|2,33| 16,0 |1,10| 2,0 |26,0({72,0| 22,0 |1,10({0,5|12,5 87,0
Statlig Tétort Vanlig vag 2 <57 50| 0,141 |1,54(1,3|12,7|86,0(2,33| 12,2 |1,15| 45 |27,5|68,0| 18,0 |1,15/0,5|18,5 81,0
Statlig Tétort Vanlig vag 2 5766 |50 | 0,141 (154|1,3|12,7(86,0|2,33| 12,2 |1,15| 45 |27,5|68,0| 18,0 |1,15|0,5|18,5 81,0
Statlig Tatort Vanlig vag 2 6,7-79 |50 | 0,141 |1,54|1,3|12,7|86,0(2,33| 12,2 |1,15| 4,5 |27,5|68,0| 18,0 |1,15|0,5|18,5 81,0
Statlig Tatort Vanlig vag 2 8-10 50| 0,241 (1,54|1,3|12,7|86,0|2,33| 12,2 |1,15| 4,5 |27,5|68,0| 18,0 |1,15|0,5|18,5 81,0
Statlig Tatort Vanlig vag 2 10,1-11,5| 50 | 0,141 |1,54|1,3|12,7|86,0|2,33| 12,2 |1,15| 4,5 |27,5|68,0| 18,0 |1,15|0,5|18,5 81,0
Statlig Tétort Vanlig vag 2 11,6- |50 | 0,141 |1,54|1,3|12,7|86,0|2,33| 12,2 |1,45| 4,5 |275|68,0| 18,0 |1,15/0,5|18,5 81,0
Statlig Tétort Vanlig vag 2 - 60 | 0,118 |1,58(2,0/13,0|850(2,33| 36 |[1,15| 75 (285|64,0| 7,1 |1,15|25|225 75,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvég 2 <57 70| 0,167 |1,38(1,9|17,1|81,0(2,03| 2,2 |1,15|10,0{30,0/60,0| 4,3 |1,25/4,0|26,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 57-6,6 |70 | 0,144 |1,48|2,3|16,7|81,0/2,03| 2,4 |1,15(10,0(30,0(60,0| 4,3 |[1,25(4,0|26,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 6,7-79 | 70| 0,144 |1,48|2,3|16,7|81,0(2,03| 2,4 |1,15|10,0|30,0/60,0| 4,3 |1,25|4,0(26,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 8-10 70| 0,211 (1,59|1,2|16,3|82,5|2,03| 2,4 |1,15|/10,0|30,0/60,0| 4,3 |1,25|4,0|26,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 10,1-11,5| 70 | 0,204 |1,70|1,0{15,5|83,5|2,03| 24 |1,15(10,0|30,0(60,0| 4,3 |1,25/4,0|26,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 11,6- |70 | 0,104 |1,70|0,9|15,6(83,5|2,03| 2,4 |1,15(10,0{30,0/60,0| 4,3 |1,25/4,0(26,0 70,0
Statlig | Landsbygd | Motortrafikled 2 - 50| 0,100 |1,60(1,3|12,7|86,0(2,33| 0,95 (1,30|10,0{30,0/60,0| 0,2 1,0 {2,0/23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | Motortrafikled 2 - 70| 0,090 (1,70(1,0| 20 |79,0|2,03| 0,95 |1,30|10,0|30,0|{60,0| 0,2 1,0 |2,0|23,0 75,0

Tabell 6-14 Statlig vdaghdallare, tva korfdlt och hastighetsgrdns 40-70
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MFE-MF inklusive MF singel MFE-F ME-C/M
Systemvarden Systemvarden Systemvarden
Vaghallare | Miljotyp Vagtyp Korfalt| Bredd |HG |[PO-kvot| SF |DF |SSF|LSF |EGp|POk% | SF | DF |SSF|LSF |POk% | SF | DF | SSF LSF
Statlig |Landsbygd| Vanlig vag 2 <57 80 | 0,110 |1,50(2,5|14,5| 83 |1,78| 1,15 |1,10(15,0|30,0(55,0| 2,2 |1,20| 8,0 [22,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 57-6,6 | 80| 0,112 |151|2,6(16,9|805|1,78| 1,15 |1,10|15,0/30,0|55,0| 2,2 |1,20| 8,0 |22,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 6,7-79 |80 | 0,112 |151|2,6|16,9|80,5|1,78| 1,15 |1,10/15,0|30,0(55,0| 2,2 |1,20| 8,0 |22,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 8-10 80| 0,083 |156(2,2|16,8|81,0(1,86| 1,15 |1,10|15,0|/30,0/550| 2,2 |1,20| 8,0 |22,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 10,1-11,5| 80 | 0,085 (1,64|2,7|19,3|78,0/1,86| 1,15 |1,10(15,0|30,0(55,0| 2,2 |[1,20| 8,0 |22,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 116- |80 | 0,085 |1,64|3,0/19,0/78,0(1,86| 1,15 |1,10|15,0{30,0|55,0| 2,2 |1,20| 8,0 |22,0 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 <57 90 | 0,090 |1,65(2,5|14,5|83,0/1,78| 1,15 |1,25|25,0(35,0(40,0| 2,0 |1,20/10,0{30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 5,766 | 90 | 0,000 (1,58|2,6|16,9(80,5|1,78| 1,15 |1,25|25,0/35,0(40,0| 2,0 |1,20|10,0(30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 6,7-79 |90 | 0,090 |1,58|2,6(16,9|805|1,78| 1,15 |1,25|25,0|35,0(40,0| 2,0 |1,20(10,0|30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 8-10 90 | 0,076 |1,60(3,7|19,8|76,5/1,86| 1,15 [1,25(25,0(35,0(40,0| 2,0 |1,20|10,0{30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 10,1-11,5| 90 | 0,073 |1,60(4,2|16,8|79,0{1,86| 1,15 |1,25|25,0(35,0(40,0| 2,0 |1,20|10,0|30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 116- |90 | 0,073 |1,60|45|16,5/79,0(1,86| 1,15 |1,25|25,0|/35,0{40,0| 2,0 |1,20|10,0|30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 <57 |100| 0,070 |1,56(4,0/12,0|84,0(1,78| 0,7 |1,25|30,0/30,0{40,0| 1,1 |1,10|10,0|30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 5,7-6,6 |100| 0,070 (1,50|4,0|14,0(82,0|1,78| 0,7 |1,25/30,0/30,0|40,0f 1,1 |1,10|10,0(30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 6,7-7,9 |(100| 0,070 |1,50|4,0|14,0/82,0/1,78| 0,7 |1,25|30,0{30,0{40,0| 1,1 |1,10|10,0|30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanlig vag 2 8-10 |100| 0,072 (1,85(3,0{21,5|755(1,86| 0,7 |1,25(30,0(/30,0(40,0| 1,1 |1,10/10,0|30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 10,1-11,5|100| 0,084 |1,73(2,3|26,2|715(186| 0,6 |1,25|/30,0/30,0/40,0| 1,0 |1,10|10,0|30,0 60,0
Statlig |Landsbygd| Vanligvag 2 11,6- |100| 0,084 |1,73|25|26,0/715|1,86| 0,6 |1,25|30,0/30,0{40,0| 1,0 |1,10|10,0|30,0 60,0
Statlig | Landsbygd | Motortrafikled 2 - 80 | 0,080 [1,70(3,4|22,6|74,0|1,86| 0,95 |1,30|20,0|30,0/50,0| 0,2 10| 2,0 |23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | Motortrafikled 2 - 90 | 0,070 |1,65|5,0/21,0|74,0/1,86| 0,95 |1,30|20,0|30,0/50,0| 0,2 10| 2,0 |23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | Motortrafikled 2 - 100| 0,070 |1,73|55(|22,5(72,0(1,86| 0,95 |1,30|25,0|35,0/40,0| 0,2 10| 2,0 |23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | Motortrafikled 2 - 110| 0,070 |1,80|6,0(24,0(70,0(1,86| 0,95 |1,30|25,0|35,0|40,0| 0,2 10| 2,0 |23,0 75,0

Tabell 6-15: Statlig vighallare, tva korfdlt och hastighetsgrdns 80-110
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MF-MF inklusive MF singel MF-F MF-C/M
Systemvarden Systemvarden Systemvarden
Véaghallare | Miljotyp Vagtyp Korfalt| Bredd | HG | PO-kvot| SF |DF |SSF|LSF |EGp | POk % | SF | DF |SSF|LSF |POk% | SF |DF |SSF| LSF
Statlig |Landsbygd| Vanlig vag motesfri 2+1 | 13-14 | 80 | 0,080 | 1,65 |0,2| 3,8 |96,0(3,00| 1,8 |1,30|15,0/30,0(55,0f 0,6 |1,30(3,0/27,0| 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanlig vag motesfri 2+1 | 13-14 | 90 | 0,070 | 1,49 |0,3| 9,0 |90,7|3,00| 15 |1,30|15,0/30,0(55,0f 0,6 |1,30(3,0/27,0| 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanlig vag motesfri 2+1 | 13-14 |100| 0,0575 | 1,49 |0,3| 9,7 |90,0(3,00| 0,8 |1,30|25,0/30,0(450| 0,6 |1,30(3,0(27,0| 70,0
Statlig |Landsbygd| Vanlig vag motesfri 2+1 | 13-14 |110| 0,067 | 1,52 |1,0{10,0/89,0(3,00| 0,8 |1,30|25,0/30,0(55,0f 0,6 |1,30(3,0(27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd | Vanlig vag motesfri gles | 2+1 9-13 | 90 | 0,070 |1,475|0,3| 9,0 |90,7|3,35| 1,5 |1,30|15,0|30,0/550| 0,6 |1,30|3,0(27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd | Vanlig vag métesfri gles | 2+1 9-13 |100| 0,059 |1,475|0,3| 9,7 |90,0/3,35| 0,8 |1,30|25,0|30,0{450| 0,6 |1,30|3,0(27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd| Métesfri motortrafikled | 2+1 | 13-14 | 90 | 0,080 | 1,62 |0,9| 9,1 |90,0/3,00| 0,95 |1,30|25,0|45,0/30,0| 0,15 | 1,0 |2,0(23,0| 75,0
Statlig | Landsbygd| Méotesfri motortrafikled | 2+1 | 13-14 |100| 0,071 | 1,55 |0,7| 9,3 |90,0/3,00| 0,95 |1,30|25,0|45,0/30,0| 0,15 | 1,0 |2,0(23,0| 75,0
Statlig |Landsbygd| Métesfri motortrafikled | 2+1 | 13-14 |110| 0,051 | 1,45 |2,0/12,0/86,0/3,00| 0,95 |1,30|25,0|45,0/30,0| 0,45 | 1,0 |2,0(23,0| 75,0
Statlig | Landsbygd Malad 2+1 2+1 |12,5-13| 80 | 0,090 | 1,73 |2,0(10,0/88,0(1,86| 1,8 |1,30|15,0/30,0(55,0f 0,6 |1,30(3,0/27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd Malad 2+1 2+1 |12,5-13| 90 | 0,078 |1,565|3,0(12,0/850(1,86| 1,5 |1,30|15,0/30,0(55,0f 0,6 |1,30(3,0/27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd Malad 2+1 2+1 |12,5-13|100| 0,0775 |1,565|2,5[14,0/83,5(1,86| 09 |1,30|25,0/30,0(45,0| 0,6 |1,30(3,0/27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd Malad 2+1 gles 2+1 | 6,7-13 |80 | 0,108 | 1,73 |16(109/875|1,86| 1,8 |1,30|15,0/30,0(55,0| 0,6 |1,30(3,0(27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd Malad 2+1 gles 2+1 8-13 | 80 | 0,0972 | 1,73 |1,8|10,2|88,0/1,86| 1,8 |1,30|15,0|30,0/550| 0,6 |1,30|3,0(27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd Malad 2+1 gles 2+1 | 6,7-13 | 90 | 0,0936 |1,565|2,5(13,0/845|186| 1,5 |1,30|15,0/30,0(55,0f 0,6 |1,30(3,0/27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd Malad 2+1 gles 2+1 8-13 | 90 | 0,0842 |1,565|2,8|12,2|85,0/1,86| 1,5 |1,30|15,0|30,0/550| 0,6 |1,30|3,0(27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd Malad 2+1 gles 2+1 | 6,7-13 |100| 0,0930 |1,565|2,814,2/83,0(1,86| 09 |1,30|25,0/30,0(45,0| 0,6 |1,30(3,0/27,0| 70,0
Statlig | Landsbygd Malad 2+1 gles 2+1 8-13 |100| 0,0837 |1,565|2,5/14,0|835|1,86| 0,9 |1,30|25,0|30,0{450| 0,6 |1,30|3,0(27,0| 70,0

Tabell 6-16 Statlig vaghdllare och tre korfdlt(1) avser riktningsseparerad vdg enligt forslag till ny vdgtyp 1 trafikforordningen)
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MFE-MF inklusive MF singel MFE-F MFE-C/M
Systemvarden Systemvarden Systemvarden
Véaghallare | Miljotyp Vagtyp | Korfalt|Bredd | ADT | HG | PO-kvot| SF |DF |SSF | LSF |EGp |POk % | SF | DF |SSF|LSF [POk % | SF |DF| SSF LSF
Statlig | Landsbygd | Motorvag 4 - - 50 | 0,300 |1,50(0,2| 4,3 |95,5|3,00| 0,25 |1,15/10,0(30,0(60,0| 0,35 | 1,0 [2,0| 18,0 80,0
Statlig |Landsbygd | Motorvag | 4-6 - - 70| 0,180 [155|0,3| 6,2 |935|2,33| 04 |1,15|15,0(40,0|45,0| 0,35 | 1,0 |2,0| 23,0 75,0
Statlig |Landsbygd | Motorvag | 4-6 - - 80 | 0,086 |166(0,3|5,7|940(233| 06 |[1,15|15,0|40,0(450| 0,25 | 1,0 [2,0| 23,0 75,0
Statlig |Landsbygd | Motorvag | 4-6 - - 90 | 0,078 |1,57|0,5|11,0(/88,5|2,33| 0,8 |1,15|25,0(30,0|45,0| 0,15 | 1,0 |2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | Motorvag 4 18,5 - 100| 0,070 |1,66|0,5(10,0(89,5(3,00| 0,75 |1,20|25,0|30,0|45,0| 0,15 | 1,0 |2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | Motorvag 4 21,5 - 100| 0,055 |1,60|0,5| 9,0 [90,5(3,00| 0,80 |1,20|25,0|30,0|45,0| 0,15 | 1,0 |2,0| 23,0 75,0
Statlig |Landsbygd | Motorvag | 4-6 |>24,5 - 100| 0,069 |1,64|05(10,5(89,0(2,33| 0,75 |1,20|25,0|30,0|45,0| 0,15 | 1,0 |2,0| 23,0 75,0
Statlig |Landsbygd | Motorvag 4 18,5 - 110| 0,055 |1,60|1,0|10,5(88,5|3,00| 0,60 |1,40(35,0|15,0|50,0| 0,15 | 1,2 |2,0| 23,0 75,0
Statlig |Landsbygd | Motorvag 4 215 - 110| 0,042 |1,37|1,0| 9,0 [90,0/3,00| 0,70 |1,40(35,0|15,0|50,0| 0,15 | 1,2 |2,0| 23,0 75,0
Statlig |Landsbygd | Motorvag 4 >24.5 |<32000|110| 0,048 (1,56|1,1|10,9(88,0/2,33| 0,70 |1,40(35,0|15,0|50,0| 0,15 | 1,2 |2,0| 23,0 75,0
Statlig |Landsbygd | Motorvag | 4-6 |>24,5|>32000|110| 0,056 |1,58|1,1|10,9(88,0|2,33| 0,60 |1,40|35,0(15,0(50,0( 0,15 | 1,2 (2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | Motorvag 4 <24,5|<32000|120| 0,065 |1,75|0,7|19,3|80,0|2,57| 0,50 |1,35|35,0|15,0/50,0| 0,05 |1,15|2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | Motorvag 4 >24,5 | <32000|120| 0,050 (1,49(1,3|14,0|84,7|2,57| 0,65 |1,35|35,0|15,0/50,0| 0,05 |1,15|2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | Motorvag 4 Alla |<32000|120| 0,057 |1,62|1,1|16,6(82,3|2,57| 0,58 |1,35|35,0|15,0|/50,0| 0,05 |1,15|2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | 4-faltsvag 4 >16 - 80 | 0,105 |1,58(05| 9 |905(2,33| 06 |[1,15| 15 | 40 | 45| 0,25 | 1,0 |2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | 4-faltsvag 4 >18 - 90 | 0,085 |1,60|0,5|125|87,0/257| 08 |1,15| 25 | 30 | 45 | 0,15 | 1,0 |2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | 4-féltsvag 4 18,5 - 100| 0,075 |1,62|05| 11 (88,5(3,00| 0,75 | 12| 25| 30 | 45 | 0,15 | 1,0 |2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | 4-féltsvag 4 >20,5 - 100| 0,075 |1,62|05| 11 (885(2,33| 0,75 | 12| 25 | 30 | 45 | 0,15 | 1,0 |2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | 4-féltsvag 4 18,5 - 110| 0,065 |1,40| 1 | 12 | 87 |3,00| 0,65 |14 | 35| 15 | 50 | 0,45 | 1,2 |2,0| 23,0 75,0
Statlig | Landsbygd | 4-faltsvag 4 >20,5 - 110| 0,061 |1,65|1,1|12,4(86,5/2,33| 0,70 | 14| 35| 15 | 50 | 0,15 | 1,2 |2,0| 23,0 75,0

Tabell 6-17 Statlig vaghallare och fyra eller fler korfdlt
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Systemvarden for omréakning till mycket allvarligt och allvarligt skadade ges nedan for lankolyckor
MF/MF och MF singel beroende pé vagtyp, hastighetsgrans och véaghéllare.

Vagtyp HG Vaghallare | MAS|SS | AS|SS | MASILS | AS|LS
Alla Alla Statlig 0,087 | 0,330 | 0,020 | 0,137
Motorvag 70-90 Statlig 0,064 0,25 0,018 0,13
Motorvag 100-120 Statlig 0,074 0,27 0,018 | 0,13
4-faltsvag 70-90 Statlig 0,076 0,35 0,018 | 0,13
4-faltsvag 100-110 Statlig 0,086 0,37 0,018 | 0,13
Motortrafikled 70-90 Statlig 0,090 0,30 0,022 0,16
Motortrafikled 100-110 Statlig 0,100 0,32 0,022 0,16
Méotesfri motortrafikled | 70-90 Statlig 0,074 0,27 0,018 0,13
Motesfri motortrafikled | 100-110 Statlig 0,084 0,29 0,018 | 0,13
Vanlig vag 40-60 Statlig 0,070 0,28 0,018 | 0,13
Vanlig vag 70-80 Statlig 0,083 0,33 0,020 | 0,14
Vanlig vag 90-100 Statlig 0,093 0,35 0,020 | 0,14
Vanlig vag motesfri 70-90 Statlig 0,065 0,24 0,017 0,13
Vanlig vag motesfri 100-110 Statlig 0,075 0,26 0,017 0,13
Alla Alla Alla 0,089 | 0,332 | 0,020 | 0,139
Alla 40-60 Kommunal | 0,071 0,28 0,018 0,13
Alla 70-80 Kommunal | 0,080 0,30 0,019 0,14
Alla 90-100 Kommunal | 0,090 0,32 0,019 0,15

Tabell 6-18 RPMI-vdrden for linkolyckor MF/MF och MF singel

6.2.1.5 Dodade och svart skadade over 40 ar

I figurerna nedan redovisas diagram for antalet dodade och svart skadade per vigmilj6é och
Mapkm under perioden 2010-2050. Detta innebar en arlig minskning av antalet dddade med
2 %, antalet svart skadade med 1 %, en 6kning av egendomsskador med 0,2 % samt en
trafikokning med 1 % per ar.
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Figur 6-3 Exempel pd@ modellresultat: Antal dédade och svart skadade per Mapkm 2010-
2050 for gator med tva korfdlt 1 tdtort
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Figur 6-4 Exempel pG@ modellresultat: Antal dédade och svart skadade per Mapkm 2010-
2050, statlig vdg tva korfilt.
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Figur 6-5 Exempel pa modellresultat: Antal dodade och svart skadade per Mapkm 2010-
2050, motorvdg.
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6.2.1.6 Korrigeringar for sikt

Normalvarden for vaglankar galler for genomsnittlig siktklass. For landsbygdsvag med tva
korfalt korrigeras olycksrisken beroende pa viagbredd, hastighetsgrans och siktklass enligt
foljande tabell.

Bredd (m) | 70-80 km/h Siktklass >=90 km/h Siktklass
1 2 3| 4 1 2 3 4

<5-7 0,98 098 |1]1,03 0,98 1 1 1,03
5,7-6,6 0,98 098 |1]1,03 0,98 1 1 ]1,03
6,7-7,9 0,98 1 11,03 0,98 1 1 ]1,03
8-10 1 1 11,05 1 1 1 (1,05
10,1-11,5 1 1 11,05 1 1 1 (1,05
11,6 - 1 1 11,05 1 1 1 (1,05

Tabell 6-19 Korrigering av olyckor beroende av siktklass for tvdfaltsvdag over 60 km/tim.

Sambanden giller bade belagd vag och grusvig. De avser genomsnittlig standard for
vagtypen.

6.2.1.7 Schablontilléigg for korsningar

Viaglanksviardena (6.2.1.1 Parametervarden for lank) innehéller anslutningsolyckor pa stricka
och korsningsolyckor i korsningar, som inte har minst tre statliga vigben. Dédade och svart
skadade i korsningsolyckor (korsning med minst 3 statliga vigben) varierar med vagtyp och
hastighetsgrians. Tabellen nedan ger foljande schablontillagg (DSS for nod/DSS for link) for
dodade och svart skadade enligt empiriska data for perioden 2003-2008 och 2009-2012.
Underlaget ar begransat for tva korfalt 40 km/h och 60 km/h, fyra korfalt generellt, MML 9o
km/h, MLV 9o km/h, motorvag 80 km/h och motorviag 100 km/h.

Vagtyp

Hastighetsgrans | 2KFsmal 2KF normal 2KF bred 4KF MML MLV Motorvag
40 km/h 15 % 15 % 15 % - - - -
50 km/h 21 % 21 % 21 % - - - -
60 km/h 27 % 27 % 27 % - - - -
70 km/h 18 % 32% 32% - - - 5%
80 km/h 8 % 15 % 12 % 5% - - 6 %
90 km/h 10 % 13 % 13 % 11 % 15 % 30 % 8 %
100 km/h 8 % 8 % 8 % 12 % 8 % 33% 7%
110 km/h - - - 24 % 6 % 15 % 7%
120 km/h - - - - - - 5%

Tabell 6-20 Schablontillidgg for korsningsolyckor pa landsbygd avser dodade och svdrt
skadade.

Det saknas data for kommunala vagar for motsvarande uppgifter. Schablonmassigt antas att
GIF-ytter har samma niva som medelvardet for statliga lankar och att andelen 6kar med 25 %
fran GIF till Tang och 50 % fran Tang till City och pa samma sétt mellan ytter, mellan och
centrum:
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Genome-/infart (GIF) Tangent (Tang) City
Vagmiljo | Ytter | Mellan | Centrum Ytter Mellan | Centrum | Mellan | Centrum
2KF40 15%| 19% 29 % 19 % 24 % 36 % 54 % 81 %
2KF60 27% | 34% 51 % 34 % 42 % 63 % 95 % 143 %

Tabell 6-21 DSS Schablontilldgg for korsningsolyckor i tdtort.

6.2.1.8 Normalvarden for viltolyckor pa vaglank

Normalvarden for viltolyckor ges for frekvens for polisrapporterade (olyckor/km), skadefoljd,
dods-, svart skadad-, lindrigt skadad- och egendomsskadef6ljd samt for RPMI-viarden. Dessa
anvands for att berdkna utfall enligt:

Antal skadade (dédade, svért och lindrigt skadade): S, =0, x SF,

Antal dédade: D, =S, x DF,
Antal svért skadade: SS, =S, x SSF,

Antal lindrigt skadade: LS, =S, x LSF,

Antal mycket allvarligt skadade: MAS = MAS|SS*SS, + MAS|LS*LS,
Antal allvarligt skadade: AS = AS|SS*SS, + S|LS*LSx

O« olycksfrekvens, polisrapporterade olyckor/km for radjur/hjort/ren och
dlgolyckor beroende pa 1in och ADT, se

Olycksfrekvens (antal/km) viltolyckor
Alg Radjur/Hjort/Ren
Lan /ADT 0-499 | 500-1999 | 2000- | 0-499 | 500-1999 | 2000-
B,C,D,E 0,01 0,06 0,10 0,07 0,40 0,75
F, G H 0,02 0,09 0,20 0,12 0,60 11
I 0 0 0 0 0 0
K 0,01 0,04 0,08 0,12 0,60 11
L, M 0,01 0,02 0,03 0,05 0,25 0,5
N, O 0,01 0,05 0,10 0,05 0,25 0,5
P,R, T,U, W | 0,015 0,07 0,17 0,07 0,40 0,9
S 0,03 0,12 0,26 0,07 0,40 1,0
X, Y, Z 0,01 0,06 0,14 0,01 0,13 0,30
AC, BD 0,01 0,06 0,21 0,05 0,28 0,47
Tabell 6-22.
SFx skadefoljd (antal skadade/polisrapporterad olycka) for dlg och
radjur/hjortolyckor beroende pa hastighetsgrians
DFy dodsfoljd (antal dodade i % per skadad) for dlg och radjur/hjortolyckor
beroende pa hastighetsgrians
SSFx svart skadad f6ljd (antal svart skadade i % per skadad) for alg och

radjur/hjortolyckor beroende pa hastighetsgrians
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LSFx lindrigt skadad f6ljd (antal dodade i % per skadad) for ilg och
radjur/hjortolyckor beroende pa hastighetsgrans
EF« egendomsfoljd (andel egendomsskador i % av polisrapporterade olyckor) for ilg
och radjur/hjortolyckor beroende pa hastighetsgrins
MAS|SS risk for mycket allvarlig skada givet svar skada
MAS|LS risk for mycket allvarlig skada givet lindrig skada
AS|SS risk for allvarlig skada givet svar skada
AS|LS risk for allvarlig skada givet lindrig skada
EAS|SS risk for ej allvarlig skada givet svar skada
EAS |LS risk for ej allvarlig skada givet lindrig skada
Olycksfrekvens (antal/km) viltolyckor
Alg Radjur/Hjort/Ren
Lan /ADT 0-499 | 500-1999 | 2000- | 0-499 | 500-1999 | 2000-
B,C,D,E 0,01 0,06 0,10 0,07 0,40 0,75
F, G H 0,02 0,09 0,20 0,12 0,60 1,1
| 0 0 0 0 0 0
K 0,01 0,04 0,08 0,12 0,60 1,1
L, M 0,01 0,02 0,03 0,05 0,25 0,5
N, O 0,01 0,05 0,10 0,05 0,25 0,5
P,R, T,U, W | 0,015 0,07 0,17 0,07 0,40 0,9
S 0,03 0,12 0,26 0,07 0,40 1,0
X, Y, Z 0,01 0,06 0,14 0,01 0,13 0,30
AC, BD 0,01 0,06 0,21 0,05 0,28 0,47

Tabell 6-22 Normalvdrden risk (viltolyckor pa ldnk) efter hastighetsgrdns,
trafikflodesklasser och lidn uppdelat pa dlg och rddjur. Normalvdrden baseras pd
lansindelningen fore 1998 da Géteborgs- och Bohus lin, Alvsborgs ldn och Skaraborgs ldn
slogs samman till Vistra Gotalands lan (med undantag for Habo och Mullsjé6 kommun
vilka fordes till Jonkopings ldn).

