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ABSTRACT

This Master’s Thesis evaluates the IST-Checklist 2005 method; a tool used for
analysing how safe a road is to drive on. The key objectives of this report are to
outline the method and apply it to assess the Swedish road network. The secondary
objective is to compare and contrast it to other similar methods and the last objective
is to investigate if the IST-Checklist 2005 method can be used together with the
European Road Assessment Programme (EuroRAP); a method that rates a section of
road on the basis of how safe both the road and its surroundings are.

IST-Checklist 2005 is a method that on the basis of knowledge about human
behaviour in traffic situations analyses road safety on a spot or on a section of a road.
The analysis is conducted by using a checklist where a low result indicates that a
critical spot or section of road has a tendency to trigger accidents. The results of the
research indicate that the method does not function as expected; blind tests made on
sections of a Swedish road show a low correlation between real accidents and a low
result from the IST-Checklist 2005 method. This result can be explained by a number
of reasons - the main one being that due to the ‘human side’ of this method, the
analysis is highly subjective and therefore open for individual interpretation.
However, it is the authors’ opinion that the method is useful in analysing traffic
accidents due to its consideration of a large number of important factors when it
comes to traffic safety and road design.

Today there are many methods used for analysing road safety, often with significant
differences between them. In this report the methods EuroRAP, Road Safety
Inspection and Road Scene Analysis are compared to the IST-Checklist 2005 method.
The key difference between these four methods is how much they allow for individual
interpretations.

The way the IST-Checklist 2005 method is designed makes it difficult to use in
conjunction with the EuroRAP method. This is due to significantly higher time to
conduct the analysis with the IST-Checklist 2005 method compared to the EuroRAP
method. However, the results from the two methods can be used together on critical
points on the road, and therefore through this identify the most dangerous road
sections.

Key words: IST-Checklist 2005, Intelligenz System Transfer, road safety methods,
human factors, EuroRAP, Road Scene Analysis, Road Safety
Investigation
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beteendet

- en utvardering av metoden IST-Checklist 2005

Examensarbete inom civilingenjorsprogrammet Vég- och vattenbyggnad
KAROLINA BJORKMAN & ANNELI KARLSSON

Institutionen for bygg- och miljéteknik

Avdelningen for geologi och geoteknik

Grupp Vig och trafik

Chalmers Tekniska Hogskola

SAMMANFATTNING

Detta examensarbete utvirderar metoden IST-Checklist 2005, ett verktyg som
anvinds for att analysera trafiksdkerheten pa en vdg. Rapportens huvudsyfte &r att
beskriva denna metod samt testa den pa det svenska végndtet. Metoden skall dven
jamforas den med andra liknande metoder. Det tredje syftet dr att undersoka om
metoden kan anvéndas tillsammans med European Road Assessment Programme
(EuroRAP), en metod som betygsitter en vag utifran hur trafikséker den ar.

IST-Checklist 2005 dr en metod som utifrdn kunskap om det ménskliga beteendet
analyserar trafiksékerheten pd en plats eller pd en vigstraickning. Analysen gors
utifran en checklista dér ett lagt resultat betyder att strickan eller platsen dr bendgen
att framkalla trafikolyckor. IST-Checklist 2005 fungerar dock inte som forvéntat da
det enligt genomforda blindtester pa E20, dr ett svagt samband mellan verkliga
olyckor och IST-Checklist 2005-resultat. Detta kan bero pa flera olika orsaker. En av
orsakerna till resultatet kan vara att metoden ger ett stort utrymme for egna tolkningar.
Metoden anses trots vissa brister vara till hjdlp vid olycksanalyser da den behandlar
manga viktiga faktorer inom trafiksédkerhet och viagutformning.

Det finns idag ett flertal andra metoder for att analysera trafiksdkerheten pd en vig,
men skillnaderna mellan dem &r stora. I denna rapport jamfors metoderna EuroRAP,
Road Safety Inspection och Road Scene Analysis med IST-Checklist 2005. Den
storsta skillnaden mellan dessa fyra dr hur stort utrymme det finns for tolkning.