Hastighets- Algolyckor Radjursolyckor/Hjort/Ren
grans km/h | SF | DF% | SSF% | LSF% |EF%| SF |DF% |SSF% |LSF% | EF%
<=40 0,02| 0 0 100 | 98 | 0,001 | O 0 100 | 99
50 0,02| 0 7 93 | 98 [ 0,001 | O 0 100 | 99
60 0,03| 0 8 92 | 98 (0,001 | O 1 99 | 99
70 0,04| 1,0 8 91 | 98 (0,001 | O 1 99 | 99
80 0,05 1,3 | 10 89 | 97 [0,0015| O 2 98 | 99
90 0,07 15 | 11 88 | 95 [0,0020| 1 3 96 | 99
100 0,09 1,7 | 12 86 | 93 [0,0025| 1 5 94 | 99
110 0,11| 2,3 | 13 85 | 91 [0,0030| 2 7 91 | 99
120 0,13| 30 | 14 83 | 89 [0,0035| 2 10 88 | 99
Okand [0,08| 1,0 | 10 89 | 94 [0,002| 0 6 94 | 99
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Tabell 6-23 Normalvdrden for konsekvens (viltolyckor pa ldank) efter hastighetsgrdns
uppdelat pa dlg och radjur.

Vagmiljo RPMI
Vagtyp HG Olyckstyp | Typ Véaghallare MASISS | ASISS | MASILS | ASILS
Alla <=40 MF-Vilt | Lank Alla 0,02 0,18 0,005 0,05
Alla 50-60 MF-Vilt | Lank Alla 0,08 0,23 0,01 0,10
Alla 70 MF-Vilt | Lank Alla 0,08 0,23 0,01 0,10
Alla 80 MF-Vilt | Lank Alla 0,13 0,31 0,02 0,11
Alla 90-120 MF-Vilt | Lank Alla 0,17 0,34 0,02 0,11

Tabell 6-24 RPMI-vdrden for viltolyckor beroende pa hastighetsgrdns och vdghdallare

Viltolycksutfall adderas till utfall for 6vriga motorfordonsolyckor. For olyckor med klovvilt ar
upprakningsfaktorn for bortfallskompensering 2,0.

Exempel:

Vigen #r 10 km l8ng, finns i H lin, ADT 4r 8 000 och hastighetsgrinsen 4r 9o km/h. Med
hjalp av normalvarden i tabellerna ovan kan antalet olyckor, omkomna, svart skadade,
lindrigt skadade, allvarligt skadade och egendomsskador per ar beriknas.

Antal olyckor:
Alg: 10 km * 0,20 olyckor/km = 2 olyckor per ar
Radjur: 10 km * 1,1 olyckor/km = 11 olyckor per ar

Omkomna per ar berdknas till:
Alg: 2 * 0,07 * 0,015 = 0,0021
Radjur: 11 * 0,002 * 0,01 = 0,00022

Svart skadade per ar berdknas till:
Alg: 2 % 0,07 * 0,11 = 0,0154
Radjur: 11 * 0,002 * 0,03 = 0,00066

Lindrigt skadade per ar berdknas till:

Alg: 2 ¥ 0,07 *0,88 = 0,1232

Radjur: 11 * 0,002 * 0,96 = 0,02112
Allvarligt skadade per ar berdknas till:

Alg: 0,34 * 0,0154 + 0,11 * 0,1232 = 0,018788

Radjur: 0,34 * 0,00066 + 0,11 * 0,02112 = 0,002548

Egendomsskador per ar berdknas till:
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Alg: 2*0,95=1,9
Radjur: 11 * 0,99 = 10,89

6.2.2 Normalvarden for vagkorsningar

Trafiksiakerhetsmodellen ger normalvarden for antal olyckor per ar, skadefoljd,
allvarlighetsfoljd och aven dodsfoljd och sannolikhet for egendomsskada for motor-
fordonsolyckor samt cykel- och gaendeolyckor. Dessutom ges risk att skadas mycket allvarligt
respektive allvarligt givet svar eller lindrig skada.

Normalviardena for motorfordonsolyckor beror av antal viagben (3 eller 4), om 4-bent ocksa
trafikfordelning (lika eller sned), hastighetsgrans, vagmiljo och korsningsutformning.

Foljande korsningsutformningar anvands, i princip fran VGU, se 2.2.2 Korsningstyper:

e typ A enligt VGU; pa landsbygd om belysning eller inte (for tatort ligger belysning i
normalvirden)

e typ B enligt VGU; pa landsbygd om belysning eller inte (for tatort ligger belysning i
normalviarden)

¢ typ Cenligt VGU; med kantstens- eller mélad refug; pa landsbygd om belysning eller
inte (for tatort ligger belysning i normalvarden)

e typ D enligt VGU; (belysning alltid i normalvéarden)

e typ E enligt VGU; med eller utan LHOVRA-teknik (belysning alltid i normalvarden)

¢ typ F enligt VGU; pé landsbygd om belysning eller inte (belysning alltid i
normalvarden). For typ F kan korrigeras for sekundarviagskorsningsutformning, se
Tabell 6-50.

¢ En 4-vigskorsning dr snedférdelad om inkommande sekundarvigstrafik ar mindre &n
100 pa det minst belastade sekundarvagsbenet och samtidigt stérre dn 100 pa det
mest belastade.

Typ A: inga trafikoar Typ B: standardrefuger Typ C: vanstersvangskorfalt

R — -

Typ D: cirkulationsplats Typ E: signalreglering Typ F: helt eller delvis

J{ planskilt
u.m,?@ [—

|1




Figur 6-7: Korsningstyp A-F.

Antal dodade, svart skadade och lindrigt skadade, mycket allvarligt respektive allvarligt
skadade samt egendomsskadeolyckor mellan motorfordon (mf-mf) f6r ar 2010 berdknas
enligt:

S, =axSFfo’x[%J

t
Dmf = Smf X Dme
SSmf = Smf X SSme
LS, =S, xLSF

MAS s = MAS|SS*SSms + MAS| LS *LSms
ASpy = AS|SSums*SSms + AS| LSums*LSms

EG, =S, xEG,

dar
S antal skadade per ar
a,bochc Kkonstanter beroende pa hastighetsgrians, miljo och korsningstyp, se tabeller
nedan
SF skadefoljd, dvs. antal skadade per olycka
Q: total inkommande trafik mitt i ADT (axelpar/dygn), se figur nedan.
Qs inkommande trafik frin sekundirvig mitt i ADT (axelpar/dygn), se figur
nedan.
Qs1
Qp =Qpl+Qp2
Qs =Qs1+Qs2
l Qtot=Qp + Qs
Pl —> ——
Qs2
D antalet dodade per ar
DF dodsfoljd, dvs. dodade i % per skadad, se tabeller nedan.
SSF svart skadad foljd, dvs. svart skadade i % per skadad, se tabeller nedan.
LSF lindrigt skadad foljd, dvs. lindrigt skadade i % per skadad, se tabeller nedan.

MAS|SS risk for mycket allvarligt skadad givet svart skadad
MAS|LS risk for mycket allvarligt skadad givet lindrigt skadad
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AS|SS

AS|LS

EG
EGp

6.2.2.1 Parameterviarden for korsningar

Parametervirden ges i tabeller nedan for tre- och likaférdelade fyrvagskorsningar efter
hastighetsgrians pa primarvag, miljo/viagbredd/vagtyp och korsningstyp och avser niva ar
2010. Milj6 i tatort avser omgivning med alternativen ytteromrade, mellanomrade och
centrum, se 2.2.2. Utfall for snedférdelade fyrvigskorsningar fas som 1,1 * trevigskorsningar.

risk for allvarligt skadad givet svart skadad

risk for allvarligt skadad givet lindrigt skadad

antal egendomsskador per ar, EG=EGp*S

egendomsskadepaslag, se tabeller nedan.

Tatortskorsningar och cirkulationsplatser forutsatts vara belysta.

Ben | HG | Vaghallare | Trafikmiljo | Typ [ a (10%-6) | b c | SF |DF |SSF | LSF |EGp
3 | 40 | Kommunal C A 0,41 145(05(0,81]|0,7/12,8|(86,5| 3,6
3 | 40 | Kommunal C B 0,41 1,45(05(0,81|0,7|12,8|(86,5| 3,6
3 | 40 | Kommunal C Ck 0,37 1,45(05(0,81|0,7/12,8(86,5| 3,6
3 | 40 | Kommunal C Cm 0,37 1,45(05(0,81|0,7/12,8(86,5| 3,6
3 | 40 | Kommunal C D 1,12 1,20| 0 [1,10/0,0|/10,2(89,8| 5,1
3 | 40 | Kommunal C EE 2,88 1,20(0,1/0,82|0,0/10,2(89,8| 3,6
3 | 40 | Kommunal C ES 2,02 1,20(0,1|0,82|0,0/10,2(89,8| 3,6
3 | 40 | Kommunal M A 0,48 1,45(05(0,83|0,7/12,8(86,5| 2,9
3 | 40 | Kommunal M B 0,48 1,45(0,5|0,83|0,7/12,8(86,5| 2,9
3 | 40 | Kommunal M Ck 0,43 1,45(05|0,83|0,7/12,8(86,5| 2,9
3 | 40 | Kommunal M Cm 0,43 145(05(0,83|0,7/12,8(86,5| 2,9
3 | 40 | Kommunal M D 1,12 1,20 0 |1,10/0,0/10,2|89,8| 5,1
3 | 40 | Kommunal M EE 3,37 1,20(0,1/0,84|0,0/10,2(89,8| 2,9
3 | 40 | Kommunal M ES 2,02 1,20(0,1|0,82|0,0/10,2(89,8| 3,6
3 | 40 | Kommunal M F 0,20 145(05(0,98|0,7/12,8|/86,5| 3,6
3 | 40 | Kommunal Y A 0,48 1,45(0,5|0,93|0,7|16,4(82,9| 2,9
3 | 40 | Kommunal Y B 0,48 1,45(05|0,93|0,7/16,4(82,9| 2,9
3 | 40 | Kommunal Y Ck 0,43 1,45(0,5(0,93|0,7/16,4(82,9| 2,9
3 | 40 | Kommunal Y Cm 0,43 1,45(05(0,93|0,7/16,4(82,9| 2,9
3 | 40 | Kommunal Y D 1,00 1,20f 0 {1,60|0,0/10,2(89,8| 5,9
3 | 40 | Kommunal Y EE 3,37 1,20(0,1|0,95|0,0/10,2(89,8| 2,9
3 | 40 | Kommunal Y ES 2,02 1,20(0,1/0,82|0,0/10,2(89,8| 3,6
3 | 40 | Kommunal Y F 0,25 1,45(05(0,90|0,7|16,4(82,9| 2,8
3 | 50 | Kommunal C A 0,28 1,45(05(1,31|0,8|13,7(855]| 5,7
3 | 50 | Kommunal C B 0,28 145(05(1,31|0,8|13,7(85,5]| 5,7
3 | 50 | Kommunal C Ck 0,25 1,45(05(1,31|0,8|13,7(85,5]| 5,7
3 | 50 | Kommunal C Cm 0,25 1,45(05(1,31|0,8|13,7(855]| 5,7
3 | 50 | Kommunal C D 0,62 1,20( 0 {2,19|0,0/10,9(89,1|10,1
3 | 50 | Kommunal C EE 1,98 1,20{0,1/1,32/0,0/10,9(89,1| 5,7
3 | 50 | Kommunal C ES 1,39 1,20(0,1|1,32|0,0/10,9(89,1| 5,7
3 | 50 | Kommunal M A 0,36 1,45(05(1,24|0,8|13,7(85,5]| 4,3
3 | 50 | Kommunal M B 0,36 1,45|05(1,24/0,8|13,7(85,5| 4,3
3 | 50 | Kommunal M Ck 0,32 1,45|0,5(1,24|0,8|13,7(85,5| 4,3
3 | 50 | Kommunal M Cm 0,32 1,45(05(1,24|10,8|13,7(85,5]| 4,3
3 | 50 | Kommunal M D 0,62 1,20 0 |2,19/0,0|/10,9(89,1|10,1
3 | 50 | Kommunal M EE 2,51 1,20/0,1|1,25|0,0/10,9|89,1| 4,3
3 | 50 | Kommunal M ES 1,39 1,20(0,1(1,32|0,0/10,9(89,1| 5,7
3 | 50 | Kommunal M F 0,14 1,45(05(1,57|0,8|13,7(855| 5,7
3 | 50 | Kommunal Y A 0,36 1,45|05(1,39/0,8|17,4(81,8| 4,3
3 | 50 | Kommunal Y B 0,36 1,45/05(1,39/0,8|17,4(81,8| 4,3
3 | 50 | Kommunal Y Ck 0,32 1,45(05(1,39|0,8|17,4(81,8| 4,3
3 | 50 | Kommunal Y Cm 0,32 1,4510,5(1,39|0,8|17,4|/81,8| 4,3
3 | 50 | Kommunal Y D 0,76 1,20( 0 {2,33|0,0/10,9(89,1]| 8,1
3 | 50 | Kommunal Y EE 2,51 1,20(0,1|1,40|0,0/10,9(89,1| 4,3
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3 | 50 | Kommunal Y ES 139 [120/0,1]1,32|0,0/10,9(89,1| 57
3 | 50 | Kommunal Y F 0,19 |145|05]1,32|0,8]|17,4]/81,8] 4,0

Tabell 6-25 Systemvdrden 3-vdgskorsning kommunal vaghdallning med 40 och 50 km/tim
for mf-mf inklusive mf singel
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Ben | HG | Vaghallare | Trafikmiljc | Typ | a (102-6) | b c SF | DF | SSF | LSF | EGp
60 | Kommunal M A 561 |1,25/0,45|1,15/0,7|20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal M B 561 |1,25/0,45|1,15/0,7|20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal M Ck 505 1,25/0,45|1,15/0,7|20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal M Cm 505 |1,25/0,45|1,15/0,7|20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal M D 133 [120| O [1,74]/00/12,8|87,2]| 4,4
60 | Kommunal M EE 6,12 1,20/ 0,1 ]1,15/0,7|20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal M ES 410 |120|0,1 |1,15/|0,7]|11,9|87,3] 2,2
60 | Kommunal M F 208 1,25/0,45|1,03/0,7|16,4|82,9| 2,8
60 | Kommunal Y A 561 |1,25/0,45|1,15/0,7|20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal Y B 561 |1,25/0,45|1,15/0,7|20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal Y Ck 505 |1,25/0,45|1,15/0,7|20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal Y Cm 5,05 1,25/0,45/1,15)|0,7/20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal Y D 133 [120| O [1,74]|0,0/12,8|87,2| 4,4
60 | Kommunal Y EE 6,12 1,20/ 0,1 |1,15/0,7|20,8|78,4| 1,8
60 | Kommunal Y ES 410 |120|0,1 |1,15/0,7]|11,9|87,3] 2,2
60 | Kommunal Y F 208 |1,25/045|1,03]/0,7|16,4|82,9| 2,8
60 Statlig - A 730 [1,25|0,45]1,37(15|20,0|78,6| 2,0
60 Statlig - B 730 [1,25|0,45|1,37(15|20,0|78,6| 2,0
60 Statlig - Ck 730 |1,25/045|1,37]|1,5|20,0|78,6| 2,0
60 Statlig - Cm 6,21 [1,25|0,45]1,37(15|20,0|78,6| 2,0
60 Statlig - D 1,47 (120 O [1,79|/0,0|17,2|82,8]| 3,9
60 Statlig - ES 434 120|011 (150|1,5|20,0|78,6]| 2,0
60 Statlig F 232 |1,25|/045|1,37|0,7[16,3|82,9| 3,3

70 | Kommunal
70 | Kommunal
70 | Kommunal
70 | Kommunal
70 | Kommunal

M A 4,73 11,25|045]1,52|0,8]|22,1|77,1| 2,3
M B 4,73 |125]|0,45]1,52|0,8|22,1|77,1| 2,3
M Ck 426 |125]|0,45]1,52|0,8]|22,1|77,1| 2,3
M Cm 426 |1,25|045]1,52|0,8]|22,1|77,1| 2,3
M D 1,08 |120] O [2,36/0,0|/13,6|86,4| 57
70 | Kommunal M EE 516 (1,20 01 |152/08|22,1|771| 2,3
70 | Kommunal M ES 331 [1,20]01 |157(08|12,7|86,4| 3,0
70 | Kommunal M F 158 ]125/045|152|0,8|17,4|81,8| 4,0

Y

Y

Y

Y

Y

Y

Y

Y

70 | Kommunal A 4,73 1,25/0,45|152)|0,8|22,1|77,1]| 2,3
70 | Kommunal B 4,73 1,25/0,45(152|0,8(221|77,1| 2,3
70 | Kommunal Ck 4,26 1,25/0,45|152)0,8|22,1|77,1| 2,3
70 | Kommunal Cm 4,26 1,25/0,45|152)|0,8|22,1|77,1| 2,3
70 | Kommunal D 1,08 1,20 0 [236|0,0|13,6/86,4| 57
70 | Kommunal EE 5,16 1,20/ 01 |152)|0,8|22,1|77,1| 2,3
70 | Kommunal ES 3,31 1,20/ 01 |1,57)|0,8|12,7|86,4| 3,0

WWIWIW(WWIWWWIWWWIWW W IWWWWWWWIWWWIWWWIWWWWWWWWWWWwW(wWw|w|w|[w|w|d

70 | Kommunal F 1,58 125/0,45|152|0,8|17,4|81,8| 4,0
70 Statlig - A 6,68 125/0,45(162|16(21,2|77,2| 2,3
70 Statlig - B 6,68 1,25/0,45|1,62|1,6|21,2|77,2| 2,3
70 Statlig - Ck 6,68 1,25/0,45|1,62)|16|21,2|77,2| 2,3
70 Statlig - Cm 5,68 125/0,45(162|16(21,2|77,2| 2,3
70 Statlig - D 1,23 1,20 0 |2,30)0,0/18,3|81,7| 4.9
70 Statlig - ES 3,97 1,20/ 01 |1,78)|1,6|21,2|77,2] 2,3
3 |70 Statlig - F 2,00 125/0,45|1,71|0,8]17,4|81,8] 4,0

Tabell 6-26 Systemudrden 3-vdgskorsning 60 och 70 km/tim for mf-mf inklusive mf singel
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Ben HG Véaghallare Typ a (107-6) b c SF DF | SSF | LSF | EGp
3 80 Statlig A 9,43 1,25 | 0,45 1,42 30| 228 | 74,2 1,7
3 80 Statlig B 9,43 1,25 | 0,45 1,42 30 | 228 | 74,2 1,7
3 80 Statlig Ck 9,43 1,25 | 0,45 1,42 30 | 228 | 74,2 1,7
3 80 Statlig Cm 8,02 1,25 | 0,45 1,42 30 | 228 | 74,2 1,7
3 80 Statlig F 3,70 1,25 | 0,45 1,11 0,7 | 16,3 | 82,9 2,0
3 90 Statlig A 8,78 1,25 | 0,45 1,65 33| 241 | 72,6 1,9
3 90 Statlig B 8,78 1,25 | 0,45 1,65 33 | 241 | 72,6 1,9
3 90 Statlig Ck 8,78 1,25 | 0,45 1,65 33241 | 72,6 1,9
3 90 Statlig Cm 7,46 1,25 | 0,45 1,65 33| 241 | 72,6 1,9
3 90 Statlig F 3,39 1,25 | 0,45 1,30 08 | 17,4 | 81,8 23
3 100 Statlig A 10,63 1,25 | 0,45 1,35 38 | 238 | 72,4 1,4
3 100 Statlig B 10,63 1,25 | 0,45 1,35 38 | 238 | 724 1,4
3 100 Statlig Ck 10,63 1,25 | 0,45 1,35 38 | 238 | 724 1,4
3 100 Statlig Cm 9,04 1,25 | 0,45 1,35 38 | 238 | 72,4 1,4
3 100 Statlig F 3,70 1,25 | 0,45 1,16 15 | 164 | 82,2 2,0
3 110 Statlig A 10,03 1,25 | 0,45 1,56 4,2 | 25,1 | 70,7 15
3 110 Statlig B 10,03 1,25 | 0,45 1,56 4,2 | 25,1 | 70,7 1,5
3 110 Statlig Ck 10,03 1,25 | 0,45 1,56 4,2 | 25,1 | 70,7 1,5
3 110 Statlig Cm 8,53 1,25 | 0,45 1,56 4,2 | 25,1 | 70,7 1,5
3 110 Statlig F 3,39 1,25 | 0,45 1,37 16 | 17,4 | 80,9 2,3

Tabell 6-27 Systemvdrden 3-vdgskorsning dver 70 km/tim for mf-mf inklusive mf singel

41




Ben | HG | Vaghallare | Trafikmiljc | Typ | a (102-6) | b c | SF |DF | SSF | LSF | EGp
4L | 40 | Kommunal A 1,10 1,45|0,6/0,84|0,7|14,6(84,7| 2,5
4L | 40 | Kommunal B 1,05 145(0,6/0,84|0,7]114,6(84,7] 25
4L | 40 | Kommunal Ck 0,99 1,45|0,6/0,84|0,7|14,6(84,7| 2,5
4L | 40 | Kommunal Cm 0,99 1,45|0,6/0,84|0,7|14,6(84,7| 2,5
4L | 40 | Kommunal D 1,49 120 0 |1,10/0,0]/10,2(89,8] 5,1
4L | 40 | Kommunal EE 6,07 1,20|/0,2]/0,82|0,7]|12,8(86,5| 3,2
4L | 40 | Kommunal ES 4,25 1,20/0,2/0,83/0,0/10,2(89,8| 3,2
4L | 40 | Kommunal A 1,21 145(0,6/0,91/0,7]114,6(84,7] 2,2
4L | 40 | Kommunal B 1,15 1,45[0,6/0,91/0,7]114,6(84,7| 2,2
4L | 40 | Kommunal Ck 1,09 1,45|0,6/0,91/0,7|14,6(84,7| 2,2
4L | 40 | Kommunal Cm 1,09 1,45|0,6[/0,91|0,7|14,6(84,7| 2,2
4L | 40 | Kommunal D 1,49 120 0 |1,10/0,0]/10,2(89,8] 5,1
4L | 40 | Kommunal EE 7,25 1,20/0,2/0,85/0,7]|12,8(86,5| 2,5
4L | 40 | Kommunal ES 4,58 1,20/0,2/0,95/0,0/10,2(89,8| 2,9
4L | 40 | Kommunal F 0,20 1,45(05]0,98/0,7]/12,8(86,5| 3,6
4L | 40 | Kommunal A 1,39 145|0,6[1,03|/1,4|16,4(82,2| 1,8
4L | 40 | Kommunal B 1,32 145(0,6(1,03|1,4(16,4(82,2| 1,8
4L | 40 | Kommunal Ck 1,25 1,45(0,6(1,03|1,4|16,4(82,2| 1,8
4L | 40 | Kommunal Cm 1,25 1,45/0,6/1,03|1,4(16,4|82,2| 1,8
4L | 40 | Kommunal D 1,33 1,20 0 |1,60/0,0]/10,2(89,8] 5,9
4L | 40 | Kommunal EE 9,14 1,20(0,2|1,04|0,7/16,4(82,9| 1,8
4L | 40 | Kommunal ES 5,08 1,20(0,2]/0,95/0,0/10,2(89,8] 2,5
4L | 40 | Kommunal F 0,25 1,45|05(0,90/0,7|16,4(82,9]| 2,8
4L | 50 | Kommunal 0,86 1,45(0,6/1,20/0,8]|15,5(83,7| 3,5
4L | 50 | Kommunal B 0,82 1,45|0,6/1,20/0,8]/15,5(83,7| 3,5
4L | 50 | Kommunal Ck 0,77 1,45|0,6/1,20/0,8]/15,5(83,7| 3,5
4L | 50 | Kommunal Cm 0,77 145(0,6/1,20/0,8]|15,5(83,7| 35
4L | 50 | Kommunal D 0,82 1,20 0 |2,19/0,0]/10,9(89,1]10,2
4L | 50 | Kommunal EE 4,36 1,20(0,2]1,27/0,8]|13,7(85,5]| 4,9
4L | 50 | Kommunal ES 3,06 1,20{0,2/1,28/0,0/10,9(89,1| 4,9
4L | 50 | Kommunal A 0,98 145]0,6[1,25/0,8]115,5(83,7| 3,0
4L | 50 | Kommunal B 0,93 145|0,6]1,25/0,8|15,5(83,7| 3,0
4L | 50 | Kommunal Ck 0,88 145|0,6]1,25/0,8]|15,5(83,7| 3,0
4L | 50 | Kommunal Cm 0,88 1,45|0,6[1,25/0,8]115,5(83,7| 3,0
4L | 50 | Kommunal D 0,82 1,20 0 |2,19/0,0/10,9(89,1]10,2
4L | 50 | Kommunal EE 5,65 1,20(0,2]1,21/0,8]/13,7(855]| 3,5
4L | 50 | Kommunal ES 3,42 1,20({0,2]1,40/0,0]/10,9(89,1] 4,3
4L | 50 | Kommunal F 0,14 1,45(05]1,57|0,8]|13,7(855]| 5,7
4L | 50 | Kommunal A 1,17 145|0,6(1,37/16(17,4(80,9] 2,3
4L | 50 | Kommunal B 1,11 1,45|0,6(1,37|1,6|17,4(80,9| 2,3
4L | 50 | Kommunal Ck 1,05 1,45|0,6[1,37|16(17,4(80,9] 2,3
4L | 50 | Kommunal Cm 1,05 1,4510,6(1,37|116|17,4|/80,9| 2,3
4L | 50 | Kommunal D 1,01 1,20 0 |2,33/0,0/10,9(89,1] 8,1
4L | 50 | Kommunal EE 7,70 1,20(0,2|1,37|0,8(17,4(81,8| 2,3
4L | 50 | Kommunal ES 3,96 1,20({0,2]1,35/0,0/10,9(89,1] 35
4L | 50 | Kommunal F 0,19 145|05]1,32|/0,8|17,4(81,8]| 4,0

Tabell 6-28 Systemvdrden 4-vdigskorsning (likafordelad) kommunal vidghdallning med 40
och 50 km/tim for mf-mf inklusive mf singel

<X XX XXX IZIZZZIZIZIZZON00OO000KIKIKKXIXIXIKXIXIZZIZIZEIZZZZONN0N0O0N0N0N
>
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Ben | HG | Vaghallare | Trafikmiljo | Typ [ a (10%-6) | b c SF | DF | SSF | LSF | EGp

4L | 60 | Kommunal M A 1445 |1,25/0,55|1,16|1,5/29,2|69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal M B 13,73 |1,25]0,55|1,16(1,5]29,2|69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal M Ck | 13,00 |1,25|0,55[1,16|1,5]|29,2[69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal M Cm| 13,00 [1,25]/055]1,16/15|29,2|69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal M D 1,76 |120] O |1,74]|0,0[128(87,2| 4,4
4L | 60 | Kommunal M EE | 15,24 1,20/ 0,2 |1,16]1,5]29,2|69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal M ES 890 [1,20| 0,2 |1,14/0,7|155|83,8| 1,9
4L | 60 | Kommunal M F 208 [1,25/045]1,03|/0,7|16,4[82,9| 2,8
4L | 60 | Kommunal Y A 14,45 |1,25|0,55|1,16(1,5]29,2|69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal Y B 13,73 |1,25|0,55|1,16(1,5[29,2|69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal Y Ck | 13,00 |1,25]/055|1,16[15]|29,2|69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal Y Cm| 13,00 [125]|0,55]1,16]|15(29,2(69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal Y D 1,76 |120] O |1,74]|0,0[128(87,2| 4,4
4L | 60 | Kommunal Y EE| 1524 |1,20|0,2 |1,16|15|29,2|69,3| 1,2
4L | 60 | Kommunal Y ES 890 (1,20 02 |1,14(0,7|155|83,8| 1,9
4L | 60 | Kommunal Y F 208 11,25/045]1,03/0,7|16,4[82,9| 2,8
4L | 60 Statlig - A 1797 |1,25|0,55|1,42|2,3|28,3|69,4| 1,3
4L | 60 Statlig - B 17,07 |1,25|0,55|1,42|2,3|28,3|69,4| 1,3
4L | 60 Statlig - Ck| 16,17 ]1,25|055)|1,42|2,3|28,3|694| 1,3
4L | 60 Statlig - Cm| 16,17 [1,25]/055]1,42|2,3]28,3|69,4| 1.3
4L | 60 Statlig - D 195 |120] O [1,79|/0,0|17,2|82,8]| 3,9
4L | 60 Statlig - ES| 11,13 |1,20|0,2 |152]|2,3|28,3|69,4| 1,3

4L | 60 Statlig

4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal

- F 2,32 1,25(0,45(1,37|0,7/16,3(82,9| 3,3
M
M
M
M
M
M
M

4L | 70 | Kommunal M
Y
Y
Y
Y
Y
Y
Y
Y

A 1296 |1,25/055|145|1,7|/30,7|676| 14
B 1231 |1,25/0,55|145|1,7|30,7|676| 14
Ck| 1166 |1,25/055|1,45|1,7|30,7|67,6| 1,4
Cm| 1166 [1,25]/055|145|1,7|30,7|67,6| 1,4
D 1,44 1,20 0 |2,36|0,0/13,6/86,4| 5,7
EE| 1367 |1,20|0,2 |1,45|1,7|30,7|676]| 1,4
ES 7,44 1,20/ 0,2 |1,52|0,8|16,5|82,7| 2,4
F 1,58 125/0,45|152|0,8|17,4|81,8| 4,0
A 12,96 |1,25|0,55|1,45|1,7|30,7|67,6| 1,4
B 1231 |1,25|/0,55|1,45|1,7|30,7|676]| 1,4
Ck| 1166 |1,25/055|1,45|1,7|30,7|676]| 1,4
Cm| 1166 |125]|055]145]|1,7(30,7|/676] 1,4
D 1,44 1,20 0 |2,36|0,0/13,6/86,4| 5,7
EE| 1367 |1,20|0,2 |145|1,7|30,7|676]| 1,4
ES 7,44 1,20 0,2 |152|0,8]16,5|82,7| 2,4

4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal
4L | 70 | Kommunal

4L | 70 | Kommunal F 1,58 125(0,45(152|0,8|17,4|81,8| 4,0
4L | 70 Statlig - A 16,99 |1,25|0,55|1,64|125|29,8|67,7| 1,4
4L | 70 Statlig - B 16,14 |1,25|0,55|1,64(25[298|67,7| 1,4
4L | 70 Statlig - Ck| 1529 |1,25]|0,55|1,64|25|298|67,7| 1,4
4L | 70 Statlig - Cm| 15,29 [1,25]|0,55]1,64|25|29,8|67,7| 1,4
4L | 70 Statlig - D 1,63 1,20 0 |2,30|0,0/18,3|81,7| 4.9
4L | 70 Statlig - ES| 1052 |1,20] 0,2 |1,76[2,5|29,8|67,7| 1,4
4L | 70 Statlig - F 2,00 125/0,45|1,71|0,8]17,4|81,8] 4,0

Tabell 6-29 Systemudrden 4-vdgskorsning (likafordelad) 60 och 70 km/tim for mf-mf
inklusive mf singel
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Ben | HG | Vaghallare | Trafikmiljo | Typ | a (10%-6) | b c SF |DF | SSF | LSF | EGp
4L | 80 Statlig - A 1956 |1,25|0,55|1,49]3,0[28,4|686]| 1,1
4L | 80 Statlig - B 1859 1,25|0,55|1,49]13,0[28/4|686]| 1,1
4L | 80 Statlig - Ck| 1761 [1,25]/055|1,49|3,0(28,4|686] 1,1
4L | 80 Statlig - Cm| 17,61 |1,25|/0,55[1,49(3,0[28,4|68,6| 1,1
4L | 80 Statlig - F 3,70 1,251045]1,11|0,7]16,3|82,9| 2,0
4L | 90 Statlig - A 18,65 [1,25[/0,55/1,70(3,3/29,9|66,8| 1,2
4L | 90 Statlig - B 17,72 ]1,25[/0,55/1,70(3,3/29,9|66,8| 1,2
4L | 90 Statlig - Ck 16,79 11,25]0,55]|1,70]13,3|29,9|66,8| 1,2
4L | 90 Statlig - Cm| 16,79 [1,25|/0,55|1,70(3,3(29,9(66,8| 1,2
4L | 90 Statlig - F 339 |125/0,45[1,30|0,8|17,4|81,8]| 2,3
4L 1100 Statlig - A 2155 |1,25|055]1,43|3,8(285|67,7| 0,9
4L | 100 Statlig - B 20,48 [1,25(/055(1,43|3,8|285|67,7| 0,9
4L | 100 | Statlig - Ck | 19,40 [1,25|055|1,43|3,8|28,5|67,7| 0,9
4L | 100 | Statlig - Cm| 1940 |1,25|/0,55|1,43[3,8|/28,5|67,7| 0,9
4L 100 Statlig - F 3,70 1,25/0,45(1,16(1,5]|16,4(82,2| 2,0
4L |110| Statlig - A 20,72 [1,25/0,55|1,63|4,2[30,0[65,9| 1,0
4L |110| Statlig - B 1969 [1,25[/0,55/1,63[4,2/30,0[659]| 1,0
4L |110| Statlig - Ck| 1865 [1,25|/055|1,63/4,2|30,0/659]| 1,0
4L |110| Statlig - Cm| 18,65 |1,25|/0,55|1,63[4,2|/30,0/65,9| 1,0
4L 1110 Statlig - F 3,39 125/045(1,37116]17,4(80,9]| 2,3

Tabell 6-30 Systemvdrden 4-vdgskorsning (likafordelad) 6ver 70 km/tim for mf-mf
inklusive mf singel

RPMI-varden
HG Olyckstyp Typ Vaghallare | MAS|SS | ASISS | MASILS | ASILS
Alla__ | Alla (inkl. MF-C/M/F/Vilt) | Alla Alla 0,089 | 0,33 | 0,020 | 0,14

40-60 | MF-MF inkl. MF Singel Alla Kommunal | 0,071 0,28 0,018 0,13
70-80 | MF-MF inkl. MF Singel Alla Kommunal | 0,080 0,30 0,019 0,14
90-100 | MF-MF inkl. MF Singel Alla Kommunal | 0,090 0,32 0,019 0,15

Alla | Alla (inkl. ME-C/M/F/Vilt) | Korsning Statlig 0,080 0,31 0,019 0,13
40-60 | MF-MF inkl. MF Singel | Korsning Statlig 0,090 0,35 0,017 | 0,13
70-80 | MF-MF inkl. MF Singel | Korsning Statlig 0,085 0,31 0,019 | 0,13
90-120 | MF-MF inkl. MF Singel | Korsning Statlig 0,070 0,31 0,019 0,13

Tabell 6-31 RPMI-vdrden korsning for mf-mf inklusive mf singel beroende pa
hastighetsgrdns och vdghdallare

Riskmatten antas forandras 6ver tid pa grund av olika typer av systematgarder, fraimst béttre
fordonspark enligt:

dédade minskar med 2 % per ar over tid

svart skadade minskar med 1 % per ar over tid

lindrigt skadade konstant over tid

egendomsskador 6kar med 0,2 % Gver tid

Antal dodade, svart skadade och lindrigt skadade mellan motorfordon och cyklister per ar for
ar 2010 berdknas enligt:

Antalet dodade, svart skadade och lindrigt skadade samt mycket allvarligt och allvarligt
skadade i olyckor mellan motorfordon och cyklister respektive fotgingare beriaknas enligt:
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5 s 00
Smf-g =X Qpiy X Qg2

0,52 0,65
Smf-c = a X me X Q¢
Alternativt

Smf-g = X Qms X Q

Smf-c = @ X Qps X QF

D, =S, xDF
SS =S, xSSF
LS, =S, xLSF

MAS,, = MAS|SS *SSy, + MAS|LS* LSn
ASp = AS|SS* SSm + AS|LS* LSn

dar

S antal skadade 2010 i respektive typ

a konstant, se tabell nedan

Q: total inkommande trafik mitt i ADT (axelpar/dygn)

Qc respg antalet cyklister respektive giende i plan mitt i ADT, se foljande avsnitt
DF dodsfoljd dvs. dodade i % per skadad, se tabell nedan

SSF svart skadad f6ljd for MF-C/M olyckor, se tabell nedan

LSF lindrigt skadad foljd for MF-C/M olyckor, se tabell nedan

MAS|SS sannolikhet mycket allvarlig skada givet svar skada
MAS|LS sannolikhet mycket allvarlig skada givet lindrig skada
AS|SS sannolikhet allvarlig skada givet svar skada

AS|LS sannolikhet allvarlig skada givet lindrig skada
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Vagkorsningar MF-F MF-C/M

HG Vagmiljo a(1076)| b | ¢ | DF | SSF | LSF |a(10%6)| b | ¢ | DF | SSF LSF
40 Tatort centrum 6,32 0,5(0,72| 290 |22,89|74,21| 15,68 |0,52|0,65| 0,72 | 21,76 77,53
40 Tatort mellan 6,32 0,5(0,72| 290 |(22,89|74,21| 15,68 |0,52|0,65| 0,72 | 21,76 77,53
40 Téatort ytter 6,32 |05|0,72| 2,90 |22,89|74,21| 1568 |0,52|0,65| 0,72 |21,76| 77,53
50 Tatort centrum 7,08 0,5(0,72| 3,32 |24,13|72,55| 17,49 |0,52|0,65| 0,82 | 23,03 76,14
50 Tatort mellan 7,08 0,5(0,72| 3,32 |24,13|72,55| 17,49 |0,52|0,65| 0,82 | 23,03 76,14
50 Téatort ytter 7,08 |05|0,72| 3,32 |24,13|7255| 17,49 |0,52|0,65| 0,82 |23,03| 76,14
60 | Tatort mellan/ytter | 5,87 |0,5|0,72|10,14|46,47|43,39| 1560 |0,52|0,65| 2,88 |19,23| 77,89
60 Landsbygd 6,06 0,5(0,72|10,47 | 46,25|43,28| 16,08 |0,52|0,65| 2,98 | 19,18 77,85
70 | Tatort mellan/ytter 6,77 0,5|0,72]11,28|47,54|41,18| 17,44 |0,52|0,65| 3,31 | 20,33 76,37
70 Landsbygd 6,77 0,5|0,72]11,28|47,54|41,18| 17,44 |0,52|0,65| 3,31 | 20,33 76,37
80 Landsbygd 5,88 0,5(0,72|23,21|36,92|39,87| 15,60 |0,52|0,65| 6,90 | 26,96 66,14
90 Landsbygd 6,64 0,5(0,72|24,79|37,62|37,59| 17,11 |0,52|0,65| 7,58 | 28,25 64,17
100 Landsbygd 574 |0,5/0,72|34,02|29,90|36,08| 1501 |0,52|0,65|14,34(32,69| 52,97
110 Landsbygd 6,52 |0,5/|0,72]|36,03|30,22|33,75| 16,70 |0,52|0,65|15,54|33,79| 50,67

Tabell 6-32 Parametervdrden mf-cykel och mf-fotgdngare for vagkorsningar

Hastighetsgrans | Olyckstyp | Lank/korsning | Vaghallare | MAS|SS | AS|SS | MASILS | AS|LS
40-60 MF-F Alla Kommunal | 0,125 0,42 0,023 0,20
70-100 MF-F Alla Kommunal | 0,140 0,42 0,023 0,20
40-60 MF-C/M Alla Kommunal | 0,100 0,39 0,021 0,15
70-90 MF-C/M Alla Kommunal | 0,125 0,40 0,021 0,15
40-80 MF-F Korsning Statlig 0,120 0,45 0,020 0,15
90-110 MF-F Korsning Statlig 0,135 0,45 0,020 0,15
40-60 MF-C/M Korsning Statlig 0,040 0,22 0,021 0,18
70-80 MF-C/M Korsning Statlig 0,080 0,36 0,040 0,18
90-110 MF-C/M Korsning Statlig 0,040 0,30 0,025 0,15

Tabell 6-33 RPMI-vdirden for mf-cykel och mf-fotgdngare i vigkorsningar

6.2.2.2 Gang- och cykelfloden

Gang- och cykelfloden hanteras i avsnitt 3.2 och 3.3, Trafikanalyser.

6.2.2.3 Korsningstyper och andel sekundiarvigstrafik

Generellt for korsningar kan det sédgas att:

Antalet motorfordonsolyckor 6kar dels med 6kad trafik och dels med 6kad andel
sekundarvagstrafik. Olyckskvoten okar i forsta hand med 6kad andel sekundarvagstrafik.

Olyckskvoten ar genomsnittligt 1,5-2 ganger storre for 4-vagskorsningar dn for 3-vags-
korsningar vid jamforbara trafikforhéllanden. Dessutom ar skadeféljden uppemot 1,5
ganger storre for 4-vagskorsningar adn for 3-vigskorsningar. 4-vagskorsningar utgor
diarmed ofta ett stort trafiksikerhetsproblem och som fordrar att sirskilda atgiarder
vidtas.

Olyckskvot och speciellt skadekonsekvenserna 6kar med 6kad hogsta tilldten hastighet.
Vid given hogsta tillaten hastighet paverkas namnda matt aven av bebyggelsetyp
eftersom faktiska hastigheterna blir hogre ju lantligare miljo.

Olyckskvotens paverkan av andel sekundarvagstrafik ar storre for 4-vagskorsningar &n
for 3-vagskorsningar och dessutom storre for vanliga korsningar an for signalkorsningar.
For cirkulationsplatser har inget samband mellan olyckskvot och andel
sekundarviagstrafik pavisats.

Normalsambanden illustreras nedan for olyckskostnader och DSS/ar for 3-vigs- och lika-
fordelade 4-vagskorsningar for 2010. Diagrammen for DSS avser polisrapporterade skador,
dvs. utan bortfallskorrigering.
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I diagrammen visas 3-vagskorsningar till vinster och 4-vigskorsningar till hoger.
Diagrammen ar inte heltdckande, utan ett antal korsningstyper i olika milj6er har valts. I
diagrammen ingar endast olyckor mellan motorfordon.
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Figur 6-8 DSS ar 2010 for 3-vdgs- och likafordelade 4-vdgskorsningar med olika andel
inkommande sekunddruvdgstrafik vid 50 km/h tdtort mellanmiljo.
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Figur 6-9 DSS ar 2010 for 3-vdgs- och likafordelade 4-vdgskorsningar med olika andel
inkommande sekunddrvdgstrafik vid 70 km/h i landsbygdsmiljo.
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Figur 6-10 DSS ar 2010 for 3-vdgs- och likafordelade 4-vdgskorsningar med olika andel
inkommande sekunddrvdgstrafik vid 8o km/h i landsbygdsmiljo.
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Figur 6-11 DSS ar 2010 for 3-vdgs- och likafordelade 4-vdgskorsningar med olika andel
inkommande sekunddrvdgstrafik vid 9o km/h i landsbygdsmiljo.
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Figur 6-12: DSS ar 2010 for 3-vdgs- och likafordelade 4-vdgskorsningar med olika andel
inkommande sekunddrvdagstrafik vid 100 km/h i landsbygdsmiljo.

6.2.3 Risk for permanent medicinsk invaliditet (RPMI)

Risk for medicinsk invaliditet givet polisskadegrad SS (svart skadad) och LS (lindrigt skadad)
har skattats for STRADA rapportering 2009-2013. For svart skadade och lindrigt skadade
personer enligt polisen som identifierats i sjukhusdata har sannolikheter for MAS (mycket
allvarligt skadad) och AS (allvarligt skadad) berdknats. Resultatet har bedomts med hansyn
till statistisk signifikans och kausalitet. Det finns tydliga indikationer att 6kande hastighet ger
hogre RPMI-sannolikheter for olyckor mellan motorfordon och fér motorfordon singel.
Olyckor mellan motorfordon och fotgéngare respektive cyklister har ockséd hogre RPMI-
varden.

Foljande normalviarden giller beroende pa vagtyp, hastighetsgrans (HG), olyckstyp, lank eller
nod eller sammanslaget och viaghallare.
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Vagmiljo RPMI
Vagtyp HG Olyckstyp Typ Vaghallare | MAS|SS | ASISS | MAS|LS AS|LS
Alla Alla Alla Lank Statlig 0,087 0,330 0,020 0,137
Motorvag 70-90 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,064 0,25 0,018 0,13
Motorvag 100-120 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,074 0,27 0,018 0,13
4-faltsvag 70-90 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,076 0,35 0,018 0,13
4-faltsvag 100-110 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,086 0,37 0,018 0,13
Motortrafikled 70-90 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,090 0,30 0,022 0,16
Motortrafikled 100-110 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,100 0,32 0,022 0,16
MML 70-90 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,074 0,27 0,018 0,13
MML 100-110 | MF-MF inkl. S | Lank Statlig 0,084 0,29 0,018 0,13
Vanlig vag 40-60 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,070 0,28 0,018 0,13
Vanlig vag 70-80 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,083 0,33 0,020 0,14
Vanlig vag 90-100 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,093 0,35 0,020 0,14
Vanlig vag métesfri| 70-90 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,065 0,24 0,017 0,13
Vanlig vag métesfri | 100-110 | MF-MF inkl. S Lank Statlig 0,075 0,26 0,017 0,13
Alla 40-60 MF-F Lank Statlig 0,130 0,45 0,029 0,22
Alla 70-110 MF-F Lank Statlig 0,160 0,48 0,029 0,22
Alla 40-60 MF-C/M Lank Statlig 0,122 0,42 0,025 0,18
Alla 70-110 MF-C/M Lank Statlig 0,144 0,43 0,027 0,19
Alla Alla Alla Alla Alla 0,089 0,332 0,020 0,139
Alla 40-60 | MF-MF inkl. S Alla Kommunal 0,071 0,28 0,018 0,13
Alla 70-80 | MF-MF inkl. S Alla Kommunal | 0,080 0,30 0,019 0,14
Alla 90-100 | MF-MF inkl. S Alla Kommunal | 0,090 0,32 0,019 0,15
Alla 40-60 MFE-F Alla Kommunal 0,125 0,42 0,023 0,20
Alla 70-100 MF-F Alla Kommunal 0,140 0,42 0,023 0,20
Alla 40-60 MF-C/M Alla Kommunal | 0,100 0,39 0,021 0,15
Alla 70-90 MF-C/M Alla Kommunal 0,125 0,40 0,021 0,15
Alla Alla Alla Korsning Statlig 0,080 0,309 0,019 0,130
Alla 40-60 | MF-MF inkl. S | Korsning Statlig 0,090 0,35 0,017 0,13
Alla 70-80 | MF-MF inkl. S | Korsning Statlig 0,085 0,31 0,019 0,13
Alla 90-120 | MF-MF inkl. S | Korsning Statlig 0,070 0,31 0,019 0,13
Alla 40-80 MF-F Korsning Statlig 0,120 0,45 0,020 0,15
Alla 90-110 MF-F Korsning Statlig 0,135 0,45 0,020 0,15
Alla 40-60 MF-C/M Korsning Statlig 0,040 0,22 0,021 0,18
Alla 70-80 MF-C/M Korsning Statlig 0,080 0,36 0,040 0,18
Alla 90-110 MF-C/M Korsning Statlig 0,040 0,30 0,025 0,15
Alla <=40 MFE-Vilt Lank Alla 0,02 0,18 0,82 0,01
Alla 50-60 MFE-Vilt Lank Alla 0,080 0,23 0,77 0,01
Alla 70 MF-Vilt Lank Alla 0,080 0,23 0,77 0,01
Alla 80 MF-Vilt Lank Alla 0,130 0,31 0,69 0,02
Alla 90-120 MFE-Vilt Lank Alla 0,170 0,34 0,66 0,02

Tabell 6-34 RPMI givet svar skada samt lindrig skada for vdigldankar och vagkorsningar

Det finns ocksa indikationer att vissa olyckstyper med endast motorfordon har signifikant
hoga eller 1aga RPMI-viarden. Motesolyckor generellt och sarskilt vid hog hastighetsgrians har
hoga RPMI-varden tillsammans med olyckor mellan motorfordon och oskyddade. Samtidigt
har upphinnandeolyckor och vid héga hastighetsgranser singel ldga RPMI-varden.

Risken for permanent medicinsk invaliditet (RPMI) beraknas med hjalpa av
sjukvardsrapporteringens diagnos av skadans grad av svérighet (AIS) och tillhérande

kroppsregion. En individs RPMI berdknas med varje kroppsregions svaraste skada.

RPMlingivig = 1 —

10

(1 - RPMIkroppsregion)

kroppsregion=1
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RPMI21 %
Kroppsregion AIS1 | AIS2 | AIS3 | AIS4 | AISS
Huvud 80 | 15 | 50 | 80 | 100
Nacke/hals 16.7 | 61 | 80 | 100 | 100
Ansikte 58 | 28 | 80 | 80 | na.
Ovre extremiteter 174 | 35 85 | 100 | n.a.
Nedre extremiteter och pelvis 176 | 50 | 60 | 60 | 100
Thorax 26 | 40 4 30 | 30
Brostrygg 49 | 45 90 | 100 | 100
Buk 00|24 | 10 | 20 | 20
Landrygg 57 | 55 | 70 | 100 | 100
Utvartes (hud) och termiska skador| 1.7 | 20 | 50 | 50 | 100

Tabell 6-35 RPMI > 1 % givet AIS-niva och kroppsregion, i procent. (Malm et al. 2008)

RPMI 210 %
AIS1 | AIS2 | AIS3 | AIS4 | AIS5
Huvud 25 8 35 | 75 | 100
Nacke/hals 25 | 10 30 | 100 | 100
Ansikte 0.4 6 60 60 | n.a.
Ovre extremiteter 03| 3 15 | 100 | n.a.
Nedre extremiteter och pelvis 0.0 3 10 | 40 | 100
Thorax 0.0 0 0 15 | 15
Brostrygg 0.0 7 20 | 100 | 100
Buk 0.0 | 0.0 5 5 5
Léndrygg 0.1 6 6 100 | 100
Utvartes (hud) och termiska skador | 0.03 | 0.03 | 50 50 | 100

Tabell 6-36 RPMI = 10 % givet AIS-nivd och kroppsregion, i procent. (Malm et al. 2008)
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6.2.4 Justering av normalvarden med hjalp av faktiskt olycksutfall

Normalvirden ger medelvarden for befintliga vagar av en viss typ, t.ex. tva korfalt landsvag
8-10 m siktklass 1 for olyckor, skadade osv.

For befintliga lankar och korsningar som tillhor samma klass kan det "sanna olycksutfallet”
skattas battre genom att vaga det faktiskt intrdffade olycksutfallet for den aktuella platsen
mot normalvdrdet for den aktuella vag- eller korsningstypen. Ju storre trafikarbete som det
intraffade olycksutfallet bygger pa ju storre tyngd bor det ha eftersom det ger information,
som beskriver den aktuella platsens unika egenskaper.

Genom att utgér ifran normalvirdet och justera detta med det faktiska utfallet, fas en battre
skattning av vigens faktiska olycksrisk. Foljande formel kan anvindas for berakningen:

Ajusterat = Anormal + Ka *( Aint raffade — Anornal )

dar
Ajusterat r justerat antal olyckor (personskadeolyckor)
Anormar &r normalvarde for vag- eller korsningstypen
Aintriffade ar antal intraffade olyckor

Anormal

K, ir viktfaktor och beriknas enligt K, =
4+ Anormal

Notera att viktfaktorn K, narmar sig 1 da antal intraffade (formelmassigt ar det nar Anormal
stiger) olyckor stiger.(K, ar beroende av savil Ayoma Som modellens precision.) Detta ar
logiskt, eftersom det blir mindre paverkan av slumpmaissiga variationer da ett storre urval
anvands for bedomningen.

Pé liknande satt kan antalet skadade beraknas:

S = Snormal + Ka * ( S Snomal )

justerat int raffade

dar

Sjusterat &r justerat antal olyckor
Snorma &r normalvirde for vag- eller korsningstypen
Sintrffade ar antal intréffade olyckor

normal

Ksir viktfaktor och beriknas enligt K =
10+S

normal
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Viktfaktor K, resp. K,
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Figur 6-13 Viktfaktor Ka respektive Ks.

Viktfaktor K, resp. K
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Normalt antal olyckor A(N) eller antal skadade S(N)

Vad géller antal doda och svart skadade har hittills inga korrigeringar provats varfor
anviandande bor ske med mycket stor forsiktighet.

Dessa berdkningar kan i princip goras for en enstaka korsning eller en lank eller for ett helt
nit. Rekommendationen ar att de gors nar man exempelvis gor bedomningar for en enskild
olycksdrabbad korsning eller lank.

Exempel 1:

Tva ndrliggande korsningar pd samma vdg har i stort sett samma utformning och
samma trafikflode. De tillhor i och med detta samma klass av korsningar. Bada
korsningarna har normalt antal olyckor lika med 10 for en 5-drsperiod. I den ena har
det intrdffat 7 olyckor och i den andra 12. Berdkna de justerade mdtten for antal olyckor.

Forst maste viktfaktorn K, berdknas (eftersom normalvdrdet dr detsamma for bada
korsningarna blir ocksd K, samma):

Ka — Anormal — 10 — 0’71
4+ A, 4+10

Korsning 1: Ajusterat = Anormal + Ka * (Aintréffade - Anornal ) = 10 + 0171X (7 - 10) = 719
Korsning 2: Ajusterat = Anormal + Ka * (Aintréiffade - Anornal ) =10+ 0171X (12 - 10) = 11!4

Det justerade vdrdet for korsning 1 dr alltsa 7,9 olyckor, och for korsning 2 11,4 olyckor.
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6.2.5 Jarnvéag

6.2.5.1 Plankorsning med jarnvag

Varje ar dodas ca 4-5 personer i vagfordon nar de passerar plankorsning mellan viag och
jarnvag. Olycksrisken i olika korsningstyper redovisas i kapitel 9 i aktuell ASEK-rapport.
Dessa olycksrisker anvands for att vardera saval externa marginalkostnader av olyckor pa
jarnvag som att vardera den minskade olyckskostnaden av att bygga sakrare plankorsningar.
Anledningen till att olycksrisken redovisas i ASEK éar att effektsambandet har nara koppling
till skattningen av marginalkostnaden for olyckor pa jarnvag och att marginalkostnaderna
redovisas i ASEK.

6.3 FoOrbattringsatgarder

6.3.1 Inledning
Foljande redovisning sammanfattar vilka effekter vanliga atgarder bedoms ge.

6.3.2 Breddning av vag

Av de riskfaktorer som behandlas torde vagbredden vara en av de faktorer som i h6g grad
paverkar upplevelsen av viagen, hastighetsval, komfort mm. Metodologiskt har det varit svart
att visa inverkan av bredare vigar eftersom 6kad bredd néstan alltid ar i forening med hogre
flode och hogre standard vad galler sikt och sidoomréde. Den storre bredden ger storre plats
till att manovrera fordonet. Okad bredd 6kar komforten men medger samtidigt hogre
hastighet, vilket i sin tur ger en 6kad skadef6ljd vid kollision.

Relativ olycksrisk (personskadeolyckor) 70-110 km/h
Index 100 = vagbredd 5,7 - 6,6 m

110

—VR 70
105 —VR 90

—VR 110
100 N
\\\
95
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Figur 6-14: Exempel, olycksriskens variation beroende av vigbredden for statliga
landsbygdsvdgar. Berdkningarna baseras pa personskadeolyckor.