S& som IST-Checklist 2005-metoden &r utformad idag ar det svért att anvéinda denna
tillsammans med EuroRAP eftersom den i dagsldget dr valdigt tidskravande. Resultat
frdn de bdda metoderna kan dock anvindas till punktinsatser pa vagnitet och pa sa
sétt kan de farligaste vigstrackorna identifieras.

Nyckelord: IST-Checklist 2005, Intelligenz System Transfer, trafiksdkerhetsmetoder,
méinskligt beteende, EuroRAP, Road Scene Analysis, Road Safety
Investigation
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1 Inledning

IST-Checklist 2005 4r en metod som utifrdn kunskap om det ménskliga beteendet analyserar
en plats eller en vigstracknings benédgenhet att utlosa olyckor. Utvéarderingen gors utifran en
checklista dér resultatet sedan analyseras och atgarder foreslds. Tanken med IST-Checklist
2005 ar dven att ta med lardomar frén denna vid nybyggnation, for att olyckor skall undvikas i
framtiden. Metoden ar utvecklad av institutet Intelligenz System Transfer (IST) som ligger 1
Potsdam, Tyskland.

Detta examensarbete genomfordes tillsammans med Specialiststod Vagverket Region Vist
och gruppen Vég och trafik pé institutionen Bygg- och miljoteknik pa Chalmers. Arbetet dr en
del av EU-projektet Ranking for European Road Safety (RANKERS), dir Vigverket och
Chalmers ar tvd av 17 partners (ERF, hemsida). Syftet med projektet ar att utveckla
vetenskapliga riktlinjer for trafiksékerhetsarbetet och pa sé sitt utrota farliga véigsektioner.
Detta skall goras genom att integrera faktorer sa som minskligt beteende och fordons
teknologi i trafiksikerhetsarbetet. Mélet med projektet &r att minska antalet trafikolyckor och
pa sa satt bidra till sikrare vigar. Projektet berdknas rddda 1200 liv per ar vilket betyder en
kostnadsbesparing pa cirka 4,2 miljarder euro (ERF, hemsida).

1.1 Bakgrund

Dodsfall och personskador pa grund av vigtrafikolyckor utgér idag ett av de stora
folkhilsoproblemen i virlden. Over 10 miljoner ménniskor skadas i trafiken varje ar och i
dagsldget antas det att antalet trafikolyckor kommer att 6ka till f6ljd av en 6kad befolkning
och storre rorlighet (Humanes, 2005). Enligt Vérldsbanken kommer denna typ av dodsorsak
vara den tredje storsta i védrlden ar 2020 (Humanes, 2005).

Skillnaden 1 trafiksékerhetsarbetet dr stor mellan olika ldnder och regioner och generellt dodas
det i u-landerna fler ménniskor i trafiken jamfort med det antal som dodas i i-ldanderna (Breyer
& Weiss, 2006). Detta beror 1 forsta hand pa att fler och fler ménniskor 1 u-linderna borjar fa
rad att anvédnda transportsystemet samtidigt som trafiksdkerheten inte prioriteras av de
styrande i ldnderna. Det samma géller dven for vissa ldnder 1 Europeiska Unionen (EU) och
da sérskilt de nya medlemsstaterna i Gst.

EU-kommissionen har, for att minska antalet doda i trafiken tagit fram en handlingsplan som
heter White Paper and Road Safety Action Program (svenska: Vit bok). Denna gar ut p4 att
halvera antalet dodade pé de europeiska vagarna fram till ar 2010 jaimfort med ar 2000. Detta
betyder 25 000 farre dodade personer i trafiken 1 Europa per ar (Europeiska Kommissionen,
2001).