Diagrammet ovan har tagits fram genom att utga fran normalviardena i EVA. Det visar att en
breddning frén 6,5 till 13 m innebér en minskning av antalet personskadeolyckor med ca 25—
30%. Det ska dock noteras att dven andra eventuella standardskillnader som varierar med
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vagbredd ingar i ovanstaende berdkningar. Det dr sannolikt att bredare vagar har farre
anslutningar, battre busshéllplatser o.s.v. an smalare vigar.

Allvarhetsfoljd (déda och svart skadade) vid motesolyckor
skyltad hastighet 70 och 90 km/h

70%

— 90 km/h
60% __——||— 70 km/h

oo / = /
7As =T
T $40% /

30% 7

20%

)

skadade

Allvarhetsfoljd (andel déda och svart

10%

0%
6 7 8 9 10 11 12 13
Véagbredd (m)

Figur 6-15: Exempel, antal dédade och svart skadade per personskadeolycka vid olika
vdgbredd pa vigar med skyltad hastighet 70 km/h och 9o km/h.

Av figuren ovan, som alltsa ar baserad pa faktiska olyckor, framkommer det att pa en smal
vag ar det 25—30% som dor eller skadas svart vid en olycka, medan motsvarande siffror pa
breda végar ar ungefiar dubbelt sa hog. Detta pekar mot att de mindre sidkerhetsmarginalerna
pa den smala vagen leder till en beteendepaverkan som medfor att de krockar som sker oftast
sker med avsevart reducerad hastighet relativt skyltad hastighet.

6.3.3 Antal korfalt

En 0kning av antal korfilt pa en vig ar i forsta hand till for att 6ka kapacitet och
framkomlighet, oftast forekommande i tatortsmiljoer. Enligt TOI ger det en osikert skattad
okning av olyckorna i tatortsmiljo.

6.3.4 Linjeforing/sikt

I figuren nedan har korrigeringsfaktorerna plottas for att visa hur olyckskvoterna férandras
beroende pa siktklass. Olyckorna minskar med forbattrad siktklass. Skillnaden mellan
siktklass 4 och siktklass 1 ar ca 5 %.
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Korrigering av olyckskvoter beroende av siktklass
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Figur 6-16: Korrigering av olyckskvoter beroende av siktklass vid 70 och 9o km/h.

Precis som for breddsambandet i trafiksiakerhetsmodeller ar det sannolikt att siktklass
samvarierar med andra utformningsvariabler. Linjeforingen har t.ex. ett starkt samband med
nir viagen ar byggd och dven, som ovan namnts, med gillande hastighetsgrans. Detta har haft
betydelse for mojligheterna att analysera effekter av linjeféringen med hjilp av historiska
data.

VTI-meddelande 235 redovisade foljande olyckskvotssamband baserat pa
regressionsanalyser utan fore/efter-stod for enstaka horisontalkurvor:

Kurvradie efter forbattring

Kurvradie fore atgard | 401-600 m | 601-800m | > 801 m
<400 m -25 % -34 % -37 %
401-600 m -12 % -16 %
601-800 m 5%

Tabell 6-37 Procentuell fordndring av olyckskvot vid dndrad kurvradie, 70 km/h.
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Kurvradie fore atgard | Kurvradie efter forbattring

201-400 m | 401-600 m | 601-800 m | 801-1000 m | 1001-2000 m
<200 m -25% -40 % -48 % -52 % -58 %
201-400 m -20 % -30 % -37 % -45 %
401-600 m -12 % -20 % -30 %
601-800 m -10 % -20 %

Tabell 6-38: Procentuell fordndring av olyckskvot vid dndrad kurvradie, 9o km/h.

I utredningen Alternativ 13 m vig inventerades bl.a. siktfordelning (andel>300 m respektive
500 m sikt) och linjeforingstyp klassad som harmonisk (dvs. med fa eller inga
raklinjeelement) for i princip alla 13 m strickor i Sverige. Analysen indikerade att:

¢ harmonisk linjeforing har hogre riskmatt
e riskmaétten ar lagre vid hog andel sikt >500 m och hogre vid stor andel sikt 300—500 m.

Det ar ocksa uppenbart att kombinationer av linjeforingselement har betydelse. Det finns
atskilliga studier och teorier som hivdar att en enstaka skarp kurva pa en vig med i 6vrigt
god linjeforing ar farligare dn varje enstaka skarp kurva pa en krokig vag. VGU innehaller ett
antal regler for hur linjeforingselement bor kombineras och dven hur skarpa kurvor bor
utmarkas.

VTI-studien ovan redovisar ocksa olyckskvotseffekter pa grund av lutningar:

e vid 90 km/h Okar olyckskvoten med 10 % for lutningar i intervallet 2-3 % och drygt 20 %
over 3 % lutning

¢ vid 70 km/h redovisade data olyckskvotsokningar forst vid 4 % lutning och d& i nivén
10 %.

Enligt TOI:s Trafikksikkerhetshdndbok ger det ingen statistiskt sdkerstilld effekt pa
trafiksdkerheten att atgdrda stigningar som ar under 20 promille. Storre lutningar som
atgirdas kan ge upp till 20 % reduktion av motorfordonsolyckorna. Svenska resultat tyder pa
samma sak for hastighetsgrans 9o km/h. Vid 70 km/h har en lutning pa 40 promille ca 10 %
hogre olyckskvot dn plan vag.

Sammanfattning: EVA:s linjeforingssamband bedoms spegla inverkan pa olyckskvot
relativt vdl for ldngre strdckor med en maxeffekt pa ca 15 %.

6.3.5 Stigningsfalt och omkdrningsfalt

TOT1:s Trafikksikkerhetshdndbok menar att stigningsfalt reducerar antal personskadeolyckor
med 20 %. Darvid har hansyn tagits dven till strickor alldeles fore och efter stigningsfaltet.
Svenska resultat ger foljande tabell for olyckskvotsreduktion, som ocksa ligger till grund for
VUo4:s effektskattning, se del 6 och diagram nedan.

58



Lutning
Vagbredd | 30-39 promille | 40-49 promille | 50-59 promille | >60 promille
6,0-8,9 m 0,16 0,24 0,32 0,40
9,0-12,5m 0,13 0,21 0,29 0,37
>12,6m 0,10 0,19 0,27 0,35

Tabell 6-39: Stigningsfilts reduktion av olyckskvot (exkl. vilt) vid olika vagbredd och
lutning.

Sammanfattning:

VU-sambandet nedan bor kunna anvdndas for att bedoma stigningsfdlts
trafiksdkerhetseffekt.

Olyckskvotsreduktion

(olyckor / milj. axelparkm)
0.25
0.20 "

Smal vag

015 Bred vag
0.10
0.05
0.00

0 1 2 3 4 5 6 7 Medellutning (%)

Figur 6-17: Olycksreduktion smal/bred vdg vid olika lutningar.

6.3.6 Minskning av enskilda utfarter

Anslutningsolyckor kan approximeras som korsande kurs- och avsvingandeolyckor pa lank.
Aven upphinnande ar ofta anslutningsrelaterat. Dessa tre olyckstypers andel av alla
lankolyckor vid olika vagbredd och hastighetsgrans framgéar av tabellen nedan. Andelen
sjunker kraftigt med 6kande hastighetsgrans:

Bredd 50 | 70 | 90 | 110
<5,6 13% | 6% | 7%

5,7-6,6 22% | 11% | 10% | 7%
6,7-7,9 35% | 0% | 15% | 11%
8-10 43% | 33% | 16% | 13%
10-11,5 47% | 41% | 18%

Total andel | 51% | 38% | 15% | 8%

Tabell 6-40 Andel av alla linkolyckor for olika kombinationer av vdgbredd och
hastighetsgrdns som utgors av anslutningsolyckor (approximerade som avsvdngs-,
korsande kurs- och upphinnandeolyckor).

1) Vid 50 ingér ofta “vanliga” korsningar i lankar, varfor vardet inte bor anvéandas.
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6.3.7 Mittseparering

Motes- och omkorningsolyckor svarar tillsammans for en stor del av de svara olyckorna pa
vagar med 2 korfalt. Problemet accentueras ju hogre trafikflodena ar. Mittseparering ar
effektivast nar den sker med mittracke som motesfri viag (2+1) eller motorvag.
Trafiksdkerhetseffekten av motesfri vag beror av vilka 6vriga atgarder som genomfors utover
separering som sidoomradesatgiarder, GC-separering, minskning av anslutningar mm.
Normalvirden pa lank (exKkl. vilt och GC) for 2 korfalt, 8-10 m, siktklass 1 och 9o km/tim
samt for motesfri vag 100 km/tim och motorvag 110 km/tim 21,5 m sektion kan anvandas for
effektbedomningar vid normala atgirder, dvs. begransade forbattringar av sidoomraden och
viss minskning av utfarter. Detta innebar ca 70 (75) % minskning av dodade och mycket
allvarligt (svart) skadade pa lank for motesfri vag.

Lank exkl. vilt, och GC
Vagtyp HG Dk MASKk DMASK rel ASK SSk DSSk rel
2kf 8-10 S1 90 0,0045 | 0,0041 | 0,0086 1,00 0,021 0,024 0,029 1,00
MLV 100 0,0003 | 0,0019 | 0,0022 0,25 0,012 0,008 0,009 0,30
MLV gles 100 0,0003 | 0,0020 | 0,0022 0,26 0,012 0,008 0,009 0,31
MV 21,5 110 0,0006 | 0,0013 | 0,0019 0,22 0,008 0,005 0,006 0,20

Tabell 6-41 Normalvdrden for 2 korfdlt 8-10 m siktklass 1 9o km/tim, métesfri vdg 100
km/tim och motorvdg 110 km/tim 21,5 m

6.3.8 Mitt- och sidoréaffling

Trafiksakerhetseffekterna av mittraffling har berdknats av VTI. Resultaten baserat pa data till
och med 2013 visar att antalet dodade och svért skadade (DSS) totalt sett minskat med 15 %
for olyckor péa lank och for singelolyckor med 24 % efter mittraffling av tvafaltsvagar (Vadeby
& Bjorketun, 2016). Norska studier av mittraffling pa tvafaltsvigar med hastighetsgrans 70,
80 och 90 km/tim visar en reduktion av personskadeolyckor med 32 % for motesolyckor och
med 54 % for singelolyckor med avkorning till vanster (Ragnoy & Skaar, 2014). Norska
Transportgkonomisk institutts (T@I) metastudie av mittraffling pa tvafiltsvagar visar en
reduktion av personskadeolyckor med 37 % for motes- och singelolyckor med avkorning till
vanster (Hoye, 2015). Detta motsvarar en reduktion med cirka 10 % av det totala antalet
personskadeolyckor i bil. Trafikverkets studier av personskadeolyckor visar att effekten av
mittraffling i motes- och singelolyckor med avkorning till vanster dr 40 % for forare i bilar
utrustade med antisladdsystem och 29 % for forare i bilar utan antisladdsystem (Sternlund,
2019). Trafikverket bedomer att den genomsnittliga effekten av mittraffling ar cirka 10 % for
personskadeolyckor i bil oavsett olyckstyp.

Vagrensriffling pa motorvag visar en reduktion av DSS-kvoten med 30 % for singelolyckor
och 21 % for alla olyckstyper i bil (VTI). Med héansyn till regressionseffekter indikerar
resultaten att effekten pa DSS-kvoten totalt sett 4r mellan 16-18 %.

6.3.9 Sidoomradesatgarder

I de flesta fall paverkar inte sidoomradesétgarder antalet olyckor som intraffar, men daremot
olyckornas allvarlighetsfoljd. Forbattrade sidoomraden kan t.ex. innebéra att det dr mindre
risk for att fordon voltar vid en avakning eller att de kolliderar med oeftergivliga foreméal som
t.ex. trad, stenar, brunnar, tviara trumandar vid vaganslutningar eller annan oeftergivlig
vagutrustning. Forandrade sidoomraden paverkar framst singelolyckor, men dven till viss del
motes-, omkornings- och viltolyckor.

Sidoomradet kan rensas fran farliga foremal. Ett utokat rensat sidoomradet fran 1 till 5 meter
reducerar det totala antalet personskadeolyckor med ca 22 %. Ytterligare 6kning, fran 5 till 9
meter reduceras antalet personskadeolyckor med ca 44 % (TQI). Ett fritt omrade mellan
korbanekant och fasta foremal dr gynnsamt, pga. ett stort avstand till fasta foremal.
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Nir det giller slantlutning géller generellt att flackare slanter ar béttre dn branta.
Personskadeolyckor reduceras med ca 42 % nar slantlutningen andras fran 1:3 till 1:4 (TQI).
En mojlig forklaring ar att avakningen blir mer kontrollerad och voltning undviks vid flackare
slantlutningar. Svenska olycksdata har dock inte visat ndgon statistisk signifikant skillnad
mellan innerslantslutning 1:3 och 1:4 (Stromgren m. fl., 2020). Detta kan bero pa att
sidoracken tar bort mycket av det svenska olycksmaterialet.

Sidoracken reducerar personskadeolyckor med ca 40 % jamfort med ett genomsnittligt
sidoomrade. Effektens variation ar stor och beror pa vad som riacket skyddar mot. Effekten ar
hogre nar racket skyddar mot fasta foremal eller stup, sarskilt dé fasta foremal eller stup
finns nira viagen (TQI).

Effekten av sidoracke varierar dven i stor grad for olika typer av fordon. De flesta racken ar
anpassade till att halla tillbaka personbilar. Det finns ricken som ar sarskilt utformade for att
ta hand om tunga fordon samt motorcyklister, men de flesta racken riaddar inte alltid alla.
For att racken ska vara skonsamma for motorcyklister och undvika att motorcyklister fastnar
i racket bor de vara slata pa hela trafiksidan samt ovansidan. Dessutom kan ett
underglidningsskydd ytterligare skydda motorcyklister i kollision mot racke.

Figur 6-18 illustrerar (1) Avkorning i sidoomrade med oeftergivliga foremal, (2) Avkorning i
sidoomrade fritt fran oeftergivliga foremal och (3) Avkorning mot sidoomrade skyddat av
rdcke. En inbromsning under ett langre avstand utspridd over tid ger ett lagre krockvald
vilket ar skonsammare for trafikanten. Ett exempel pa situationer som kan medfora plotsliga
stopp ar avkorning i samband med anslutningsvigar och vagtrummor.
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Figur 6-18 Hastighetsforlopp vid avkorning vid olika typer av sidoomrdden
(hastighet/avstand).

Dessutom kan féremaél som tranger in i fordonet vara skadliga, vilka darfor bor undvikas i
sidoomradet. En penetrerande rickesiande ar ett tydligt exempel intrangande foremal, ett
annat exempel ar viltstingselstolpar av tra vilka kan knéckas och tringa in i kupén. I ca 40 %
av personskadeolyckor mot ricken har varit i samband med kollision mot rackesdndar (TQI).
Nedan foljer nagra exempel pa problem med antingen hog retardation eller intrangning.

Vid avkorning mot sidoracke ar en 1ag avkorningsvinkel fordelaktig. Vinkeln blir 1agre om
racket placeras nira vagen, vilket vanligen ar fordelaktigt vid smala vagar. Nar
avkorningsvinkeln dr lg ar det viktigt att racken ar tillrackligt 1anga.

6.3.9.1 Exempel pa avkorning med oeftergivliga foremal och rickesiandar

Oeftergivliga foremal i sidoomradet utgor en risk for personskada vid eventuell avkorning.
Kollisioner med oeftergivliga foremdal kan undvikas genom sidoomrdadesrensning eller
rdckesdatgdarder.
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Figur 6-20 Exempel pa ett for kort rdacke som behover forlingas.

Réickesdndar som utgor risk for personskada vid kollision kan antingen tas bort genom langre
sammanhéngande ricken eller s& kan de forbattras. Neddoppade och utvinklade racken féasta
i bakslant kan forviantas utgora en lagre risk for personskada. Aven energiupptagande
rackesdndar sanker risken for personskada vid eventuell pakorning. Pakorningen bor da
likna den typ av pakorning racket ar testat for dvs. en ganska rak pakorning, vilket kan vara
svart att uppna, sarskilt i skarpa kurvor och for bilar utan antisladdsystem.

Figur 6-21 Exempel pa sidokollision mot tvar rackesénde.
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Figur 6-6-22 Exempel pa en datgdrdad rdckesdnde och borttagning av vdagtrumma.

6.3.10 Sidoanlaggningar
Det finns ett antal studier som indikerar att rastplatser kan paverka trafiksidkerheten positivt.

6.3.11 Hastighetsandring

Hastighetsminskning har stora positiva trafiksdkerhetseffekter eftersom krockvaldet okar
snabbt med hogre hastighet. Det ar det hastiga stoppet vid moteskollision som &r det stora
problemet och som leder till att s8 manga omkommer i denna olyckstyp. Delar av detta
forlopp kan askadliggoras med fysikens lagar. Diagrammet nedan visar berakningar av
stoppstrackor vid olika hastigheter. Det ar tydligt hur snabbt stoppstrickan (berdknat som
reaktionsstriacka plus bromsstracka) 6kar med hastigheten. En férare som kor i 9o km/h (rod
linje i diagrammet) stannar efter drygt 65 meter. Hade ursprungshastigheten istillet varit

110 km/h (blé linje i diagrammet nedan) hade fordonet fortfarande haft en hastighet av
knappt 70 km/h efter 65 meter.
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Stoppstrackor vid snabb reaktionstid och hard inbromsning pa torr asfalt
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Figur 6-23: Stoppstrdckor for personbil vid olika hastigheter med 1 sek reaktionstid.

Om en olycka intraffar, sker den pa ungefar 1/10 sekund. Det 4r under denna korta tid som
bilen deformeras och karossen tar upp rorelseenergin. Allt som finns inne i bilen forflyttas
framat, siakerhetsbaltet spanns och eventuell airbags utloses.
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Exempel pa hastighetsforlopp vid en krock

70 hastighet mindre fordon
fardriktning
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Figur 6-24: Hastighetsforlopp vid en krock da fordon 1 har hastighet 70 km/h och
reaktionstiden var 1,5 sek.

Figuren ovan visar ett exempel pa en frontalkrock mellan tva fordon med olika vikt och olika
initial hastighet. Man tanker sig att fordon 1 kommer fran vanster i figuren pa raden for

70 km/h. Det andra fordonet, en lastbil som vager 8 ganger mer dn det forstnimnda
fordonet, kommer fran hoger vid raden for -60 km/h. Det antas att det &r 100 m mellan
fordonen da en situation uppkommer som medfor en allvarlig kollisionsrisk. Efter en
reaktionstid pa 1,5 sek (motsvarar 30 m for fordon 1 och 25 m for fordon 2) borjar bada
forarna bromsa. Kollisionen sker efter ca 52 m och det mindre fordonet drabbas av en mattlig
retardation fran 2-3 km/h till stopp under sjilva krockfasen, som sker med en relativ
hastighetsskillnad pa 22 km/h.
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Exempel pa hastighetsforlopp vid en krock
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Figur 6-25: Hastighetsforlopp vid en krock da fordon 1 har hastighet 100 km/h.

I figuren ovan ar forutsiattningarna exakt desamma som i foregdende exempel, men fordon 1
har hastigheten 100 km/h. Under reaktionstiden pa 1,5 sek hinner fordon 1 forflytta sig dryg
40 m. Kollisionen sker efter 62 m, och nu drabbas det mindre fordonet av en kraftig
retardation fran 70 km/h under sjilva krockfasen med en hastighetsskillnad pa 106 km/h.
Detta innebar att det lattare fordonet flyttas framfor det tyngre en avsevird striacka i slutet av
krockfasen. Exempleti 6-52 ar en olycka med knappt nagon risk for personskada medan
exemplet i 6-53 sannolikt ger en olycka med dodlig utgang.

6.3.12 Potensmodellen

Det finns ett stort antal studier som visar att olyckor blir fler och allvarligare ju hogre de
faktiska hastigheterna ar. Detta samband brukar ofta utnyttjas nar bedomning ska goras av
trafiksdkerhetseffekten som foljer av hastighetsférandringar. Metoden nar sambandet
anvands sammanfattas i den s.k. Potensmodellen. Denna siger att antalet olyckor paverkas
av forhallandet mellan hastigheten fore atgird Vs och hastigheten efter atgird Vefer (givet
att trafikmiljon inte forandras). Potensmodellen:

Andel olyckor med Vfier jamfort med Visre (avser viss skadegrad) = (Vefier/ Visre)Potens

Potenserna i tabellen nedan baseras pa en metastudie av Transportekonomisk institutt (TGQI)
1034/2009, men har nivajusterats baserat pa Elvik et al. (2019) som anger potens 5,5 for
doédade och 3,9 for svart skadade. Vid nivajusteringen har dven hinsyn tagits till
Exponentialmodellens exponenter 0,08 for dodade, 0,06 for svart skadade och 0,04 for
lindrigt skadade (Elvik et al., 2019).

Potens
Skadegrad | Landsbygd | Tatort | Genomsnittlig
D 59 3,8 55
SS 4,6 2,6 3,9
LS 1,8 1,4 1,7
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EO 10 | 10 | 1,0

Tabell 6-42: Potensmodellens potenser

Hastighetsandringar har sannolikt ocksd “smittoeffekter” dels mer lokalt pa anslutande vigar
men kanske dven i storre omraden. Ytterligare en effekt — vid storre atgarder - kan vara att
resmonstret — bade fardmedel och vigval — dndras.

Exempel:

En 9 mvdg med 2 korfdlt i landsbygdsmiljo har enligt mdtdata en medelhastighet pa 88
km/h vid 9o km/tim. Hastighetsgrdnsen sdnks till 80 km/h och medelhastigheten
uppmudits till 83 km/h. Fordndringen av antalet dodade skattas enligt potensmodellen till
(83/88)" 4,6 vilket ger 24 % minskning.

6.3.13 Automatisk trafiksdkerhetskontroll (ATK)

System for automatisk hastighetsovervakning kan anvandas som komplement till
poliskontroller och bestir av mitstationer langs vignatet. Systemet baseras pa att
registrerade hastighetsovertradelser utreds. De stationira stationerna placeras pa strackor
med hog medelhastighet och hog skaderisk. Arsskiftet 2021/2022 fanns ca 2300 stationira
ATK-mitplatser fordelade pd ca 500 mil vig 6ver hela landet. Polisens utredningskapacitet
var 315 000 drenden. Overforing av drenden sker till Polisens utredningsenhet som ocksa
styr aktivering av registrering av hastighetsovertradelser. Beslut om utbyggnad och placering
av stationira stationer eller utokning av utredningskapacitet sker nationellt hos Trafikverket
respektive Polisen. Férutom de stationira stationerna finns ca 15 mobila stationer som
hanteras av Polisen.

ATK péaverkar hastigheten pa vigen, och dirmed antalet olyckor och olyckornas
konsekvenser. I Bygg om eller bygg nytt, Kapitel 4 Tillganglighet beskrivs hastighetseffekter
av ATK. Dess trafiksikerhetseffekter kan darefter beraknas med potensmodellen som
beskrivs ovan.

Genom att studera olycksdata har det uppskattats att antalet doda minskar med 39 %, doda
eller svart skadade (DSS) med 19 % och svart skadade med 15 % (ej statistiskt signifikant for
svart skadade) pa strackor dar ATK inforts i serie med ett genomsnittligt avstdnd av 5 km
mellan kamerorna 3. Effektskattningarna ar korrigerade bade for regressionseffekter och
generell trafiksikerhetsutveckling. Olycksstudiens tidsspann dr 2003—2018 och bestar av 167
strackor dar ATK har inforts. Dessa resultat ar i linje med tidigare utvarderingar av ATK 4.5.

6.3.14 Belaggningsatgarder

En stor del av vaghéllarens budget anviands for belaggningsunderhall. Detta underhall har
betydelse for att bevara viagkapitalet och for att ge komfortabel forflyttning. En diskussion
har dock alltid forts om hur sikerheten paverkas da spar och ojamnheter atgardas. Empiriska
studier har genomforts men resultaten i dessa har ej varit samstammiga. I avsikt att oka
kunskapen pa omradet genomfordes 2001 ett metodologiskt arbete som resulterade i en
“teoribildning”. Delar av detta aterges nedan.

% Vadeby och Howard (2022). Trafiksakerhetskameror i Sverige. Effekter pa hastighet och trafiksakerhet. VTI
Rapport 1107.

4 Brude och Larsson (2010). Trafiksakerhetseffekt av hastighetskameror etablerade 2006 — Analys av
personskador 2007-2008. VT Rapport 696.

9 Vagverket (2009) Effekter pa hastighet och trafiksakerhet med automatisk trafiksakerhetskontroll. Publikation
2009:9.
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Nedan riaknas det upp fyra pastaenden som ror slitna beldggningar som alla 4r ”sanna” men
dar pastdende nr 4 nedan kan tyckas strida mot de 3 6vriga och dar man darfor ar i behov av
en forklaring:

e  Olyckor till f6ljd av vattenplaning ir en reell risk som allmant anses hora ihop med
sparig vag. Ett uttag fran databaserna pekar mot att ca 80 singelolyckor, inkl. sidana
med egendomsskada, intraffar varje ar till f6ljd av vattenplaning, och att denna
omstiandighet ar vanligast pa vagar med allmént sett hog vagytestandard och hoga
hastigheter. Polisen har pa olycksblanketten angett "vattenplaning”. Felaktig dosering
och daligt tvarfall pa vagen kan forvarra inverkan av spar. Spar djupare 4an 8 mm och
tvarfall < 1,8 % medfor en avsevart forhojd risk for vattenplaning.®

e  Olyckor uppkommer dar man har stora ojamnheter i form av gropar och gupp till
foljd av exempelvis skador i beldggningen eller tjallyftning. Ett uttag fran data-basen
(VITS) pekar mot 30 fall per ar dir polisen noterat “grop, gupp” och oftast ar detta pa
lansvag med allmént sett 1ag vagytestandard.

Tittar man i 1997 ar uppgifter i VITS hittar man pa samma plats under ett dygn pa en
primar lansvag med 70 km/h 3 st polisrapporterade olyckor (ingen med personskada)
som ar mycket snarlika. Man har &kt ned med ett fram- och ett bakhjul i en stor
vattenfylld grop. Bilen har fatt skadade falgar och punktering av vassa asfaltkanter.
Skadorna pé hjul/dack ar sa pass omfattande att man blir kvar pa platsen. De som kort i
groparna med nagot lagre fart har naturligtvis sluppit punktering och darfor fortsatt
farden utan att ringa till polisen eller viaghallaren.

Ser man till de som kor motorcykel sé dr de mer utsatta for olycksrisk till f6ljd av
vagytedefekter och det intriffar varje ar ett tiotal olyckor till foljd av "gupp/grop” och
dessa leder till omkullkérning med personskada. Samtidigt ser man i egna data att 16st
grus och oljespill pa vigen forekommer i tre ganger sd manga olyckor per ar och saledes
ar ett minst lika stort problem.

Pa vagar med lokal trafik och 1ag geometrisk standard ar stora ojamnheter, spar och
sprickor inga stora problem sett till olycksrisk. Komforten ar daremot mycket ldg och
skador uppstéar ofta pa bilen. Vissa kor pa fel sida viagen for att komma forbi de varsta
ojamnheterna”

e  Olyckor uppkommer med mc/moped/cykel dar man har ojamnheter i form av stora
sprickor, vagor/tvattbride eller stora potthal.

e Emellertid giller att nar man i ett makroperspektiv bildar grupper av vagar med battre
och siamre beldggningar och undersoker effekten av mer slitna belaggningar finner
man att ju dldre och samre beldaggningen ar desto ligre blir risken raknat 6ver hela aret.8

Den sista punkten ovan forklaras av att vid tilltagande skador pa vagytan sdsom ojamnheter,
sparbildning och sprickor uppkommer savil positiva som negativa trafiksakerhetseffekter.
Det ar rimligt att tro att den positiva effekten uppkommer som ett resultat av sinkt komfort,
skakningar och buller och att den ger sig till kinna genom att foraren aktivt soker basta
sidolage/-korspar pa vagen och négot sanker hastigheten. Den har effekten ar generellt
verkande over hela det skadade viagnitet och paverkar allt trafikarbete.

De negativa effekterna som uppkommer genom brister i viagytestandard ar oftast lokala i
rummet och kortvariga i tid. Det kan till exempel hinga samman med att man i vissa kritiska
situationer erhéller simre vaggrepp/friktion dn vad man forvantat sig. Stora ojaimnheter eller

6 VTI meddelande 909 fran 2002, 1hs med flera.
7 Persson, Examensarbete ar 2000. Luled Hogskola.
8 Samnordiska TOVE studien 1989 och Schandersson VTI.
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“potthal” innebar ocksa att ménga bromsar in hart dd man upptacker viagyteskadan och i en
ko ar det da latt att bli pakord av bakomvarande.

Lokalt 1angs vagen uppkommer situationer som staller stora krav pa friktion, som
exempelvis:

¢ Kurva med radie < 400 m pa vag med 90/110 km/h

e Skarp radie i en avfartsramp i en trafikplats.

e Striackan omedelbart fore en trafiksignal i gatumiljo.

e Striackan omedelbart fore ingdng i en cirkulationsplats.

e Striackan fore en GC — signal eller markerat 6vergangsstille.
o Overgang fran bank till skiirning eller 6vergang till bro.

De trafikanter som exponeras for risker i dessa situationer utsitts for en okad risk om
ojamnheter forkommer. Vid nederbord eller rimfrostbildning forvarras situationen och man
kan latt na sa 1ag friktion att en olycka intraffar.

Sparbildning pa ovan ndmnda platser i vignatet behover inte paverka langden av broms-
strackan i samma grad som ojamnheter. Det kidnns rimligt att tro att sparbildning och
sparbildning i kombination med for litet tvarfall, felaktig dosering eller vertikal lutning och
samtidig skevningsovergang lokalt leder till att vid nederbord mycket vatten samlas i
korfaltet och att detta i miljéer med hog hastighet leder till vattenplaningsolyckor. Vid broar,
som ju oftast ligger 1agt, kan vatten samlas nira 6vergangen fran viagbank till broplatta.

Ovanstdende kan ocksa uttryckas som att kombinationen av olika vagytetillstand samt vissa
viaggeometriska forutsattningar (kurvor, backkron osv.) gor att riskerna okar vildigt snabbt.

Uppkommer det ojamnheter som &r storre dn ca 5 - 8 cm, till exempel genom trumslag eller
tjallyftning innebar det att fjaidringen kan sla i botten och instabilitet uppkommer hos
fordonet. Vid ojamnheter eller potthal sa stora att punktering kan uppkomma, kommer
maénga att bromsa in hart och en kokrock uppkommer latt om det ar pé en storre vag.
Tjallyftningar liksom stora potthal ar ocksa lokala och oftast kortvariga.

Vagytedefekter liksom lost grus, oljespill eller lera pa en asfaltsyta ar alltid ett storre problem
for de som kor me, moped eller cykel. En ojamn vagyta med ett vigmonster i slutet av en
nedforsbacke utgor en stor fara for en cyklist eftersom han bade far svart att styra och att
bromsa. Sprickor dar ett cykelhjul kan fastna leder direkt till en omkullkérning.

6.3.15 Fysiska atgarder i korsning

Vianstersvang och korsande fran sekundarvag till sekundarvag ar de farligaste
trafikrorelserna i trafiken. P4 landsbygd ar vanstersvang fran priméarvag farligast. I tatort ar
didremot normalt vanstersvingen fran sekundarvag farligast.

Ca 25 personer dor och ca 350 skadas svart per ar i korsningsrelaterade olyckor (raknat som
korsningsolyckor plus avsvangningsolyckor) pa statliga vagar, se avsnitt 6.1.4 Trafikolyckor
och skadefdljder pa statliga vagar. Totalt for hela vagnitet ar det ca 40 som dor och 650 som
skadas svart. Andelen korsningsolyckor varierar med hastighetsgrians och vagtyp enligt
avsnitt 6.2.2Normalvarden for vagkorsning.

6.3.15.1Effekt av korsningstyp och kanalisering

EVA ger normalvarden for skillnader mellan olika korsningstyper enligt VGU samt for typ av
vanstersvangskorfalt (malat/kantsten), belysning och typ av signalreglering (LHOVRA eller
inte, samordning) beroende pé trafikfloden, hastighetsgrans, antal vigben och vagmiljo.
Figurerna nedan ger antal déda och svart skadade vid 9o och 70 km/h landsbygd samt 50
km/h mellanmiljo for 3-vags- och 4-vagslikafordelade korsningar. I tatort och for
korsningstyp D, E och F ingér alltid belysning. Sambanden avser for ABC-korsningar
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genomsnittlig regleringsform. Linjekodningen tolkas exempelvis A 0,3=korsningstyp A med
30 % sekundarvagstrafik. Se Figur 6- och Figur 6-.

Trafiksdkerhetssambanden ger foljande forandringar av antal déda och svart skadade vid
kanalisering och belysning relativt en korsning utan atgarder (i tatort samt for typ D, E och F
ingdr alltid belysning i normalvirde):

Sekundarvagsrefug malat vsv-korfalt vsv-korfalt med belysning
(Typ B) (Typ C) kantsten (Typ C)
Korsnings | 50 km/h, | 70 km/h, 50 km/h, 70 km/h, 50 km/h, 70 km/h, | Landsbygd
-typ centrum | Landsby | Centrummil | Landsby | Centrummil | Landsby
miljo gd jo gd j6 gd
3-vags -0% 0% -1% -11% -1% 0% -10%
4-vags -2% -5% -3% -9% -3% -9% -10%
lika
4-vags 0% 0% -1% -12% -1% 0% -10%
shed

Tabell 6-43 Procentuella reduktioner av antal doda och svart skadade vid kanalisering och

belysning relativt en korsning utan atgdrder

Trafiksikerhetssambanden ger foljande procentuella reduktioner av antal olyckor respektive
allvarlighetsfoljd vid inforandet av modern trafikstyrning med O-funktion? (korsningstyp ES)
jamfort med en aldre trafiksignal (korsningstyp EE):

Vagmiljo Forandring av antal

doda respektive svart skadade
Centrum -8% -13%
Mellan -4% -19%
Ytter -17% -46%

Tabell 6-44: Procentuella reduktioner av antal doda och svart skadade vid infoérande av
modern trafikstyrning med O-funktion i en oberoende trafiksignal

I nedanstdende tabell ges en 6versiktlig beskrivning 6ver hur skilda korsningsatgarder
sammantaget paverkar det totala antalet olyckor, skadade och dodade. Mot bakgrund av vad
som namnts tidigare handlar det narmast om ungefarliga riktvirden och under normala
forutsattningar. Effekterna ar i forsta hand giltiga for statligt vagnat och storre leder i tatort.

Atgard Effekt
Sekundarvagsrefug i 3-vagskorsning 0%
Sekundarvagsrefug i 4-vagskorsning 5-10%
Véanstersvangsficka kantsten 3-vagskorsning 0-10%
Vanstersvangsficka malning 3-vagskorsning 10-20%
Vanstersvangsficka kantsten 4-vagskorsning 10%
Vanstersvangsficka malning 4-vagskorsning 10%
70-séakrad korsning 40-80%
Ogla 5-10%
Hbgersvangskorfalt 0%
Foérskjutna 3-vagskorsningar 0-40%

9 O star for Olycksreduktion.
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Cirkulationsplats 60-75%
Signalreglering 30-50%
Trafikplats 75%

Atgarder i plankorsning med jarnvag, Se nedan

Tabell 6-45 "Bdsta” skattad genomsnittlig effekt pa totalt antal olyckor, skadade och
dodade

Anmarkning: Kompletterande belysning har en effekt pa ca 10 %.

6.3.15.2 Belysning

Allt hogre energipriser har inneburit att man ser 6ver reglerna da vagbelysning ar lonsam.
Tabellen nedan visar den relativa olycksrisken vid morker jamfért med dagsljus. I tatort ar
risken mer an dubbelt sa hog for oskyddade trafikanter, trots att det oftast r i miljoer dar det
finns belysning. Daremot verkar inte vara nadgon stor negativ inverkan av morker vid
singelolyckor. Det har konstaterats att genomsnittsbilisten sanker farten med 2 km/h vid
morker, vilket kanske kompenserar for de kortare siktstrackorna:.

Vagmiljo Relativ risk vid morker jamfért med dagsljus

Fotgangare Cykel/moped Singelfordon Flerfordon
Tatort, 30/50 km/h 2,2 14 1,0 0,9
Véag med 90/110 2,2 0,9 0,9 1,3
km/h

Tabell 6-46 Relativ olycksrisk vid morker jamfort med dagsljus.

Enligt TOI:s Trafikksikkerhetshdndbok!2 minskar antalet dodade i morker med 69 % och
olyckor med materialskador i morker med 25 % om en vig som tidigare varit obelyst forses
med belysning.

6.3.15.3 Sekundarvigsrefug

Sekundirvagskanalisering forstiarker korsningens synbarhet. Refug underlittar ocksa
passage for eventuella fotgiangare.

Svenska och utlandska resultat ar timligen samstimmiga. Generellt medfor refug i sekundar
vag ingen minskning av vare sig antal olyckor eller skadade i 3-vagskorsningar. For 4-
vagskorsningar finns daremot en viss generell effekt, ca 5-10 % enligt svenska resultat. I vissa
fall dar primarviagens existens sarskilt behover fortydligas for sekundarvagstrafikanten kan
effekten vara storre.

6.3.15.4 Extra korfalt

Viinstersvdngskorfdalt

EVA ger, se ovan trafiksiakerhetsskattningar for vanstersvangskorfalt beroende pa antal
vagben, trafik, hastighetsgrins, milj6 samt utformning med eller utan kantsten fran o till
20 %.

Olyckor i samband med vinstersviang fran primérvag svarar for en stor olycksandel i
landsbygdskorsningar utan vanstersvangskanalisering. Storst ar andelen for 3-
vagskorsningar (30-50 %). For 4-vagskorsningar ar storleksordningen 25-40 %. Ca 80 % av

10 Kalla: Vagverket publikation 2007:78.
1 Kalla: Vagverket publikation 2007:82.
12 Kalla: Effektkatalog for trafikksikkerhetstiltak, Elevik R, Erke A, T@I rapport 851/2006.
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namnda vanster-svangsolyckor dr av typen konflikt med bakomvarande. Olyckorna av typ
konflikt med fran motsatt hall kommande fordon ar dock ca tva ganger sa allvarliga.

For mera tatortsbetonade korsningar ar det istéllet olyckor i samband med vanstersviang fran
sekundar vag som svarar for storst olycksandel.

Vanstersviangskorfilt kan utformas pa olika sitt: malad korfaltsindelning,
vanstersviangsfickor med enbart mélade sparrfalt eller vanstersvangsfickor med
kantstensrefug.

Vanstersvangskorfalt reducerar i forsta hand olyckor av typen vanstersvang konflikt med
bakomvarande. Om man jamfor vanstersvangsfickor utformade med mélning respektive
kantsten har de forstnimnda visat sig vara battre i 3-vigskorsningar pa landsbygd. Det ar
viktigt att de malade vanstersviangsfickorna har god synbarhet.

En nackdel med att anlagga vanstersvangskanalisering, sarskilt kantsten, kan vara att
korsningen darmed blir mycket bred och att risken for andra typer av olyckor 6kar. Risk
foreligger ocksa for pakorning av refugerna i morker och snéforhallanden.

I 4-vagskorsningar med vénstersvangsfickor fran bada hall ar det viktigt att utforma
korsningen for att undvika att fordon stdende i en vanstersviangsficka skymmer fordon som
befinner sig i motstadende vinstersviangsficka att uppticka moétande trafik som kor rakt fram i
korsningen.

Hogersvangskorfdalt

Det finns inga resultat som pavisar nagon positiv trafiksikerhetseffekt av att inféra hoger-
svangskorfilt. Antalet olyckor i samband med hogersvang ar dessutom litet. Det bor sarskilt
uppmairksammas att vid olamplig utformning (hégersvingande fordon pa primarvig
skymmer sikten for fordon pa sekundérviag som ska svinga vianster) kan atgarden ha en
negativ effekt. Samtidigt ar hogersviangskorfilt ett mycket vanligt 6nskemal fran
allméntrafikanten med trafiksdkerhet och/eller trygghet som argument.

Fattigmanslosning

”Fattigmanslosning” ar ett billigare alternativ for att 16sa problem vid vénstersvang fran
primarvig. Korsningen breddas, normalt sa att ett vintande vanstersvingande fordon kan
vanta till hoger pa tillracklig tidslucka. Det forekommer ocksa korta fickor till vanster” utan
refug eller sparromrade.

Det foreligger motstridiga resultat. TQI redovisar positiva resultat i en norsk studie. Kulmala
(doktorsavhandlingen) & andra sidan har i en fore-efter-studie avseende ett 30-tal 3-
vagskorsningar pa landsbygd erhallit 6kat antal personskadeolyckor efter atgéird.

70-sdkrad korsning

I korsningar med lokal hastighetsbegransning, dar huvudsyftet ar hojd trafiksdkerhet, bor
man Overviga att ge korsningen en hastighetsdimpande utformning. Ett exempel kan vara
med chikanformade tillfarter enligt principerna i Figur 6-42. Effekten pa personskadeolyckor
ar cirka 40 procent och cirka 80 procent pa antal omkomna.
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Figur 6-42 70-sdkrad korsning

Ogla

”(%gla” ir ytterligare en variant att 16sa viinstersvingsproblematiken. Atgirden innebér att
man istéllet for att direkt gora vanstersvang istillet forst svanger av till hoger och darefter
aker rakt 6ver inpa den anslutande sekundarvagen. Det finns dock inga studier dar man
undersokt effekten. Kallas dven spansk sviang eller bandyklubba.

Forskjuten 4-vdgskorsning

Som framgétt ovan ar 4-vagskorsningar sédval mycket olycks- som skadedrabbade. Normalt
ska man forsoka undvika 4-vagskorsningar - sdvida det inte handlar om antingen sa stora
floden att det ar aktuellt med cirkulationsplats, signalreglering eller planskilt — eller mycket
sma floden. Ett alternativ till nAmnda dyrare 16sningar, speciellt vid medelstora floden ar att
istéllet for en 4-viagskorsning anldgga tva forskjutna 3-viagskorsningar.

Enligt svenska studier reduceras antalet olyckor med 0-40 %. Reduktionen 6kar med 6kad
andel sekundarviagstrafik. Liknande resultat redovisas av TOT's.

For landsbygdsforhallanden rekommenderas om mdjligt vanster-hoger-forskjutning (for att
undvika vanstersviang fran primirvag) medan hoger-vanster-forskjutning rekommenderas i
tatort dar man vill undvika vinstersvang fran sekundarvag.

6.3.15.5 Cirkulationsplats

Cirkulationsplats har blivit allt vanligare i flera 1ander. Speciellt for bilisterna ger denna
korsningstyp storre sdkerhet inte bara jamfort med vanliga korsningar utan dven jamfort
med signalkorsningar (T@I). Enligt TAI reducerar cirkulationsplats dven antalet cykelolyckor
(dock inte lika mycket som for bilolyckorna) och antalet fotgangarolyckor (lika mycket som
for bilolyckorna).

Den senaste svenska studien tyder pa dnnu storre reduktioner av antalet bilolyckor (uppemot
ca 75 %) jamfort med tidigare studier. Storst effekt erhalls pa antal dédade och svart skadade.

Trafikverkets normalmodell ger foljande for 70 km/tim for 3- och 4-viagskorsning beroende
péa korsningstyp och trafikfloden. Vid t.ex. 15000 f/d i inkommande trafik med 30 %
tvartrafik i en fyrvagskorsning ger cirkulationsplats ca 0,08 DSS 2010 medan trafiksignal ger
ca 0,4.

13 Kalla: Effektkatalog for trafikksikkerhetstiltak, Elevik R, Erke A, T@I rapport 851/2006.
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Figur 6-43 DSS ar 2010 for 3-vdgs- och likafordelade 4-vdgskorsningar med olika andel
inkommande sekunddrvdagstrafik vid 70 km/h i landsbygdsmiljo.

Vid 50 km/tim &r nivaerna mycket lagre och den absoluta skillnaden mycket mindre, se figur
nedan.
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Figur 6-44 DSS ar 2010 for 3-vdgs- och likafordelade 4-vdgskorsningar med olika andel
inkommande sekunddrvdgstrafik vid 50 km/h tdtort mellanmiljo.

De svenska resultaten pekar ocksa pa att det forvantas ungefar lika manga cykelolyckor i en
cirkulationsplats (enfaltiga till- och franfarter samt sdrskilda cykel6verfarter) och kanske
t.o.m. farre fotgangarolyckor jamfort med andra korsningstyper.

VGU:s utformningsprinciper anger att det visentliga ar vilka mojliga korradier den
geometriska utformningen medger.
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6.3.15.6  Signalreglering

Signalreglering ar framfor allt en framkomlighetsatgard for korsande trafik som ar olamplig
vid hoga hastigheter. En stor nackdel med signaler ar att misstag (medvetna eller omedvetna
rodljuskorningar) kan fa mycket allvarliga konsekvenser.

6.3.15.7 Planskild korsning

Trafikplats eller planfri korsning utgor den mest avancerade men aven den i siarklass dyraste
korsningstypen.

De resultat som redovisas i TQI dr genomgédende av gammalt datum. Redovisade effekter ar
vasentligt storre for 4-vagskorsningar an for 3-vagskorsningar (mycket liten effekt). Angivna
effekter ar nagot storre an for cirkulationsplats som annars anges vara den sakraste typen av
korsning i plan.

Aven enligt EVA erhalls storst effekt for trafikplats i 4-vigskorsningar, se ovan under
cirkulationsplats. Givet viss miljo och hastighet ar olycks- och skadetalen mestadels nagot
lagre for planskilda korsningar an for cirkulationsplatser men om hogsta tillatna hastighet
alltid begransas till 50 km/h blir i regel cirkulationsplatsen i vissa fall kanske t.o.m. annu
sakrare. EVA-modellen bygger pa regressionsanpassningar av VITS-data for trafikplatser.

EVA skiljer inte pa trafikplatser pa olika vagtyper, t.ex. motorvag, alternativ 4-faltsvag eller
vanlig 2-faltsvag. Det finns inte heller nagon inverkan i EVA-modellen av
trafikplatsutformning, t.ex. trafikplatstyp, utformning av ramper eller av- och pafarter.

I utredningen om alternativ 4-faltsviag bedomdes att effekten av lagre standard i
trafikplatserna skulle vara marginell vid aktuella sma trafikfloden.

Det ar sannolikt att hastighetsgrans och utformning av korsningar pa sekundérvag har
ungefiar samma inverkan pa allvarlighets- och skadefoljd som for vanliga korsningar. Detta
skulle leda till foljande relativa olyckskostnader:
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Korsningstyp sekundarvag 1) p=referenshastighet primarvag
ABC D E
Vsekundarvag (km/h) Vsekundarvag (km/h) Vsekundarvag (km/h)
Verimangg | by o0 | pu .40 | PY-60 S50 S70 S50 S70
(km/h)
50 0,78 0,9 0,95
60 0,75 0,865 0,915
70 1,14 0,72 0,83 0,88 1,03
80| 1,075 0,64 0,735 0,78 1,035
90 1,01 0,8 0,56 0,64 0,68 1,04
100 1,04 0,92 0,565 0,645 0,685 1,055
110 1,07 1,04 0,81 0,57 0,65 0,69 1,07

Tabell 6-47 Korrigeringsfaktor for planskilda korsningar pa primdrvdgen beroende av
sekunddrvdgskorsningens utformning.

6.3.16 Barighetshojande atgarder

I Trafikksikkerhetshdndboken4, anges att antal olyckor 6kar med 7 % om IRI (International
roughness index ar ett index for vagojamnheter) reduceras fréan 4 till 2, och med 23 % vid en
reduktion fran 8 till 2. En mojlig forklaring till att olyckorna okar vid jaimnare vag ar att
fordonens hastighet 6kar samt att forarnas uppmarksamhet minskar. Det ska dock ndmnas
att andra studier har visat att olycksrisken minskar vid forbattrad vagjamnhet.

6.3.17 Atgarder for fotgangare och cyklister

Fysiska atgarder for GC pa striacka och i korsning

Observera att effekten pa antalet personskador som anges i “Strackor” dven inkluderar
korsningar om inte annat anges.

Tatort

Byggande av trottoar medfor en statistiskt sikerhetsstilld minskning av antalet personskade-
olyckor for cyklister och gaende (-30 % respektive -5 %) men inte for motorfordon (+28 %),
vilket totalt resulterar i en minskning (-7 %).

En norsk studie visar att ombyggnad fran blandtrafik till vag eller gata med cykelbana medfor
en liten men statistiskt saker minskning av antalet personskador, -4 % totalt fordelat pa -2 %
for cyklister, -5 % for gadende och -5 % for bilférare. Vidare ar personskador med cyklister
farre pa gator med cykelfalt (-10 %) dn pa gator utan cykelfalt. Effekten ar dock storre for
bilar (-40 %) och gaende (-30 %) vilket ger en total effekt pa -30 %. Nar dessa siffror beaktas
b6r man vara medveten om att ombyggnaderna troligen har paverkat trafikfloden och
hastigheter vilket paverkar effekten pa trafiksiakerheten. I en nederldandsk studie har man
jamfort gatustrackor i tatort mellan storre korsningar, dvs. sma korsningar typ utfarter ingar.
Man kom fram till att for cyklister ar cykelbanan siakrare och som nummer tva kommer
blandtrafik. For mopeder visade sig daremot cykelfilt och blandtrafik vara lika bra medan
cykelbana var det samsta alternativet. For effekt av cykelvig se "Landsbygd” nedan.

Kantstensparkering kan innebira konflikt mellan cyklister och fordon samt kan medfora att
gdende skyms for motorfordonsforare. Forbud mot kantstensparkering tycks reducera antalet
personskadeolyckor med ca 20 %. Vidare tycks ensidigt parkeringsforbud oka antalet olyckor
stort. I detta ssmmanhang bor man ocksa vara medveten om att battre detaljutformning for

14 Effektkatalog for trafikksikkerhetstiltak, Elevik R, Erke A, T@I rapport 851/2006.
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kantstensparkering t.ex. med klackar kan forbattra situationen. Om alternativet utan
kantstensparkering innebar en bredare gata eller tva korfalt i vardera riktningen i stéllet for
ett medfor det vanligen hogre hastigheter vilket ar negativt for oskyddade trafikanter.
Cyklisternas situation kan ocksa forbattras genom att reservera en remsa mellan
parkeringsrutorna och cykelfilt eller cykelbana sé att en bildorr kan 6ppnas utan att cyklister
riskerar att kora in i den.

Effekten av upphdjd passage/gupp bor kunna bedomas med potensmodellen. Effekten blir d&
beroende av hastighet fore atgard och vilken hastighet passagen utformas for. En
medelhastighet fore pa 50 km/tim och en hastighet efter pa 30 km/tim ger da for dodade i
tatortsmiljo (30/50)"3 dvs. ca 80 % och for svart skadade (30/50)”2 dvs. ca 60 %.

Landsbygd

Pa strackor utanfor titort har man i en Nederldndsk studie kommit fram till att cykelvagar
medfor farre antal cykelolyckor vid 6ver 1500 fordon/dygn jamfort med utan samt att
enkelriktade 16sningar for cyklister ar sakrare. Aven ett samnordiskt projekt visar att
byggande av ging-/cykelbana pa landsbygd ger farre olyckor for cyklister men daremot inte
battre sakerhet for gdende. Effekten var storst vid 1aga fordonsfloden, en skiljeremsa bredare
ian 3 m samt vid morker.

Anlaggande av vagren pa landsbygd, framforallt om den ar bredare an 0,6 m, minskar
olyckskvoten for cyklister och mopedister. Man bor dock vara medveten om att 6kad bredd
kan medfora okad hastighet och vagrensanvandning. Ombyggnad till gdng- och cykelvig
behover inte innebara en forbattring med avseende pa personskadeolyckorna, (totalt: 0 %,
cyklister: + 1 %, gdende: - 10 %, motorforare: + 1 %) vilket kan bero pa att trafikmangderna
okar, hastigheten hojs och att inte alla oskyddade trafikanter anvander den. Eftersom att
korsningar ar inkluderade i dessa uppgifter kan effekten vara en annan med bra utformade
planskilda 16sningar.

Sammanfattning: Separering pa strdcka bor vdl utford kunna forhindra ca 8o % av de
genomsnittliga olyckskostnaderna for GC pa lank enligt EVA.

Planskilda korsningar

Cykel- och gangtunnlar eller broar ger olika stor reduktion av personskador beroende pa
utnyttjandegraden vilket i sin tur beror av utformning, placering och om denna innebar en
tidsmassig omvég eller inte. Planskildhet medfor att det totala antalet personskadeolyckor
minskar med omkring 30 %. Mer preciserat dr minskningen fér motorfordon 9 % och for
gidende som passerar fran ena till andra sidan av vigen med mellan 69 och 90 %. En tunnel
som inte innebar en omvag har en utnyttjandegrad pa ca 95 % och den sjunker kraftigt vid en
omvag som tar 25-30 % langre tid. Vidare kravs for broar 30 % tidsvinst for att f samma
utnyttjandegrad eftersom en bro ofta innebir en storre hojdskillnad dn en tunnel om viagen
ligger i plan.

Sammanfattning: En planskild GC-korsning bor, vdl placerad och utford, eliminera 8o %
av GC-olyckorna berdknade med EVA:s schablonmodell.

Signalreglerad 4-viagskorsning

Signalreglering av en korsning som inte var signalreglerad tidigare ger en minskning av totala
antalet personskadeolyckor i bade fyrviagskorsning (-30 %) och T-korsning (-15 %). Effekten
for oskyddade trafikanter finns inte specificerad. Svenska resultat visar att det inte ar nagon
sakerhetsmaissig skillnad for gdende och cyklister i signalreglerade korsningar jaimfort med
inte signalreglade.

Vidare ger enligt vissa studier forbattring av existerande signaler foljande effekter pa
personskadorna. Installation av trafiksignal for gdende i blandfas med motorfordon ger 8 %
okning av fotgdngarolyckor och 12 % minskning av motorfordonsolyckor. Om signalen
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istéllet har en separat gafas minskar det totala antalet olyckor med 30 % och
motorfordonsolyckorna med 18 %.

Utformningen for cyklister i en korsning dar anslutande vagar har cykelbanor kan goras
genom att ansluta cykelbanorna till cykeloverfarter eller leda ut dem i nagon form av
blandtrafik. I signalreglerade korsningar med hoga floden visar olycksstatistik att det inte ar
sakrare for cyklister i blandtrafik. Samtidigt finns det resultat som tagits fram med
konfliktteknik som pekar pa att om cyklisterna leds ut fran cykelbanan ut i blandtrafik fore
korsningen minskar personskadeolyckskvoten for rakt fram korande cyklister medan den
okar for vanstersvangande vilket leder till att denna l6sning inte rekommenderas om andelen
vanstersvangande ar mer an 20 %.