I Sverige dodas cirka 500 personer varje ar till f61jd av olyckor i trafiken. Tusentals skadas sa
svart att de far bestdende men och manga fler skadas lindrigt till f6ljd av olyckor pa gator och
viagar (Vigverket, hemsida). Nollvisionen som innebdr att ingen méanniska skall do eller
skadas allvarligt i trafiken antogs 1997 av Riksdagen och ligger idag till grund for allt
trafiksdkerhetsarbete i Sverige. Ménniskor gor alltid misstag, men de olyckor som @nda sker
skall inte fa for allvarliga konsekvenser och de skall framfor allt inte straffas med doden
(Végverket, 2004).
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Riksdagens beslut om Nollvisionen fordndrar synen pd ansvar i1 végtransportsystemet
(Regeringskansliet, 1997). Ansvaret for en olycka ligger pd de tre olika parterna bil, forare
och vighallare och en samverkan mellan dessa tre dr nodvéndig for att skapa ett trafiksékert
samhélle. De olika ansvarsomradena i systemet skall tillsammans ge en béttre sdkerhet &n vad
de gor var for sig. Som en foljd av Nollvisionen ldggs dock det yttersta ansvaret pa
systemutformarna. I nuldget ligger, enligt lagstiftningen, huvudansvaret i en trafikolycka pa
foraren, och darfor behdver lagstiftningen éndras for att passa in 1 Nollvisionens normer.

Problemet med trafikolyckor dr idag att det inte finns nigra relevanta definitioner av
begreppet (Regeringskansliet, 1997). En trafikolycka ar resultatet av en kedja av olika
héndelser, dir kedjan ofta inleds redan langt innan sjélva olyckan intraffar. For att ta fram mer
information om denna kedja av hédndelser gor Vigverket sedan 1997 djupstudier av alla
dodsolyckor pa det svenska viagndtet. Dessa analyser visar tydligt att de flesta dodsolyckorna
orsakas av misstag eller felbeddmningar av méinniskan.

1.2  Syfte

Examensarbetets huvudsyfte ar att utvirdera metoden IST-Checklist 2005, ett verktyg som
anvinds for att analysera vigmiljons bendgenhet att orsaka trafikolyckor. Metoden skall testas
och analyseras genom blindtester pa sektioner pa det svenska vigndtet. Examensarbetet skall
dven beddma om metoden kan anvédndas i Sverige i1 framtiden. Det skall d&ven undersékas om
metoden kan anvédndas tillsammans med European Road Assessment Programme (EuroRAP),
en metod som betygsdtter en véig utifrdn hur forlatande vigen och dess omgivning skulle vara
vid en eventuell trafikolycka. Ytterligare ett syfte ar att jamfora IST-Checklist 2005 med ett
urval av andra metoder for analys av trafiksdkerhet.

1.3  Avgransningar

De metoder for analys av trafiksdkerhet som behandlas 1 examensarbetet valdes ut genom
diskussioner med handledare och andra kunniga inom omradet. IST-Checklist 2005
utvirderas och blindtestas 1 detta arbete endast pé tva vagstrackningar pa det statliga vignitet.
Strackorna som dr beldgna mellan Alingsas och Vargéirda ér en del av E20 och de ar totalt
cirka 5,6 kilometer langa.

1.4 Metod

Arbetets genomforande:

e Litteraturstudier i trafiksdkerhet, trafikantbeteende, vagutformning och estetik

e Utbildning och inldrning av IST-Checklist 2005- metoden

e Jamforelse mellan ett urval av metoder som analyserar trafiksdkerhet

e Utvirdering och analys av IST-Checklist 2005- metoden genom blindtester pa det svenska
vagnatet

e Sammanstillning av resultat
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2 Litteraturstudier

For att forstd och dérefter kunna analysera de utvalda metoderna for trafiksdkerhetsanalys
genomfors en litteraturstudie i hur ménniskan verkar och fungerar i trafiken samt i
vigutformning.

2.1 Manniskan i trafiken

Mainniskan anvinder sig av sina sinnesorgan for att ta in information om trafik och vigmiljo.
Detta for att kunna fatta ritt beslut om hur hon skall bete sig i olika situationer. Avsnitten
nedan behandlar minniskans sinnesorgan samt hennes olika beteendemonster i trafiken.