Cykelbanor som utnyttjas i bada riktningarna, oavsett om de ar utformade och utmarkta som
dubbelriktade eller inte, medfor en 6kad risk i korsning for de cyklister som fardas i
“vanstertrafik” sett ur bilistens perspektiv. Detta beror pa att dessa cyklister kommer frén ett
“ovantat hall” frin vilket bilisten inte forvantar sig ndgon "fara” (se aven kapitel 5.3 ovriga
korsningar mellan vagar med motortrafik). Vad det galler cykeloverfarter, pa bade primar
och sekundar vag i saval signalreglerade som inte signalreglerade korsning, visar
forskningsron att om den &r placerad pa 2-5 meters avstand fran parallell korbanekant
medfor det en battre trafiksiakerhet for cyklister dn kortare eller langre avstand.

Framskjuten stopplinje for cyklister, dvs. cyklisternas stopplinje placeras nirmre korsningen
an bilarnas, ar en atgard som minskar risken for olyckor mellan cyklister som ska rakt fram
och bilar som ska svinga till hoger. Atgirden tycks ha en positiv, men inte statistiskt
sikerstalld effekt pa cykelolyckor (- 27 %). Nedgangen i olyckor for bilar ar dock stérre (-66
%, vilket ger — 40 % totalt).

Cykelfalt som gar igenom korsningen tycks enligt danska undersokningar leda till ingen eller
mojligen en liten minskning av antalet cykelolyckor.

Fri hogersvang for cykeltrafik ar en atgard for cyklisters framkomlighet vars siakerhetseffekt
ar okind. Den bestar av ett cykelfalt for hogersvingande som oftast ar i nivd med korbanan
och som sneddar 6ver gangbanans horn forbi signalen.

Varningssystem for gang- och cykeltrafik vid évergangar

Atgirden medfor att anvindningstillstdndet for trafiksikerhet kring 6vergangen hojs for
gang- och cykeltrafikanter. Antalet hastighetsoverskridningar minskar vilket dven lagre
medelhastighet, speciellt i de fall systemet har en hastighetspAminnande funktion for fordon.

Varningssystem for gang- och cykeltrafikanter pa 6vergangsstille kan ge positiva effekter pa
trafiksdkerheten genom att signaler eller skyltar endast aktiveras nar passage verkligen sker.
Risk for att t.ex. barn glommer att trycka for gront ljus elimineras genom automatisk
aktivering.

Vid betraktelse av resultaten maste atgiardens syfte sittas i fokus. Studier genomforda med
detektering av gang- och cykeltrafikanter vid obevakad 6vergang i Vellinge?s har visat gott
resultat vad avser jamforelser med tidigare rodljuskorningar. Daremot har
langtidsutvardering visat att medelhastigheterna 6kat nagot. En forklaring kan vara att
bilisterna kianner sig trygga med skylten, att den fungerar och larmar nér en gangtrafikant ar
pa vag over 6vergangsstillet. En annan aspekt kan vara att bilisterna vet att de ej kommer fa
rott ljus och darfor behover de inte sdnka sin hastighet nar de passerar 6vergangsstallet.

I USA har flera faltforsok gjorts med inbyggda varningsljus i vigbanan framfor
overgangsstallen, mestadels gott resultat. En studie® av ett sddant varningssystem vid fyra

15 Planath, S (1999). Utvardering av VMS-skylt i Vellinge. Vagverket Region Skane.
16 Hakkert, S (2002) An evaluation of crosswalk warning systems, 2002
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obevakade overgangsstillen i stadsmiljo visade att medelhastigheten minskade med 3-8
km/h nara 6vergangen och att bilisterna i en mycket storre omfattning slappte fram
fotgdngarna (mellan 35 och 70 % beroende hur ldngt de kommit 6ver vagen). Antalet
konfliktsituationer minskade till mindre 4n 1 % och andelen av fotgangare som gick vid sidan
av overgangsstallet minskade med 10 %. Fotgangarna forefoll iaktta samma matt av
forsiktighet som innan varningssystemen installerades.

I Los Angeles'” genomfordes studier pa hur andelen gangtrafikanter som gar *for rott”
paverkas vid automatisk detektering vid en signalreglerad korsning. En del av studien
inneholl automatisk detektering i kombination med knapptryckningsfunktion. Antalet
gangtrafikanter som gick 6ver gatan vid rott ljus minskade med 81 %. Antalet
konfliktsituationer pa forsta hélften av 6vergangsstillet reducerades med 89 % och pa andra
delen var siffran 42 %.

En sammanstillning av ett tiotal amerikanska'8 forsok med olika typer av detekterings- och
varningssystem (bl.a. de tva studierna ovan) konstaterar att automatisk detektering av
fotgidngare ar effektivt for att minska antalet konfliktsituationer, och att blinkande skyltar,
liksom skylt med animerade rorliga 6gon, minskar antalet olyckor. Kameror som 6vervakar
rodljuskorningar vid signalreglerad 6vergang minskar antalet Gvertradelser, men inte antalet
olyckor.

Utvirderingar frén forsoken i Rédvlanda' med hastighetspdminnande omstéllbara vagmarken
vid en obevakad overgéang visade en reduktion av medelhastigheten pa 7 km/h. Aven
maxhastigheten (9o-percentilen) paverkades positivt genom en hastighetsreduktion med 28
% (fran 50 m/h till 36 km/h), vilket inneburit att trafiken flyter lugnare forbi omradet. Den
positiva effekten kvarstod till storsta del dven efter 3 ar2c. Maxhastigheten hade dock okat
igen négot, till 39 km/h. I Ravlanda anviandes skylten under skoltid d& hastighetsnedséattning
fran 50 km/h till 30 km/h gillde.

Cirkulationsplats mellan vigar med motorfordonstrafik

Enligt Trafikksikkerhetshandbok minskar det totala antalet personskadeolyckor vid
ombyggnad fran reglering med stopp/véjningsplikt eller signalreglering med 25-35 %.
Samtidigt aterges har resultaten fran ett antal undersokningar i vilka effekten for olika
trafikantslag separerats; ombyggande av en korsning till cirkulationsplats minskar antalet
cykelolyckor med 10-20 % och olyckor med gdende samt det totala antalet olyckor med 30-40
%. Svenska resultat visar dock att det inte dr ndgon siakerhetsmassig skillnad for cyklister i
korsningar, signalreglerade eller inte, och enfiltiga cirkulationsplatser men att det sker
dubbelt sd manga cykelolyckor i tvafiltiga cirkulationsplatser. Vidare ar cirkulationsplatser
siakrare for gdende dn signalreglerade eller inte signalreglerade korsningar. I detta
sammanhang bor nimnas att motorfordonshastighet har stor betydelse for trafiksiakerheten
for savil oskyddade som motorfordonstrafikanter och att enfiltighet pa cirkulationsytan &ar
sakrare for alla trafikantkategorier. Moderna enfiltiga cirkulationsplaster i Nederldnderna
utformas for personbilshastigheten 30 km/h maximalt 35. Motsvarande for tvafaltighet ar 40
och 45 km/h. Det finns tre huvudlésningar for cyklister i cirkulationsplatser; blandtrafik,
cykelfilt 1angs cirkulationsytans ytterkant och cykeloverfarter. En svensk studie visar att
separerade cykeloverfarter r sakrare for cyklister vid motorfordonstrafik 6ver 10000 fordon
per dygn. Aven nederlindska resultat visar att vid hoga floden, 6ver 8000 fordon per dygn, ar
cykeloverfarter sikrare for cyklister jamfort med de tva andra alternativen. Vid lagre floden
kunde ingen signifikant skillnad, mellan det tre 16sningarna, pavisas med tanke pa cyklisters
siakerhet. Aven nederlindska ron pekar pa att enfiltighet dr sidkrare samt att i de fall man

" Hughes et al. (1999) ITS and Pedestrian Safety at Signalized Intersections

18 Bechtel et al, 2003, A review of ITS-Based Pedestrian Injury Countermeasures, UC Berkeley Traffic Safety
Center.

1% Planath S. (2001) Utvardering av hastighetspdminnande VMS i Ravlanda. Vagverket Region Vést.

20 Manding, G (2003) Langtidsutvardering av hastighetspdminnande VMS i Ravlanda, SWECO
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bygger tvafiltig cirkulationsplats ar enfaltighet i till- och franfart att foredra, framforallt i
franfarten. Detta ar sarskilt viktigt for oskyddade trafikanter.

Ovriga korsningar mellan viigar med motorfordonstrafik

I T-korsningar som &r stopp/vajningsreglerade tycks det vara sdkrare for cyklister med
blandtrafik istillet for cykelfalt. Det finns ron som pekar pa att cyklister som kommer fran
hoger pa cykelbanan som anslutningsvagen korsar 16per storre risk att inte bli
uppmairksammad av motorfordonsférare som kommer pa den anslutande vigen. Vidare
tycks det ha en positiv effekt att sinka bilarnas hastighet med hjilp av t.ex. gupp. Effekten av
enkelriktning av cykelbana som passerar T-korsning ar okdnd. Indragning av en cykeloverfart
i en T-korsning ar en atgard for att cyklister inte ska bli hindrade av bilister som stannar pa
cykeloverfaren.

Det finns inga tydliga ron rorande trafiksdkerhet for cyklister och utformningsalternativen,
blandtrafik, cykelfalt eller cykeloverfart i fyrviagskorsningar. Det dr dock troligt att
forhallandena, framforallt vid stopp- och vdjningsreglering, 4r de samma som for T-
korsningar.

Enligt internationell forskning medfér markerat 6vergéngsstille utan refug inte nagon positiv
trafiksdkerhetseffekt. Svenska undersokningar visar att risken kan vara hogre pa markerat
overgangsstille bdde med och utan refug i korsning jamfort med platser utan markering.
Fran den 1 maj 2000 har de svenska trafikreglerna dndrats sa att forhallandena i Sverige
liknar de i Norge och England. Detta har lett till en sparsammare anviandning av markerat
overgangsstille. Effekten av inforandet av ett markerat 6vergangsstalle blir i vilket fall
snarare beroende pa andra atgirder dn sjidlva mélningen och skyltningen. Inférandet av
refuger har visat sig forbattra sakerheten dels genom att de kan ha en hastighetsddmpande
effekt och dels for att forenkla gaendes korsningsmanover.
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Trafiksékerhetseffekt, personskada %
Gaende

Overgéangsstalle (endast markering) +28
Signalreglering av dvergangsstalle pa stracka mellan korsningar -12
Signalreglering med blandfas for gaende +8
Signalreglering med separat fas for gdende -29
Upphojt 6vergangsstalle -49
Refug i 6vergangsstélle -18
Utbyggnad av klackar -5

Tabell 6-48 Effekt av olika dtgdrder vid gangpassager

+ betyder okat antal olyckor, — betyder forvantad olycksreduktion.

Atgirder for att dimpa hastighet och héja uppmiirksamhet

Ho6ga hastigheter i trafikmiljoer dar oskyddade trafikanter forekommer medfor héga risker
och otrygghet. Sankt hastigheter till t.ex. 30 km/h innebér en trafiksdkerhetsforbattring
enligt det resonemang som fors i kapitel 2. Det dr den faktiska hastighet som ar kopplad till
trafiksdakerheten, vilket innebar att endast skyltad sankning av hastighetsgransen inte
behover medfora en sikrare miljo eftersom hastigheterna inte nodvandigtvis sanks. Detta
galler framforallt pa raka och breda vagar. For att sikerhetsstilla en sankning kravs fysiska
atgirder pa en lidngre stricka eller i en punkt. Atgéirder av den hir typen gor ocksé
motorfordonstrafikanter mer uppmarksamma pa oskyddade trafikanter.

Atgirderna kan vara upphéjning av en korsning eller gdngpassage, gupp, vigkudde, vighala,
bullerréafflor eller sidoforskjutning med hjalp av t.ex. chikaner. Avsmalningar av korbanan
med hjalp av breddade trottoaren eller refug kan genomforas pa stracka eller i korsning.
Beroende pa hur atgarderna utformas medfor de olika stor sankning av fordonshastigheten.
Storleken pa sdnkningen avgor hur mycket personskadeolyckorna minskar. Férhallanden
fore ombyggnad, framforallt hastighet, paverkar ocksa storleken pé sankningen. Vidare ger
atgiarder pa en vig eller gata inte nagon forsamring pa omgivande gator. Det finns tvirtom
studier som tyder pa att en hastighetsdampande atgird far en spridningseffekt till
omkringliggande gator. Sakerhetseffekten av utvidgning av trottoar i korsningen si att
bilarna tvingas till sndvare svingar pekar pa en forbattring som dock inte ar statistiskt
sdkerstalld p.g.a. litet underlag. Vidare har refuger i 6vergangsstille en positiv effekt pa
personskadeolyckor for gaende (-18 %).

Enkelriktning av en gata medfor ingen statistiskt sikerhetsstilld dndring av antalet
personskadeolyckor troligen p.g.a. att hastighet och trafikmangd vanligtvis 6kar. Det ger
diaremot en majlighet att prioritera framkomlighet for cyklister genom att enkelriktningen
galler endast for bilar.

Vagbelysning reducerar antalet personskadeolyckor i morker i alla trafikmiljoer (-28 %)
framforallt for fotgangarolyckor (ca -50 %) samt dodsolyckor (-65 %).

Sammanfattning: Effekter av hastighetsddmpande atgdrder bor bedomas med
potensmodellen baserat pa en skattning av hastigheter fore och efter atgdrd.

Drift och underhall

Singelolyckor ar en betydande del av de cykel- och géngolyckor som intraffar. De beror till
stor del pa viglag och viagbeldggning. Problemet ar relativt sett storre pa separat cykel- och
gangvagar an i blandtrafik. Enligt en enkat till cyklister som p.g.a. cykelolycka kommit akut
till sjukhus beror 39 % av cykelolyckorna i blandtrafik pa brister i underhéll t.ex. hal i
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vagbanan, brister i drift t.ex. is pa vigbanan och brister i detaljutformning t.ex. fasta foremal
for nara vagbanekanten och kantstod. Motsvarande pa cykelstrak ar 58 %. Is- och snoviglag
innebar 5-10 génger sa stor olycksrisk for gdende. Minskning med 10 % av andelen som gar
pa sno och is medfor ca 15 % farre fallolyckor och en total sno- och isr6jning minskar
fallolyckorna med ca 52 %. Plogning som resulterar i en glatt snoyta kan dock resultera i en
okning (ca 57 %), varfor rafflad plog och eller sandning rekommenderas.

Efter vintersasongen medfor kvarliggande grus fran vintervaghallningen liksom sprickor,
stenar, potthal, brunnslock, tradrotter och trottoarkanter risker for olyckor for oskyddade
trafikanter. 6 % av cyklisterna som rakat ut for en singelolycka anger grus som en bidragande
orsak och 17 respektive 10 % av gadende i samma situation anger ojamn yta och hoga
vagkanter som bidragande orsak.

6.3.18 Trafikregleringsatgarder for biltrafik
Utover rena fysiska vagbyggnadsatgirder vidtas dven vissa trafikregleringsatgarder for att
oka trafiksiakerheten. De atgarder som har behandlas framgar av nedanstiaende tabell.

Atgard Effekt % Kommentar:

Inga kénda studier men sannolikt
viss positiv effekt

Storst effekt pa allvarligt

Forbattrad vagvisning ?

Lokal hastighetsgrans | Enligt potenssambanden

skadade
Stopplikt, landsbygd 10-15%
Stopplikt, tatort 0-5% Storre i vissa fall
Omkérningsforbud 5 Inga kdnda studier men sannolikt

viss positiv effekt i enstaka fall

Tabell 6-49 "Bdsta” skattad genomsnittlig effekt pa totalt antal olyckor, skadade och
dodade.

Forbattrad vagvisning

Det finns inga kidnda studier 6ver hur vagvisning paverkar trafiksakerheten. Det torde dnda
kunna betraktas som sdkert att en klar och entydig vagvisning har positiv effekt. Dels for att
undvika osikerhet och stress hos forarna och dels for att undvika felkdrningar med 6kad
exponering som foljd. Under morkerforhéllanden stills forstés speciella krav pa att
vagvisningsskyltar ska ha god synbarhet.

Hastighetsbegriansningar
Andrad hastighetsgrins ar en vanligt forekommande atgird lokalt i korsningar men &ven pa
stricka. Se kapitel Fel! Hittar inte referenskiilla..

Stopp/vijning i korsning

Strategin for reglering av korsningar skiljer sig mellan olika lander. Sverige har som
grundprincip sedan ldnge, dndringen av inneborden av stoppregeln 1979, haft ett
huvudviagnit bade pa landsbygd och i tatort med vajningsreglering och lokalt vid t.ex. dalig
sikt, hog olycksbelastning o.s.v. stoppreglering samt hogerregel pa lokala véagar. I strategin
ligger hypotesen att en “0veranvandning” av stopplikt skulle minska efterlevnaden och
darigenom riskera de positiva effekterna.

Stoppliktens innebo6rd har dndrats 6ver aren. Sedan juli 1979 maste varje fordon pa
anslutande vig gora stopp innan fortsatt fard in pa den 6verordnade viagen. Tidigare hade det
utvecklats en praxis, enligt vilken tva till tre fordon som gjort stopp samtidigt kunde kora
forutsatt att sikt och trafikforhallande sa tillat.

83



1993 genomforde VTI ett projekt med syfte att ta fram ett beslutsunderlag som kan anviandas
for att ange riktlinjer vid val av foretradesreglering. I forsta hand inriktades frage-stillningen
pa trafiksakerhetseffekten av stopp- kontra vajningsplikt i korsningar pa lands-bygdens
huvudvagnat. Redovisningen baserade sig pa redan genomforda studier.

For svenska forhallanden bedomdes att man genomsnittligt minskar antalet olyckor och
skadade med ca 10-15 % da man i landsbygdskorsningar ersatter vijningsplikt med stopplikt.
Detta sett 6ver samtliga olyckstyper. Reduktionen beror framst s.k. korsandekursolyckor.

Fordelen med stopp ar att man béttre hinner gestalta korsningen och dess trafik. Detta géller
aven vid goda siktférhallanden. Effekten av stopplikt bor vara som storst vid hogre
hastigheter pa primarvag och i 4-viagskorsningar. Effekt av stopplikt bedoms vara mindre i
tatort an pa landsbygd. Dessa effektbedomningar verkar mycket stora jamfort med 6vriga
effekter.

De effekter som redovisas av TQI forefaller alltfor optimistiska i den meningen att de ar
t.o.m. storre an effekten av signalreglering vilket inte forefaller rimligt. Det torde vara helt
klart att manga olycksuppfoljningar angaende inforande av stopplikt dr behiftade med fel
p.g.a. s.k. regressionseffekt.

Omkorningsforbud

Frontalkollisioner i samband med omkorning eller méte ar de i sdrklass mest allvarliga
olyckorna. Samtidigt kan dock konstateras att det inte ar omkorningsolyckor som leder till
flest allvarliga skador. Det ar istillet motesolyckor och singelolyckor med personbil som
vardera har ca fem ganger fler dodade och svart skadade an omkorningsolyckorna.

Det foreligger inga kinda studier som belyser effekten av skyltat omkoérningsforbud.

Det kan inte uteslutas att omkorningsforbud kan ha positiv effekt i vissa fall. Exempelvis vid
dolda svackor eller daligt synbara korsningar eller andra stillen dar det intraffat flera
omkorningsolyckor.

Att mera generellt skylta omkorningsforbud (utéver markerad sparrlinje i korbanan) pa alla
stillen dar det p.g.a. délig sikt eller linjeforing ar oldmpligt att gora omkorning kan inte
rekommenderas.

6.3.19 Visuell och audiell ledning

I Norden intraffar cirka 35 % av alla polisrapporterade dodsolyckor eller svara person-
skadeolyckor under morker (inkl. gryning/skymning) medan trafikarbetet i morker endast
uppgar till 20-25 %. Det skulle innebéra att risken ar 40 till 75 % hogre i morker.

Den visuella ledningen kan forstarkas med belysning, forbattrad vigmarkering,
vagkantstolpar och olika typer av andra reflektorer pa viagbanan eller i sidoomradet samt
vagmarken som markeringsskarm och markeringspil.

Det ar viktigt att poangtera helheten nar man talar om vagutrustning. Vagar med god
linjeforing och tillaten hastighet pa 9o och 110 km/h ska forses med bade vigmarkeringar
och/eller korbanereflektorer som klarar kraven pa 2.5—3.0 sekunder "preview time”. Man
talar i detta sammanhang om “short range” och ”"long range guidance”, vilket ger foraren en
uppfattning om det tredimensionella rummet man fardas i. Samre viagar med dalig
linjeforing ska inte ha vagkantsreflektorer t.ex. Med "preview time” avses vigmarkeringens
synbarhet, uttryckt i den tid det tar att firdas den stricka som vigmarkeringen syns pa. Med
andra ord: en vigmarkering som syns pa avstidndet 75 meter har "preview time” 3.0 sekunder
om man fardas i 25 m/s (9o km/h).

I tabellen nedan sammanfattas de skattade effekter man kan forvintas fa med
vagmarkeringar, vigkantstolpar, korbanereflektorer och stationar belysning. Eftersom
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resultaten fran olika studier ofta divergerar, kan tabellen sigas ange den "basta gissningen”
for effekt av en atgard.

Atgard Skattad effekt
Vagmarkeringar Positiv, framforallt i morker pa vagar med god linjeforing
Vagkantstolpar Ingen, eller i morker pa vagar med dalig linjeforing negativ

Korbanereflektorer | Ingen, eller under vissa inte identifierade forhallanden positiv

Stationar belysning | Positiv

Tabell 6-50 Skattade effekter man kan forvdntas fa med vigmarkeringar, vagkantstolpar,
korbanereflektorer och stationdr belysning.

Vagmarkeringarna har tva funktioner: de ska synas pa relativt korta synavstand, vilket i
morker och bra siktférhéllanden innebar upp till cirka 100 meter i helljus och nagot kortare i
halvljus. Vid morker och regn forsamras ofta synbarheten avsevirt, vilket framforallt giller
konventionella, plana vigmarkeringar. For att forbattra synbarhet under dessa forhallanden
anvander man darfor profilerade vigmarkeringar (i Sverige vanligen s.k. kamflex). Eftersom
markeringarna ligger pa sjidlva vigbanan definierar de denna bra, och med hjalp av det
perifera seendet hjilper de foraren att placera fordonet i en lamplig sidolagesposition.

6.3.19.1Vagkantstolpar

Viagkantstolpar bidrar till vigens visuella ledning pa ldnga avstdnd. Synbarheten i morker och
helljus kan 6verstiga 1 000 meter och de ger darfor foraren mojlighet att i god tid avgora
vagens strackning framover. Den retroreflekterande ytan ar vertikal, vilket innebar att re-
flexens funktion ar relativt okénslig for regn. Daremot nedsétts synbarheten av smuts och
under vissa vaderforhallanden dven dagg.

De forsok med vagkantstolpar som har gjorts (TGI) har visat pa sma eller inga effekter pa
personskadeolyckor. I dessa undersokningar har dagsljus- och moérkerolyckor slagits
samman.

I en finsk studie har man studerat morkerolyckor separat. Man har inte funnit nagra
statistiskt signifikanta effekter, men en tendens till 6kning av personskadeolyckor da vagar
med délig linjeforing forses med viagkantstolpar. Emellertid fann man en statistiskt
signifikant olycksokning dd man studerade endast olyckor i morker och daligt vaglag.

Tva undersokningar jAmfor en omarkerad viag med en viag som har bade kant- och mittlinjer
samt vagkantstolpar. En Metaanalys av dessa tva studier visar pa en signifikant minskning av
personskadeolyckorna, skattad till 32-56 %.

6.3.19.2 Korbanereflektorer

Korbanereflektorer ”cat’s eyes” syns vanligen pa langre avstand dn vigmarkeringarna, men
inte pa sa langa avstand som viagkantstolparnas reflexer. Eftersom sjilva reflektorn vanligen
ar orienterad nistan vertikalt ar funktionen god dven i morker och regn. Framst anviands de
som komplement till vigmarkeringar och eftersom de da placeras i vigbanan definierar de
korfalten val.

Tva undersokningar som behandlar korbanereflektorer och trafiksdkerhet finns, bada fran
USA. Den storsta visar pa en skattad minskning av personskadeolyckor i morker med 21 %,
medan den andra visar pa en skattad 6kning med 1 %. Med en Metaanalys skattar de bada
studierna olycksreduktionen till 8 %, vilket inte ar en statistisk sakerstalld reduktion.

Vad géiller korbanereflektorer kan man forvanta sig att for dessa galler, liksom for
vagmarkeringar, att om man hade kunnat studera endast vissa betingelser (t.ex. vissa
kurvradier), s hade man kanske funnit signifikanta effekter — positiva eller negativa.
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6.3.19.3 Vagmarkeringar

Ett stort antal studier av effekten av vigmarkeringar finns — bdde med direkta och indirekta
olycksmatt. Generellt kan sagas att de flesta indikerar att vigmarkeringarna paverkar
trafiksakerheten positivt. Emellertid har Brundell-Freij (1999) visat pa svarigheten att
sammanvaga flera provstrackor och flera studier. Man far i en s.k. Metaanalys den mest
sannolika effekten, med tillhérande konfidensintervall. Detta konfidensintervall omsluter
ofta nolleffekten, dvs. effekten ar inte signifikant positiv eller negativ. I dessa fall har man
anda pa vissa strackor eller i vissa studier haft en positiv olyckutveckling efter atgarden, men
tyvarr ar det oftast svart att identifiera just dessa strackor. Kunde man det skulle man kunna
visa i vilken viag-miljo profilerade mittlinjer ska anvindas, var man bor anvianda forstiarkta
vagmarkeringar, etc. Generellt anger Brundell-Freij den positiva effekten av vigmarkeringar
till att sannolikt vara o till 10 % sett 6ver bade dagsljus- och morkerolyckor.

I de direkta olycksstudierna har man sillan kunnat pavisa nagra signifikanta effekter pa
antalet personskadeolyckor. I de flesta studier har man forsett en omalad vag med kant- eller
mittlinjer och fatt motsédgelsefulla resultat. En Metaanalys visar dock att den mest sannolika
effekten av kantlinjer ar en reduktion av personskadeolyckor med 3 %. Motsvarande for
mittlinje 4r en reduktion med 1 %. De skattade effekterna ar emellertid inte signifikanta.

I nagra fa studier har man studerat olyckor fore och efter det att en omalad vag forsags med
bade kant- och mittlinjer. En Metaanalys pa dessa visar en signifikant reduktion av
personskadeolyckorna. Skattningen av reduktionen ar 24 %.

I nagra undersokningar har man studerat profilerade kantlinjer speciellt och pavisat en
signifikant reduktion av singelolyckor (alla, &ven utan personskador). Effekten skattades till
cirka 30 %. Nagon effekt pa personskadeolyckor kunde dock inte pavisas. En annan studie
har undersokt profilerade kant- och mittlinjer och funnit en tendens till olycksreduktion vad
giller motes- och avkorningsolyckor. Om olycksreduktionen beror pa bra synbarhet av den
pro-filerade vigmarkeringen eller pa en buller- och vibrationseffekt uttalar man sig inte.
SINTEF anger i sin rapport om métes- och avkorningsolyckor pa strackor att det finns en
trafiksakerhetspotential pa ca 33 % vid anvandning av profilerade linjer eller annan
bulleratgiard. Man talar om effekt av trotthet, okoncentration eller ouppmarksamhet vid
denna typ av olyckor.

Det bor noteras att man i de flesta studierna har slagit samman olycksmaterial fran bade
dagsljus- och morkertrafik. Detta har varit nodvandigt for att erhélla ett acceptabelt stort
analysmaterial. I materialet ingar saledes flera olika sikt- och ljusférhéllanden.

I studier med indirekta olycksmatt har man framst anvant hastighetsval, "preview time” och
sidolagesplacering som effektmatt.

En simulatorstudie som utfordes inom COST 331 visar att om man 6ver huvud taget ska
kunna hélla fordonet kvar pa vigen i morkertrafik, maste "preview time” vara lagst 1,8
sekunder. En absolut lagsta grins for saker korning kan da anses vara ca 2 s, vilket motsvarar
att vigmarkeringen syns pa avstandet 50 meter om man kor i 9o km/h. For att kunna titta i
backspeglar, avldsa instrument och kéra komfortabelt har man inom COST projektet ansett
att 2,5—3,0 sekunder “preview time” behovs. Detta stimmer vil 6verens med ovriga
internationella rapporter i imnet. Ar vigmarkeringarnas synavstdnd kortare har man
svarighet att hélla fordonet inom korfaltet i en kurva. Studien visade ocksa att foraren har bra
forméga att anpassa hastigheten efter vigmarkeringarnas synbarhet, dvs. vid alltfér kort
synbarhetsavstdnd sanker man hastigheten sé att "preview time” blir tillracklig.

Inom samma COST-projekt genomfoérdes dven en beteendestudie med reell bilkrning i
morker. Hastighetsmitningar fore och efter det att véagar fick nya kantlinjer visade att en
forbattrad synbarhet medforde en hogre hastighet. Emellertid tog man till storsta del ut den
forbattrade synbarheten i 6kad “preview time”. Resultaten ar samstimmiga med ovan
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namnda simulatorstudie; man erholl en ldgsta “preview time” pa 2,2 sekunder for
komfortabel korning (att jamforas med 2 sekunder for saker korning).

For att en intermittent, 10 cm bred kantlinje ska ha en synbarhet som uppfyller kravet pa
siaker korning i 90 km/h, maste dess retroreflexion under alla forhallanden vara lagst 100 -
med/m2/lux. Motsvarande krav for en heldragen, 30 cm bred kantlinje dr 35 med/m2/lux.

Resultaten bor tolkas sd att pa en vig med sma kurvradier kan man inte forvinta sig nagra
positiva effekter pa antalet olyckor med battre synbara vigmarkeringar. Detta beror pa att
foraren, om “preview time” ar alltfor kort, ger avkall pa hastighetsanspraket. I sidana fall kan
istéllet en forbattrad synbarhet ge en olycksokning.

P& vagar med storre kurvradier kan man emellertid fa olycksreduktioner; en battre synbar
viagmarkering innebar att man kor med bibehallet hastighetsansprak, vilket i sin tur innebar
att "preview time” och darmed komforten okar. Under antagandet att komfortabel korning
ocksa innebar sidker korning skulle detta reducera antalet olyckor.

Om man ser till bade de direkta och indirekta olycksstudierna sammantaget, kan man
forvanta sig sma positiva olyckseffekter av forbattrad synbarhet av vigmarkeringarna,
atminstone pa vagar med god linjeforing.

6.3.19.4  Vigbelysning 2!

Att infora stationir belysning pa en tidigare obelyst vig reducerar i morker antalet
dodsolyckor med ca 69 %, antalet personskadeolyckor med ca 25 % och antalet olyckor med
materialskador med ca 18 %. Resultatet ar sammanstallt fran ett stort antal undersokningar
och ar robust och statistiskt sakerstallt och kan anses gélla alla vigmiljoer. Liknande resultat
har aven erhallits i svenska studier avseende korsningar. For fotgdngarolyckor i morker ar
effekten storre an for andra olyckstyper.

Om man okar belysningsnivan till det dubbla pa en vag som redan tidigare har stationar
belysning ar den skattade personskadeolycksminskningen 8 %, men inte signifikant. Om man
diaremot halverar ljusnivan har man kunnat pavisa en signifikant 6kning av
personskadeolyckorna — skattad till 13 %.

Slutsatsen fran ovanstiende blir att frén trafiksdkerhetssynpunkt ar det battre med en ldng
vagstracka med relativt 1ag belysningskvalitet 4n en kort striacka som har hog belysningsniva.

Den positiva effekten av vagbelysning reduceras till viss del pa grund av pakorningar av
belysningsmaster. Denna negativa effekt kan minskas genom anvindandet av eftergivliga
master. Ndgra fa undersokningar har visat pa en signifikant reduktion av personskadeolyckor
skattad till 50 % vid anvandandet av eftergivliga belysningsmaster.

En tunnel som ar belyst minskar antalet olyckor med 35 %.

6.3.20 Atgarder for att férhindra viltolyckor

For trafikanter ar stora djur det storsta trafiksikerhetsproblemet, 4ven med en modern bil
kan en kollision med stora djur innebara svara personskador om hastigheten ar 6ver 8o
km/tim. Nar det giller motorcyklister dr dven mindre djur ett trafiksdkerhetsproblem.
Viltolyckor medfor ocksa att de pakorda djuren dodas eller skadas. Det finns darfor stor
anledning att reducera antal kollisioner

Viltskyddsatgirder bestar av atgarder pa stracka, t.ex. viltstangsel, och sikra passager.
Viltstangsel forutsatter att man styr djuren till platser dar det ar battre att passera, bast effekt
far man om de styrs till sdkra passager.

21 Kalla: Effektkatalog for trafikksikkerhetstiltak, Elevik R, Erke A, T@I rapport 851/2006.
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Siakra passager

Effektsambandet omfattar tvd huvudtyper av sdkra passager; 1) Planskilda faunapassager och
2) faunapassager i plan med viltvarningssystem. I bagge fallen ingar passagerna som delar i
viltstangselsystem, i regel med vildsvinssiakring. Stora daggdjur omfattar klévdjur (radjur,
dovhjort, kronhjort, dlg, ren, vildsvin och mufflon) och stora rovdjur (jarv, lo, varg och
bjorn). Som passage raknas en eller flera som tillsammans ger 100 % effektivitet>2 som
viltpassage inom ett maximalt 6 km langt avsnitt av en vag eller jarnvag.

Syfte med atgird

Atgiirden vidtas for att minska antalet viltolyckor och dirmed minska de stora kostnader som
ar forknippade med viltolyckor. Antalet viltolyckor har stadigt 6kat sedan 1970-talet och ger
samhallet arliga kostnader pa 6ver 5 miljarder kronor23.

Allméinna forutséittningar for redovisade effekter

Atgiirden ska uppfylla funktionskrav enligt riktlinje landskap TDOK 2015:0323. Passager och
stangsel ska uppfylla krav och rad enligt utformningskrav i VGU:

e Krav VGU, Vigars och gators utformning publikation 2020:029,
e RAad VGU, Viagars och gators utformning. publikation 2020:031 och
e Begrepp och grundviarden VGU Vigars och gators utformning Publikation 2020:030.

Antal viltolyckor for en stracka hamtas ur viltolyckskartor24. Viltolyckskartor ar ett underlag
for att visualisera aggregerade data pa viltolyckor med storre daggdjur. Trafikverket
publicerar fardiganalyserade viltolyckskartor for att forenkla information och dialog om
viltolyckor samt trafikolyckor med ren. Kartorna baseras pa rapporterade viltolyckor under
de fem senaste aren och uppdateras en gang per ar. Viltolyckskartor tillhandahalls via
foljande lankar.

Lansvisa popularversioner av viltolyckskartorna: https://www.trafikverket.se/viltolyckor

GIS-filer pa karttjansten Lastkajen:
https: //www.trafikverket.se/tjanster/Oppna data/hamta-var-oppna-data/lastkajen---
sveriges-vag--och-jarnvagsdata/

e Viltolyckskartor — Resultatfiler for vig 2013-2017, version 1.0
¢ Viltolyckskartor — Resultatfiler for vig 2014-2018, version 1.0

Viltolyckskartorna finns dven tillgingliga pa Stigfinnaren (internt pa Trafikverket).

Samhillsekonomiska kostnader for viltolyckor hamtas fran gillande ASEK rapport.

22 Analys av infrastrukturens permeabilitet for klovdjur — en metodrapport”. Trafikverket publication 2015:254

23 Gren, I-M, and A Jagerbrand. 2019. Calculating the costs of animal-vehicle accidents involving.
Transportation Research Part D. 112-122. Elsevier och Férstudie Viltsaker jarnvag. Utredning om
olycksdrabbade strackor och forslag till 16sningar.2015-02-04 Fol-projekt: 5819. Trafikverket.

24

Viltolyckskartor och Barridrkartor — Handledning for tillampning i tgardsarbete, version 1.0. Trafikverkets
publikation 2019:178 https://trafikverket.ineko.se/se/viltolyckskartor-och-barridrkartor-handledning-for-
tillampning-i-atgardsarbete

Viltolyckskartor — Teknisk beskrivning for datahantering och produktion, version 1.0. Trafikverkets publikation
2019:179 https://trafikverket.ineko.se/se/viltolyckskartor-teknisk-beskrivning-for-datahantering-och-produktion
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Planskild faunapassage
Effekt pa antal viltolyckor

For viltstangsel i kombination med planskild faunapassage forvantas antalet viltolyckor
minska med 90% om forutsiattningar enligt ovan ar uppfylldazs.

Effekt pa Barridrverkan
Barriarverkan kan forvantas minska med 80% om forutsattningar enligt ovan ar uppfylldaze.
Osdikerhet

Felaktigt utford faunapassage avseende storlek, lokalisering, underlag, planering minskar
effekten avsevart. Spannet i minskning av viltolyckor varierar frdn 50 — 100 % beroende av
kvalitet pa utformning och vidmakthéllande.

Faunapassage i plan med viltvarningssystem
Effekt pa antal viltolyckor

For viltstangsel i kombination med faunapassage i plan forvantas antalet viltolyckor
forvantas minska med 75 % om forutsattningar enligt ovan ar uppfyllda2’.

Osdikerhet

Felaktigt utford faunapassage avseende storlek, lokalisering, underlag, planering minskar
effekten avsevart. Spannet i minskning av viltolyckor varierar fran 30 — 90 % beroende av
kvalitet pa utformning och vidmakthéllande.

25 CEDR Contractor Report 2018-3, The Roads and Wildlife Manual.
https://www.cedr.eu/download/Publications/2018/CR-2018-3-Call-2013-Roads-and-Wildlife-Manual.pdf

26 CEDR Contractor Report 2018-3, The Roads and Wildlife Manual.
https://www.cedr.eu/download/Publications/2018/CR-2018-3-Call-2013-Roads-and-Wildlife-Manual.pdf

27 CEDR Contractor Report 2018-3, The Roads and Wildlife Manual.
https://www.cedr.eu/download/Publications/2018/CR-2018-3-Call-2013-Roads-and-Wildlife-Manual.pdf
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Figur 6-28. Samband mellan Faunapassagers effektivitet avseende avstind mellan
passager for dlg, radjur, kronhjort och dovhjort.

6.3.21 ITS-atgarder

6.3.21.1 Trafikreglering och information med omstillbara vigmirken

Nyttan av vagnara ITS-atgiarder som exempelvis VMS kan forvantas minska da allt fler
fordon utrustas med automatisk nodbroms och andra avancerade forarstodsystem.

Ett antal VMS-forsok har genomforts med varningsskyltar vid 6vergangsstallen o.d. samt
med hastighetsrekommendationer och vaglags- och trafikinformation. Hastighetsreduktioner
pa ca 10 % och upp till 30 % farre olyckor har uppmatts pa strackor dar systemet varit
installerat.

Vid extrema vaderforhallanden (dimma) har 6ver 85 % farre olyckor registrerats. VMS med
vaglagsinformation i Finland har medfort ndgot lagre hastighet, motsvarande en minskad
olycksrisk med 15-20 %. Simuleringsstudier har pavisat 6kade reseavstdnd och hastigheter
(3 %) for forare som valjer alternativ vag p.g.a. systemet. Detta kan ha en viss negativ
inverkan pé trafiksikerheten som dock kan reduceras p.g.a. minskad stress (=6kad komfort).

Det finns ett drygt 10-tal korsningar i Sverige med varierande hastighetsgrans. Principen ar
att vanstersvangande fordon fran primarvagen och korsande fordon fran den sekundira
vigen detekteras och sinker hastighetsgrinsen pa primirvigen. Atgirden ger vid sinkt, tind
hastighetsgrins lagre hastigheter dn vid motsvarande lokal hastighetsgrans. Nar VMS-
hastighetsskylten ar slackt har man vid nagra korsningar ocksa fatt hastighetssankningar.
Trafikverkets bedomning ar att atgiarden har positiva effekter vid trafikfloden 6ver ca 1000
f/d pa den sekundira viagen. Effekterna bor bedomas med potensmodellen. Resultaten
redovisas i tabell nedan.
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Hastighetsniva |Hastighetsgranser |Hastigheterikorsning VH-effekt % mot
Vag |[fore korsning fore med VH hastighet fore kors
Korsning typ fore VH |med VH|fore VH |med VH VH tand slackt tand slackt
Kungsor rikt 1 MLV 97 97 100/70 100/60 81 80 92 16 5
Kungsor rikt 2 MLV 95 95 100/70 100/60 82 78 90 14 5
Skogslid rikt 1 MLV 88 85 100/70 100/60 86 77 88 -1 -4
Skogslid rikt 2 MLV 96 99 100/70 100/60 81 75 88 18 11
Karreberga rikt 1 MLV 84 90 100/70 100/60 78 79 87 13 3
Karreberga rikt 2 MLV 95 97 100/70 100/60 76 76 84 22 13
Monsteras rikt 1 MLV 96 97 100/70 | 100/60 78 73 91 20 6
Monsteras rikt 2 MLV 91 96 100/70 100/60 80 78 92 17 4
Vanneberga 2 kf 90 90 90/50 71 59 71 21 21
Fogdarp 2 kf 90 90/70 90/70 88 74 82 2 9
medel 14 8

Tabell 6-51 Hastighetseffekter i korsningar med varierande hastighetsgrdns

Utvarderingarna for andra system med variabla hastigheter (vaglagsstyrda och
trafikflodesstyrda) ar slutforda. De tidigare redovisade utlindska exemplen fran
motorvagsmiljo visar pa stora trafiksakerhetseffekter. I de svenska forsoken har effekterna
varit sma.

En finsk utvardering28 av de 35 mil av det finska viagnatet som 2005 var utrustade med
system for variabla hastighetsgranser baserade pa vaglaget visade en minskad risk for
personskadeolyckor med 10 %. Spridningen pa data var dock sa stor att minskningen inte
kunde sikerstillas statistiskt trots att den studerade perioden var 14 ar. Att systemet inte fatt
storre effekt skulle kunna bero pa battre regelefterlevnad, andra forutsittningar for ett
trafiksdkert transportsystem och/eller mindre trafikvolymer.

Trafikstyrd VH pa striacka/harmonisering

Effekten av trafikstyrd variabel hastighet blir som storst pa viagar med hastighetsgréans 110
eller 120 km/h, vilket ar relativt ovanligt pa svenska vagar, framforallt i tatortsmiljo dar
kapacitetsbegransande situationer ofta uppstar. Vid lagre hastighetsgranser ar det naturligt
att effekten blir mindre. Vid situationer dar bilisternas hastighet ar lagre an 80 km/h far
variabla hastigheter fraimst en funktion som kovarning. Det ar ocksa vanligt forekommande
att variabla hastighetsskyltar kombineras med kdvarningssymboler i ett
motorvagskontrollsystem, s.k. MCS.

Nar det giller effekten pa olyckor finns flera studier som indikerar att olyckorna kan minska
till f6ljd av trafikstyrd variabel hastighet. Att olyckorna bedoms minska ar framst en effekt av
minskad hastighetsspridning, snarare &n en effekt av lagre hastighet. Framforallt bedoms
upphinnandeolyckorna minska.

Vid normal anvandning kan foljande effekter vintas om systemet aktiveras vid mer dn 70 %
kapacitetsutnyttjande (v/c>0,7) och funktionaliteten innebéar att harmonisering sker vid
minst 75 % av teoretiskt majliga tillfallen:

e Olycksrisk for personskadeolyckor antas oférandrad i rusningstrafik jamfort med hela
dygnet

e Personskadeolyckor uppskattas minska 10-50% tack vare harmonisering (beror av
hastighet)

28 Schirokoff et al, 2005, Muuttuvien nopeusrajoitusten laajamittainen kayttd Soumessa [Extended use of
variable speed limits in Finland],
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Ett kalkylark har tagits fram for att underlatta berakningarna. Underlaget redovisas i
Stromgren och Lind (2017)29.

1. Trafikarbete som berors av atgidrden beraknas genom att rakna upp trafikflodet till
arsvirde och multiplicera med strickans lingd (normalt ADT*365*ldngd (i km)).

2. Andel tiit trafik beror av trafikflodet (AMD) och antal korfilt p4 striickan enligt Tabell
6-52. Andelen har antagits 6verensstimma med andelen trafikarbete med tat trafik
och belastningsgrad over 0,7. Berakningarna utgér fran flodets fordelning pa timmar
enligt rangkurvan for nartrafik. Se vidare Lind och Stromgren (2011)3°.

Maximal
genomstrémning Andel tat | Andel
AMD per timme % av AMD | v/c=0,7 |%avAMD |trafik overbelastning
MV 4f
15000 3900 52,0 2730 36,4 <1% <1%
30000 3900 26,0 2730 18,2 <1% <1%
45000 3900 17,3 2730 12,1 <1% <1%
60000 3900 13,0 2730 9,1 9% <1%
75000 3900 10,4 2730 7,3 28 % 4%
90000 3900 8,7 2730 6,1 51% 14 %
MV 6f
75000 5700 15,2 3990 10,6 3% <1%
90000 5700 12,7 3990 8,9 12 % <1%
105000 5700 10,9 3990 7,6 23 % 2%
120000 5700 9,5 3990 6,7 39% 7%
135000 5700 8,4 3990 5,9 54 % 16 %

29 Strémgren, P. och Lind, G. (2017) Samhallsekonomisk kalkyl avseende motorvéagsstyrningssystem (MCS).
Forslag till metodik. Movea.

%9Lind, G. och Strémgren, P. (2011) Sakerhetseffekter av trafikledning och ITS. Arbetsrapport 2. Skiss till
trafiksékerhetsmodell. Movea.
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MV 8f
90000 7400 16,4 5180 11,5 1% <1%
105000 7400 14,1 5180 9,9 5% <1%
120000 7400 12,3 5180 8,6 15% <1%
135000 7400 11,0 5180 7,7 23% 2%
150000 7400 9,9 5180 6,9 36% 5%
165000 7400 9,0 5180 6,3 48% 11%

Tabell 6-52 Skattad andel aktiv trafikledning (andel tdt trafik) for olika typer av
motorvagar

Andel tit trafik med aktivt system antas till 75 % av teoretiskt mgjliga tillfallen.

3.

Antal olyckor i samband med tét trafik berdknas enligt tidigare avsnitt i Kap 6
Trafiksakerhet. Beraknat utfall beror av antal korfalt, hastighetsbegransning samt
berort trafikarbete. Det finns en tendens till forhojd risk i samband med tit trafik
enligt kanadensiska forskningsresultat (Zhou and Sisiopiku, 1997)3!. Den oroliga
trafiken med 6kade hastighetsskillnader och varierande distanshéallning leder till 6kad
risk for ssmmanbrott och upphinnandeolyckor. Effekten ar dock mattlig for allvarliga
olyckor. Har antas darfor att olycksrisken ar oforandrad i forhallande till trafikarbetet
for personskadeolyckor.

Harmoniseringen leder till jimnare mindre hastighetsvariationer och distanshallning.
Inverkan pa trafiksdkerheten beror pa den ankommande trafikens hastighet och hur
ofta systemet ar aktivt. I utvarderingar fran Sodertiljevagen konstaterades en kraftfull
minskning av personskadeolyckor och slutsatsen var att homogeniseringen bidragit
till utfallet, &ven om storleksordningen inte kunde preciseras (Movea, 2015)32. I
Tabell 6-53 nedan antas 50 % effekt vid harmonisering med VH fran 120 km/h till
100 km/h baserat pa internationella erfarenheter (Middelham, 2008)33. Vid lagre
hastigheter antas effekten bli mindre genom tillampning av potensregeln med faktor
tre tillampat pa berdknade fordonshastigheter vid olika hastighetsbegriansningar.

31 Zhou M and Sisiopiku V.P. (1997) Relationship between Volume-to-Capacity Ratios and Accident Rates.
Transportation research record 1581, TRB, 1997

32 Movea (2015) E4/E20 Sodertaljevagen. Effekter av trafikledning, vagrensutnyttjande och nadfickor
33 Middelham F. (2008) Traffic Management: Some History and future of ITS. ISHEP 2008.
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Hastighetsgransforandring Sakerhetseffekt (aktivt Resulterande effekt vid 25 %
system) tat trafik
120 km/h = 100 km/h 50 % * andel tat trafik 13%
110 km/h = 90 km/h 36 % 9%
100 km/h = 80 km/h 25% 6 %
90 km/h = 70 km/h 17 % 4%
80 km/h = 60 km/h 9% 2%
70 km/h = 50 km/h 4% 1%

Tabell 6-53 Trolig minskning av personskadeolyckor med trafikstyrd VH for olika
hastighetsgrdnser

Med ledning av Tabell 6-53 kan minskningen av olyckor tack vare harmonisering beridknas.
Héansyn tas till skadefoljden vid omréakning till normalolyckor.

Exempel:

5,2 km 8-filtig motorvig, AMD 153000 f/d, 6 % lastbilar och hastighetsgrins 70 km/h.

1) Trafikarbete som berors =293,9 Mapkm
2) Andel tat trafik och aktivt system =28,5%

3) Antal olyckor i samband med tat trafik =53,1 per ar

4) Minskning av personskadeolyckor pga harmonisering =1%

vilket motsvarar total minskning av normalolyckor =0,9 per ar
Kovarningssystem

Kovarningssystem har stor effekt pa antalet upphinnandeolyckor och bidrar till mjukare
korstil. Utviarderingen av trafikledningssystemet pa E4/E20 Sodertiljevagen (Movea, 2015)34
visade att inbromsningsstrackan fordubblas genom koévarningen. Pa vag E6 norr om
Tingstadstunneln in mot G6teborg installerades ett system 2001 och enligt en utvardering
2005 har mycket bra resultat erhallits. Antalet upphinnandeolyckor med personskador har
minskat frdn 0,61 olyckor/ménad till 0,24 olyckor/ménad. Hur stor del av minskningen som
ska tillskrivas kovarningssystemet ar det dock vanskligt att uttala sig om. Aven andra
omstéllbara vigmarken och enstaka fritextskyltar bor ha effekter pa upphinnandeolyckorna,
men man bor betdnka att varningen ar langsammare an for MCS och kovarningssystem.
Nyttan av kovarningssystem kan forvantas minska da allt fler fordon utrustas med
automatisk nodbroms.

Vid normal anvindning kan f6ljande effekter vintas:
¢ Andel sekundarolyckor uppskattas till 15 %.
e Okad olycksrisk uppskattas till 3 ggr hogre i kderna efter olyckor.

¢ Konsekvens av sekundarolyckor uppskattas minska med 10-50% (jfr Tabell 6-54)

34 Movea (2015) E4/E20 Sodertaljevagen. Effekter av trafikledning, vagrensutnyttjande och nadfickor
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e Frekvensen allvarliga incidenter pa statliga viagnatet uppgar till 0,872 per miljon fkm
enligt Tabell 6-54.

Ett kalkylark har tagits fram for att underlatta berakningarna. Underlaget redovisas i
Stromgren och Lind (2017)s3s.

1. Trafikarbete som berors av atgidrden beraknas genom att rakna upp trafikflodet till
arsvirde och multiplicera med strickans lingd (normalt ADT*365*ldngd (i km)).

2. Antal olyckor pa strackan beraknas enligt tidigare avsnitt i Kap 6 Trafiksdkerhet.
Beriknat utfall beror av antal korfalt, hastighetsbegransning samt berért trafikarbete.

3. Andel sekundarolyckor pa motorvigar i forhallande till ursprungliga personskade-
olyckor uppskattas till 15 % (Raub, 1997)3¢. Sekundarolyckor ar olyckor som sker till
f6ljd av en ursprunglig olycka, haveri eller liknande som medfor hastiga
inbromsningar.

4. Med detta antagande kan antal sekundarolyckor berdknas.

Effekten av MCS med kovarning/rekommenderad hastighet baseras pé erfarenheter fran
Nederlanderna, dar man skattat att systemet minskar antalet sekundarolyckor med ca 50 %
(Middelham, 2008)37. Denna siffra avser effekten vid hoga hastigheter, 120 km/h, som rader
pa de hollandska motorviagarna. Vid lagre fordonshastigheter blir effekterna av naturliga skal
mindre, eftersom hastighetsskillnaden till kon blir mindre.

Detaljerad berakning av trafiksakerhetsvinster for kovarning kraver detaljerad statistik over
olyckor kopplade till trafiksituation. En 6verslagsmassig berakning kan dock goras och med
ledning av Tabell 6-54 nedan. Effekterna av olika forandringar av fordonshastigheterna
uppskattas av med ledning av potensmodellen for relativa hastigheter. Hypotesen ar att den
forsta lysande variabla hastighetsskylten sannolikt har storre betydelse for trafikanternas
beteende och reaktionstid dn storleken pa férandringen. Vidare antas att ankomsthastigheten
ar avgorande och att potensmodellen darfor kan anvindas.

Hastighetsgransforandring Sakerhetseffekt (aktivt Resulterande effekt vid 15%
system) sekundarolyckor
120 km/h = 80, 60 km/h 50% * sekundarolyckor 8%
110 km/h = 70, 50 km/h 38% 6%
100 km/h = 60, 40 km/h 28% 4%
90 km/h = 50, 40 km/h 20% 3%
80 km/h = 40 km/h 12% 2%

Tabell 6-54 Trolig minskning av sekunddrolyckor med kévarning for olika
hastighetsgrdnser

5. Med ledning av detta antagande beriaknas minskning av sekundarolyckor tack vare
kovarning/rek. hastighet. Sekundarolyckor innebar i huvudsak upphinnandeolyckor

3 Stromgren, P. och Lind, G. (2017) Samhéllsekonomisk kalkyl avseende motorvagsstyrnings-system (MCS.
Forslag till metodik. Movea.

% Raub R.A. (1997) Secondary crashes: An important component of Roadway Incident management.
Transportation Quarterly 51.3; 93-104

37 Middelham F. (2008) Traffic Management: Some History and future of ITS. ISHEP 2008.
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vid plotsliga hastighetsfall. Dessa antas ha samma svarighetsgrad som genomsnittliga
personskadeolyckor.

Exempel:

5,2 km 8-filtig motorvig, AMD 153000 f/d, 6 % lastbilar och hastighetsgrins 70 km/h.

1) Trafikarbete som berors =293,9 Mapkm
2) Antal olyckor pa strackan =186,0 per ar
3) Andel sekundarolyckor =15%

4) Sekundarolyckor som f6ljd av primarolyckor =28 per ar

5) Minskning av sekundéarolyckor pga kdvarning =6 %

vilket motsvarar total minskning av normalolyckor =1,7 per ar

Korfiltsavstingning (pilar och kryss) okar sikerheten vid underhéllsarbeten och ger
lugnare vajningsmandvrar, som leder till farre sekundarolyckor. Kapaciteten 6kar nagot
genom att vavning sker pa langre stracka. Framkomlighetsvinster uppstar 4ven genom storre
mojlighet att uppratthalla begransad kapacitet vid raiddningsinsatser.

Utvarderingar separerar sillan korfaltsavstangningar fran kovarning med variabel hastighet.
Effekterna av korfaltsavstangning har darfor inte kunnat bedémas utan ingar som en del i
effekterna av kovarning/rekommenderad hastighet. En erfarenhet ar att det behovs
aterkommande information for att trafikanterna helt ska forsta inneborden av kryss och
pilar.

Kapaciteten minskar vid underhall eller olyckor med ca 50 % pa en 3+3-faltig motorvig nar
ett korfalt blockeras. Med korfiltssignaler, som leder till smidigare korfaltsbyten, kan denna
reduktion troligen begransas till 40-45%.

Enligt amerikanska erfarenheter kan man vanta sig dubbelt sa hog risk helt utan trafik-
ledningssystem under byggnadstiden och i basta fall 30-40% 6kad risk med ett avancerat
trafikledningssystem (Lind och Stromgren, 2011)38. P4 E4/E20 Sodertiljevagen var 6kningen
som mest 60 % i slutet av 2010, vilket indikerar att informationen och trafikledningen vid
vagarbetet och inte heller trafikanordningsplanen varit optimal (Movea, 2015)3.

En riskminskning fran 200 % (utan trafikledning) till 140 % (med trafikledning) vid
vagarbeten innebar att effekten av trafikledningssystemet ca 30 %. Effekten pa sikerhet vid
underhall och olyckor &r troligen storre. Tillsammans med kévarningssystem bedéms
korfaltssignaler leda till minskning av antalet sekundarolyckor med 40-50% nir bada
systemen ar aktiva. Riskminskningen som anges i Tabell 6-54 avser siledes bade effekter av
koévarning/rekommenderad hastighet och anvindning av korfaltssignaler i samband med
vag- och underhallsarbeten.

Incidentinformation som via operatorsstyrda informationstavlor, sa kallade VMS-skyltar,
delges trafikanter kan medfora positiva trafiksakerhetseffekter, exempelvis genom att
upphinnandeolyckorna minskar. Om en stor andel av trafiken véljer alternativ vag kan
emellertid negativa trafiksikerhetseffekter uppsta pa lokalvagnatet. Den sammanviagda
effekten blir sdledes osdker och i hog utstrackning situationsberoende. Effekter, savil positiva
som negativa, kan, i den man underlag fran t.ex. trafiksimuleringar finns, beskrivas som en ej
prissatt effekt i den samlade effektbedomningen och relateras till aktuellt vignat och
trafiksituation.

38 Lind, G. och Stromgren, P. (2011) Sékerhetseffekter av trafikledning och ITS. Arbetsrapport 2. Skiss till
trafiksékerhetsmodell. Movea.

39 Movea (2015) E4/E20 Sodertaljevagen. Effekter av trafikledning, vagrensutnyttjande och nédfickor
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Varningssystem for forsamrade korforhallanden okar forarnas uppmarksamhet och
leder till ytterligare sankta hastigheter utover de som de samre forhallandena i sig hade lett
till.

System for korfaltsstyrning pa flerfaltig vag

Risken for svéra olyckor pa hogklassiga 4- och 6-faltsvagar med hastighetsbegransning 50
och 70 km/h ar generellt sett 1ag jamfort med andra vagar. En omfordelning av olyckstyper
uppkommer med forandringar i trafikflode — ju hogre trafikflodena blir desto mer
dominerande blir andelen upphinnandeolyckor.

Enligt mitningar genomforda av VTI medfér MCS-systemets omstillbara vigmarken dels en
viss hastighetssdnkning under topptimmarna, dels en minskning av hastighetsvariationen i
trafikstrommen. Dessa tva faktorer bedoms minska risken for upphinnandeolyckor.

Holldndska uppfoljningar av MCS-system — detektorstyrda korfiltssignaler med
rekommenderade hastigheter och varningslampor motsvarande det som inforts pa E4 i
Stockholm och majligheter till korfaltsavstangningar — redovisar foljande effekter:

e Systemet bidrar till sikrare arbetsmiljo och reducerad tidsatgang med ca 15 % vid
vagarbeten.

e De primaira olyckorna reduceras med 15-20 % och de sekundira med 40-50 %.
Effekterna har dock inte verifierats for svenska forhéllanden. (Effekterna i
svenska forhallanden torde vara lagre.)

Den positiva effekten pa trafiksdkerhet med korfaltsstyrning i hoghastighetsmiljo ar bevisat
stor. I Bremen minskade antalet personskadeolyckor med 42 % nar man gick fran fri fart till
variabel grians 120/100 km/h och med ytterligare 12 % nar man inférde MCS4- Effekten avtar
dock med hastighetsnivan och sikra bevis pa motsvarande effekter i 90- och 70-milj6 saknas.

Pafartsreglering (vid motorvag)

P& hogtrafikerade motorvagar kan anslutande trafik frain motorviagsramper skapa storningar
som reducerar huvudvagens kapacitetsutnyttjande. Med pafartsreglering kan anslutande
trafik portioneras ut i syfte att uppna smidigare vavning och férhindra koer sa att
huvudvigens kapacitet utnyttjas optimalt. Detta gors med speciella trafiksignaler som med
korta gron-gul-réda intervaller bromsar upp pafartsflodet.

Péfartsreglering kan medfora att olyckorna reduceras pa den del av motorvagen dar
pafartsregleringen ar installerad. Vissa studier indikerar att det finns positiva
trafiksdkerhetseffekter, &ven om storleksordningen ar osiker och i vissa fall inte statistiskt
signifikant. (Hoye 2013, s. 62; Pyne & Tarry 2004, s. 13; Van der Veen & Taale 2011, s. 19).
Andra studier beskriver tydligt positiva trafiksdkerhetsnyttor, men med ett stort spann pa
effekterna (Lindkvist & Lind 2010, s. 103). Trafiksdkerhet kan beskrivas som en ej prissatt
positiv effekt i den samlade effektbedomningen och bor da relateras till aktuellt vagnit och
trafiksituation.

Dynamisk héllplatsinformation
Inga miétta effekter finns att redovisa. De effekter som uppnés ar framfor allt att resenédren
genom battre information upplever hogre komfort.

Oberoende trafiksignalstyrning

LHOVRA-tekniken med forstarkt synbarhet for signaler och O-funktion for att minska antal
trafikanter i dilemmazonen bedoms minska antalet olyckor med 30 % och
allvarlighetsfoljden med upp till 60 %. Forsok har ocksé gjorts med sa kallad SOS-styrning
och forstarkt rodkorningskontroll med positiva effekter for antalet dilemmazon- och
rodkorare.

40 SpP-Consult. MCS A1 Bremen/Niedersachsen. Impact Analysis. 2003.
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Samordnad trafiksignalstyrning
Trafiksakerhetseffekterna av samordning ar omstridda. EVA ger en 0-effekt av samordning.

6.3.22 Kollektivtrafikatgarder

Busshillplatser och anslutningsvigar till busshéllplatser pa striackor och i
korsningar

Busshallplatser kan placeras antingen fore eller efter korsningen. Vid oreglerade korsningar
ger placering av busshéllplats efter korsning bast trafiksékerhet for fotgangare som gér till
och fran bussen. Aven vid en signalreglerad korsning #r placering av busshallplats efter
korsning vanligtvis bast ur siakerhetssynpunkt. Faktorer som trafikméngder och lamplig
placering for omstigning till korsande busslinjer eller annan kollektivtrafik kan avgora om
placering fore korsning ger béttre trafiksdkerhet.

VV publ. 1989:17 Effektkatalog Forbattringsatgirder nimner i kap 5.4 under Ovrigt att vid
hallplats av typen “bussficka utsitts passagerarna for obehag vid in- och utkorning p.g.a. de
sidokrafter som da uppkommer”. Sidokrafterna kan leda till risk for olyckor for stdende
passagerare eller sidana som antingen héller pa att sétta sig eller resa sig. Vidare, finns det
en olycksrisk nar bussen ska dtervinda till trafikstrommen ldngs gatan.

Effekter av olika typer av busshallplatser
Trafiksdkerhet for biltrafik
Landsbygd Tatort
Jfm ingen Jfm ingen

Tillampning/utformning | busshpl Tillampning/utformning busshpl
Véagrenshallplats - Korbanehallplats -
Fickhallplats 0 Glugghallplats 0
Avskild hallplats 0 Klackhallplats -

Timglashallplats 0
stor positiv effekt ++ Refughallplats — mitthallplats 0
liten positiv effekt + (vid reserverat korfalt narmast gatumitt)
sannolikt ingen effekt 0
liten negativ effekt -
stor negativ effekt --

Tabell 6-55 Effekter pd trafiksdkerhet for biltrafik av olika typer av busshdllplatser.

Pendelparkering
Uppgifter saknas.

Busskorfilt

Busskorfalt 1angs kantsten som inte har tillracklig bredd (dvs. rymmer inte bade buss och
cykel) ger en forsamrad trafiksdkerhet for cykeltrafiken jamfort med gatuavsnitt utan
busskorfilt. Reserverade busskorfilt narmast gatumitt medfor en olycksrisk for gdende som
gar mot rod gangsignal och inte har observerat ankommande buss.

Prioritering av kollektivtrafik i signal

Prioritering av kollektivtrafik i signal medfor en forsamrad trafiksdkerhet for gaende.
Prioritering av kollektivtrafik i signal kan ge ovéantade signallosningar som skiljer sig fran de
signalsekvenser som gaende ar vana vid. En gdende som borjar korsa gatan nar biltrafiken far
gult eller rott ljus har svért att forutse att kollektivtrafiken just har fatt gron signal och i vissa
fall att aven biltrafiken kan aterfa gron signal.
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6.3.23 Suicidpreventiva atgarder i vagtrafiken

6.3.23.1 Sammanfattning

Suicid ar ett folkhélsoproblem och Trafikverket arbetar aktivt med att forhindra och forsvara
suicidala handlingar i vagtransportsystemet. Att arbeta med suicidpreventiva atgarder i
vagtrafiken ar till gagn for alla trafikanter.

Utifran analyser av intriffade suicid i vagtrafiken samt vigrelaterad data har foljande
effektsamband tagits fram for det statliga vagnitet:

o Teoretiskt antal raddade liv per hog bro och ar inom tatort eller tatortsnara omraden
pa det statliga vagnatet vid uppsattning av hoppskydd ar o,122.

e Teoretiskt antal riddade liv per hog bro och ar utanfor titort eller titortsnira
omraden pa det statliga vagnatet vid uppsattning av hoppskydd ar 0,014.

e Teoretiskt antal raddade liv per bro och ar for viadukter 6ver motorvigar eller 2+1
vigar inom tatort eller titortsnira omraden vid uppsattning av hoppskydd &r 0,002.
Ar viadukten beldgen utanfor tatort blir effekten forsumbar.

e Teoretiskt antal raddade liv per km motorvag eller 2+1 vag inom tatort eller
tatortsnara omraden vid uppsattning av intrangsskydd ar 0,005.

e Om det finns en riskplats dar flera suicidfall forekommit till foljd av singelkollisioner
kan effekten i antalet riddade liv beriknas genom att ta medelvirdet av antalet
dodsfall under en flerarsperiod multiplicerat med en uppskattad effekt pa 9o procent.

¢ Ombyggnationer av vigar till métesfria vagar minskar tillgangligheten till suicid i
moteskollisioner. Effektberdkningar avseende byggnation av métesfria vagar finns
beskrivna i 6.3.7 Mittseparering

Vad ovriga samhallet gor for att motverka suicid kommer att inverka pa antalet suicidfall i
vagtransportsystemet. Den kunskap som kommit fram tack vara det systematiska arbetet
med att suicidklassa dodsfallen i vagtrafiken ar viktig att formedla till andra aktorer i
samhillet med mojlighet att vidta forebyggande insatser.

Effektberakningarna som redovisas har ar i nuliget pa den lagsta kvalitetsnivan - subjektiv
effektbedomning, men kan forfinas niar mer data finns tillganglig.

6.3.23.2 Bakgrund

Suicid ar ett folkhélsoproblem som pa ménga sitt drabbar en stor del av befolkningen,
paverkar olika yrkesgruppers arbetsmiljé samt medfor kostnader for samhéllet. Arligen tar
cirka 1 200 personer sitt liv i Sverige. Dartill kan ldggas knappt 300 dédsfall som kan handla
om sjalvmord, men dar avsikten bakom dédsorsaken inte med sdkerhet har kunnat
faststillas. Det ar den vanligaste dodsorsaken for mén i dldrarna 15-44 ar, och for kvinnor i
samma aldersgrupp den nast storsta efter tumorsjukdomar4!. Regeringen har satt upp ett mal
om att ingen ska behova ta sitt liv, varfor det suicidpreventiva arbetet pa alla samhallsnivaer
maste intensifieras+2.

I regeringens strategidokument Nystart for Nollvisionen fran 2016 framgéar det att
suicidprevention ar nagot som ska inga i ordinarie trafiksakerhetsarbete4s. Trafikverket har
efter detta kompletterat kravdokumenten Krav Brobyggande44 och Krav Viagars och gators

41 Socialstyrelsens dodsorsaksregister.
42 Se prop. 2007/08:110.

43 Nystart for Nollvisionen. Ett intensifierat arbete for trafiksakerheten i Sverige, Naringsdepartementet
N2016.30

4 Krav Brobyggande ver. 3.0, Trafikverket TDOK 2016:0204.

100



utformning4s med skrivelser om var och hur suicidpreventiva atgarder ska byggas och
utformas. Trafikverket och Transportstyrelsen har gemensamt foreslagit att dodsfall till foljd
av suicid i vagtransportsystemet ska halveras till ar 2030 raknat fran 2020 ar nivaso.
Suicidprevention finns med i den aktionsplan som tagits fram for driva trafiksakerhetsarbetet
framéat dren 2019-202247,

6.3.23.3 Omfattning

Detta delkapitel (0) beskriver effektberakningar avseende suicidpreventiva fysiska atgarder
for vagtrafik och broar pa statligt vagnat. Effektberakningar avseende skyddsatgarder mot
obehorigt sparbetradande finns beskrivet i publikation Enklare effektsamband for
transportpolitisk maluppfyllelseanalys, version 2020-06-15.

Att arbeta med suicidpreventiva atgarder i vagtrafiken ar till gagn for alla trafikanter. Att
exempelvis rensa vagars sidoomrade fran fasta objekt, alternativt skydda trafikanterna med
hjalp av riacken, kan forhindra sjalvmord med skyddar dven trafikanterna fran skador till
foljd av olyckshindelser. Att bygga om vigar till 2+1 véagar hojer sdkerheten for alla
trafikanter och begriansar mojligheten att bega suicid i moteskollisioner. Att siatta hoppskydd
pa broar kommer att 6ka tryggheten for alla fotgdngare, och forsvarar dven for sabotage i
form av nedkastande av foremal pa vagar. Att utforma intrangsskydd for fotgangare vid
tatortsnara motorvagar och 2+1-vigar forsvarar sjilvmord men férhindrar dven olyckor nar
personer forsoker gena. Dessa synergieffekter ar inte medraknade i de nedan beskrivna
effektberakningarna.

6.3.23.4 Begrepp
Hoga broar har i detta sammanhang definierats som broar med hojd 14 meter eller hogre.

Tatort; hir avses tatortsbegreppet enligt Statistiska Centralbyran.

Tatortsnira; en buffert pd 1000 meter runt det som definieras som téitort enligt SCB.

6.3.23.5 Problembild

Sverige har sedan 2010 anvint sig av en for Andamalet framtagen klassificeringsmetod for att
faststalla vilka dodsfall i vagtrafiken som ar suicid och vilka som olyckshandelser4®. Samma
metod anvinds sedan 2015 dven for att kategorisera dodsfall inom jarnvagstrafiken.

Andelen suicid av dodsfallen i vagtrafiken ar ca 10 procent#9. Antalsmassigt ror det sig om ca
30 dodsfall per ar. Drygt 8o procent av suicidfallen intraffar pa det statliga vignatet. Tre
kollisionstyper utmaérker sig; singelkollisioner, méteskollisioner och fotgéngare i kollision
med motorfordon. Dessa tre kollisionstyper star for 6ver 9o procent av suicidfallen i
vagtrafiken.

En stor del av suicidfallen med fotgdngare intraffar inom tétort eller tatortsndra omraden pa
vagar med hastighetsbegransningen 80 km/h eller hogre, vanligtvis pa motorvagar eller 2+1
vagar. Ca 60 procent av suicidfallen i moteskollisioner intraffade pa vagar med arsdygnstrafik

4 Krav - VGU, Végars och gators utformning, Trafikverket 2020:029.

46 Analysrapport. Oversyn av etappmal for sikerhet pa vég till 2020 och 2030, med en utblick mot 2050,
Trafikverket 2016:1009.

47 Aktionsplan for saker vagtrafik 2019-2022, Trafikverket 2019:086.

8 Vilka dodsfall i vagtrafiken ar suicid? Metodbeskrivning samt analys av aren 2010-2013, Trafikverket
2014:113.

49 Statistiken i detta delkapitel grundar sig pé en analys av suicid i vagtrafiken 2010-2016 om inget annat ar
angivet.
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4000 fordon eller mer. De kollisionsobjekt som utmarkte sig i singelkollisioner var trad, berg
och bropelare/fundament.

I samarbete med Rattsmedicinalverket har en metod tagits fram for att f4 en uppskattning av
hur manga dédsfall som sker till f6ljd av hopp fréan broar och var dessa skers°.
Uppskattningsvis ror det sig om ca 15 dodsfall per ar. Dodsfallen sker framforallt i tatort eller
tatortsnara omraden. Hoga broar ar sarskilt utsatta men dven broar 6ver vagar med hoga
hastigheter och hoga floden. For de senare ar det vanligtvis inte fallhgjden som orsakat de
dodliga skadorna utan de efterfoljande kollisionerna med fordon.

6.3.23.6  Atgirdsomraden
6.3.21.6.1 Hoppskydd broar och viadukter

Enligt en internationell metastudie minskar antalet dodsfall pa en bro med ca 90 procent vid
uppsittning av hoppskydds:.

Hoga broar
Det finns idag ca 80 statliga hoga broar och ca hélften finns inom tatort eller tatortsnara
omradens2.

Det sker ca 10 dodsfall per ar pga. hopp fran hoga broar. Ca 60 procent av dodsfallen sker pa
statligt vagnat och av dessa ar ca 9o procent inom tétort eller tatortsndra omradenss.

Teoretiskt antal rdddade liv per hog bro ar inom tétort eller tatortsnira omraden pa det
statliga vagnatet vid uppsattning av hoppskydd fas ur féljande formel:

Teoretiskt antal raiddade liv vid atgird pa bro inom titort eller titortsnara omrade = 10
[dodsfall per ar] * 0,6 [andel dodsfall pa statligt vagnéat] * 0,9 [andel av d6dsfallen inom
tatort eller tatortsnara omraden] * 0,9 [effekt av hoppskydd] / 40 [antal broar inom tatort
eller tatortsndara omraden] = 0,122

Teoretiskt antal rdddade liv per h6g bro och ar inom titort eller titortsnira omraden pa det
statliga vagnatet vid uppsattning av hoppskydd ar 0,122.

Broar som ar forsedda med gang och cykelvig och ligger i nirheten av behandlingshem eller
psykiatriska kliniker bor uppmarksammas i forsta hand.

Teoretiskt antal raiddade liv per hog bro och ar utanfor tatort eller tatortsnira omraden pa
det statliga vagnatet vid uppsattning av hoppskydd fés ur féljande formel:

Teoretiskt antal raiddade liv vid atgird pa bro utanfor tatort eller tatortsnara omrade = 10
[dodsfall per ar] * 0,6 [andel dodsfall pa statligt vagnéat] * 0,1 [andel av dodsfallen utanfor
tatort eller tatortsnara omraden] * 0,9 [effekt av hoppskydd] / 40 [antal broar utanfor tatort
eller tatortsndara omraden] = 0,014

%0 |eg. lakare Marcus Riesenfeld, Rattsmedicinalverket Goteborg, har i sin specialistutbildning-suppsats varit
Trafikverket behjalplig och sokt igenom Réattsmedicinalverkets databas pa samtliga dodsorsaksintyg ar 2008-
2017 dér sokorden hopp” och ”bro” forekommer.

51 Pirkis J, Spittal M, Cox G, Robinson J, Cheung Y T D, Studdert D. The effectiveness of structural
interventions at suicide hotspots: a meta-analysis. International Journal of Epidemiology 2013;42:541-548.

52 Bearbetning av data fran Bro- och tunnelforvaltningssystem BaTMan.

53 Bearbetning av data fran Rattsmedicinalverket
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Teoretiskt antal raddade liv per hog bro och ar utanfor tétort eller tatortsnira omraden pa
det statliga vagnatet vid uppsattning av hoppskydd ar 0,014.

Viadukter

Perioden 2010 till 2018 har det intraffat 12 dodsfall eller 1,33 per ar pa grund av fall/hopp
fran viadukt ner pa underliggande vag. Av dessa har halften intraffat efter hopp/fall ner pa
motorvagar eller 2+1 vigar inom titort eller titortsnira omraden.

Det beriaknas finnas ca 250 viadukter over tatortsnara motorvagar och 2+1 vagar i landets4.

Teoretiskt antal raddade liv per bro och ar for viadukter 6ver motorvagar eller 2+1 vagar
inom tétort eller tatortsnira omraden pa det statliga vignatet vid uppsattning av hoppskydd
fas ur foljande formel:

Teoretiskt antal raddade liv vid atgird pa viadukt inom tatort eller tatortsnira omraden =

1,33 [dodsfall per ar] * 0,5 [andel som intraffat pa motorvagar eller 2+1 vagar inom tatort

eller tatortsnara omraden] * 0,9 [effekt av hoppskydd] / 250 [antal broar inom tatort eller
tatortsniara omraden] = 0,002

Teoretiskt antal raddade liv per bro och ar for viadukter 6ver motorvagar eller 2+1 vagar
inom tétort eller tatortsnira omraden vid uppsattning av hoppskydd ar 0,002.

Viadukter som ar forsedda med gang och cykelvig och ligger i narheten av behandlingshem
eller psykiatriska kliniker bor uppmarksammas i forsta hand.

Ar viadukten beligen utanfor titort eller titortsnira omraden blir effekten forsumbar.

6.3.21.6.2 Intrangsskydd utmed hogtrafikerade tatortsnara motorvagar eller 2+1 véagar
Ett intrangsskydd, exempelvis stangsel, berdknas minska antalet suicid med 30 procentss.

Perioden 2010 till 2018 har det intriffat 45 dodsfall eller 5 per ar pa grund av personer som
kastar sig framfor fordon i rorelse. Av dessa dodsfall har knappt hélften (19 dédsfall) intraffat
pa statliga motorvagar eller 2+1 vagar inom tétort eller tatortsndra omraden.

Det finns ca 120 km motorvigar/2+1 vagar i landet inom tétort eller tatortsnara omradens®.

54 Bearbetning av data fran Nationella VVagdatabasen NVDB.

55 Samma effekt som vid uppsattning av stangsel mot obehorigt sparbetradande. Se Enklare effektsamband for
transportpolitisk maluppfyllelseanalys, version 2020-06-15.

% Bearbetning av data fran Nationella Vagdatabasen NVDB.
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Teoretiskt antal raddade liv per km motorvig eller 2+1-vig inom titort eller titortsnira
omraden vid uppsattning av intrangsskydd fas ur foljande formel:

Teoretiskt antal rdddade liv per km intrangsskydd av motorvag eller 2+1 vig inom titort eller
tatortsnara omraden = 5 [dodsfall per ar] * 0,42 [andel som intraffat 1angs motorvagar eller
2+1 vagar inom tatort eller tatortsnara omraden] * 0,3 [effekt av intrangsskydd] / 120 [antal
km motorviagar eller 2+1 vigar inom titort eller titortsnira omraden] = 0,005

Teoretiskt antal raiddade liv per km motorvag eller 2+1 vag inom tatort eller tatortsnira
omraden vid uppsattning av intrangsskydd ar 0,005.

6.3.21.6.3 Singelkollisioner

Det kommer alltid att finnas fasta objekt i vagars sidoomraden, sarskilt i tittbebyggda
omraden, och det dr darfor svart att bedoma effekten av en atgird. Vid platser dér det finns
kdannedom om att suicid har forekommit ska man overvaga att vidta atgarder for att
forhindra upprepning.

Om det finns en riskplats dar flera suicidfall férekommit till f61jd av singelkollisioner kan
effekten beraknas genom att ta medelvardet av antalet dodsfall under en flerérsperiod
multiplicerat med en uppskattad effekt pa 9o procents”.

6.3.21.6.4 Moteskollisioner

Ca 60 procent av suicidfallen i méteskollisioner intriffade pa vigar med ADT 4000 fordon
eller mer. Fortsatt utbyggnad av motesfria vigar minskar tillgdngligheten till denna
suicidmetod.

Suicid finns med i de berdkningar som finns avseende effektsamband géllande
mittsepareringss. Det har inte gatt att enbart beskriva forviantad effekt pa suicidfallen vid
ombyggnad till exempelvis 2+1-vag.

6.3.23.7 Samarbeten med andra aktorer

Suicid ar ett samhéllsproblem med uppemot 1500 omkomna per ar i landet. Vad 6vriga
samhallet gor for att motverka suicid kommer att inverka pa antalet suicid i
vagtransportsystemet. Den kunskap som kommit fram tack vara det systematiska arbetet
med att suicidklassa dodsfallen i vagtrafiken ar viktig att formedla till andra aktorer. Det ar
av storsta vikt att Trafikverket fortsatter att utveckla samarbetet med Folkhidlsomyndigheten
som samordnar det nationella suicidforebyggande arbetet. Nyttan av ett sadant samarbete
kan inte effektberdknas men ar ett viktigt medel for att kunna optimera samhallets resurser
for suicidprevention.

57 Ett antagande om att en ratt utformad atgard for att forhindra singelkollisioner pé en specifik plats far samma
effekt som ett hoppskydd pa en bro dvs. 90 procent.

%8 Se 6.3.7 Mittseparering
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6.3.23.8 Diskussion och avslutande kommentarer

Att minska tillgdngen till olika medel och metoder for suicid ar ett effektivt satt att forebygga
sjalvmord>9. Det kan finnas viss risk for 6verflyttning av suicid till andra platser och metoder
men den positiva effekt ett val utfort suicidskydd utgor 6verviger generellt denna
overflyttning®. En orsak till detta ar att en del suicid ar impulsiva. Med detta menas att dven
om en person lidit av psykisk ohélsa en langre tid kan beslutet att utfora den suicidala
handlingen utl6sas av nagot specifikt i personens liv. Tiden mellan beslut och handling kan
vara kort och ar det svart att utféra handlingen pa ett stille kommer personen troligtvis inte
att soka upp en annan plats®.

Effektsambanden ar framtagna utifran det sjalvklara faktum att det inte ska ga att rddda fler
liv i forhallande till de antal dodsfall som faktiskt har skett. Om det sker ca 10 dodsfall per ar
pga. fall frdn hoga broar ska det inte teoretiskt vara mojligt att radda fler ar 10 liv per &r om
alla hoga broar atgirdas.

Kostnader for atgiarder har inte behandlats i detta delkapitel utan endast effekter beskrivet i
antal teoretiskt raddade liv per atgard eller plats. Det kan tyckas att effekten av att atgarda en
viadukt ar 1ag i forhéllande till att dtgdrda en hog bro men det bor tas i beaktande att atgiarda
en hog bro ar manga ganger dyrare an att atgdrda en viadukt. Att atgirda ett flertal viadukter
genom en tatortsgenomfart kan vara en effektiv atgard om det finns vetskap om en
problembild kring suicid i omradet.

5 Mann JJ, Apter A, Bertolote J, et al. Suicide Prevention Strategies: A Systematic Review. JAMA 2005;
294(16): 2064-74

8 Sinyor M, Schaffer A, Redelmeier DA, et al. Did the suicide barrier work after all? Revisiting the Bloor
Viaduct natural experiment and its impact on suicide rates in Toronto. BMJ Open 2017;7:2015299.
d0i:10.1136/bmjopen-2016-015299

1Yip PS, Caine E, Yousuf S, Chang SS, Wu KCC, Chen YY. Means restriction for suicide prevention. Lancet.
2012;379 (9834):2393-9.

105



Trafikverket, 781 89 Borldnge. Bestksadress: Réda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00

www.trafikverket.se

@
2 TRAFIKVERKET

106