2.1.1 Manniskans sinnesorgan

De sinnen som minniskan anvénder i trafiken &r till storsta grad kénsel, horsel och syn,
medan lukt och smak anvinds i mindre utstrickning eller inte alls (Nilsson m.fl., 1989).
Nedan foljer en beskrivning av hur méanniskan anvénder kénsel, horsel och syn i trafiken.

Kansel

Kénseln dr ett sinne som anvidnds i mdnga sammanhang 1 trafiken (Nilsson m.fl., 1989).
Mainniskan reagerar inte snabbt pa kénselsignaler men déremot dr reaktionen stark vilket
innebér att det 1 trafiken kan vara effektivt att anvinda denna typ av signal for att pdkalla
trafikantens uppmérksamhet samt for att formedla information. Detta kan exempelvis goras
genom upphdjda markeringar vid végkanten, s& kallade rumble strips vilka formedlar
information om att trafikanten dr pa vig utanfor korbanan och hon fir da en signal om att
hennes beteende bor dndras. Ojdmnheter 1 vigbanan under lang tid kan dock leda till trétthet
da det kriver ytterligare koncentration och uppmérksamhet av foraren 4n vid en jimn
beldggning.

Horsel

Mainniskan reagerar snabbt pd ljudsignaler, men nackdelen &r att det ibland &r svért att hora
varifran ljudet kommer (Nilsson m.fl., 1989). Ljud har ett starkt signalvirde och ger
trafikanten viktiga varningssignaler om varandras existens. Sddana signaler skall dock
anviandas sparsamt eftersom det delvis kan blockera andra informationskanaler. Trafikljud
kan delas in 1 tvd grupper, dels de som é&r avsiktliga som exempelvis ljudsignaler vid
jarnvagskorsningar och dels de som ar oavsiktliga som exempelvis trafikbuller fran ddck och
motor.

Syn

Synen ér det mest dominerande sinnesorganet i trafiken och genom den tar trafikanten in
information om omgivningen (Nilsson m.fl., 1989). Mainniskans synfdlt har fysiska
begransningar som beror pd 6gonhdlans omgivningar och av 6gongloben men paverkas dven
av andra omstdndigheter som exempelvis sikt i fordonet. Personbilistens 6gonhdjd over
vigbanan spelar ocksa en viktig roll och normalt sdgs det att den 4r pd en hojd av 1,2 meter
vilket innebdr att hon bara ser en viss del av viagen (Hubendick, 1976).
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2.1.2 Manniskans beteende

Fel pa fordon samt misstag 1 vigutformningen kan vara en bidragande faktor till att
trafikolyckor intrdffar (Theenwes & Godthelp 1995 1 Bylin m.fl.,, 2004). Dock é&r det
manniskans misstag som &dr den storsta orsaken till att det sker olyckor. Enligt Humanus
(2005) uppgar andelen av de olyckor som beror pd den minskliga faktorn till s& mycket som
95 %, vilket illustreras i Figur 2.1 nedan.

Forarbeteendet Fordonet

Vigen

Figur 2.1 Olycksorsak fordelat mellan vag, manniska och fordon (Vagverket VUC, 2006)

Vad som kan beskrivas som den minskliga faktorn &r biologiska och psykiska begrdnsningar,
men dven egenskaper som exempelvis reaktionstid och morkerseende (Bylin m.fl., 2004 och
von Holst m.fl., 1997). Utbildning, trdning och erfarenhet dr de viktigaste faktorerna som
spelar in vid en individs korforméga men dven kon och alder har en viss betydelse. Ytterligare
faktorer, som dr lattare for individen sjdlv att paverka och som spelar in pd forarens
prestationsformaga kan vara intag av alkohol, medicin, droger samt trotthet och stress
(Nilsson m.fl., 1989). Dessa faktorer, samt hur de paverkar forarens korsétt beskrivs i
avsnittet Beteendeteorier nedan.

Beteendevetenskap

Mainniskans beteende 1 trafiken dr malfixerat vilket betyder att hon alltid forséker komma till
ritt plats i rétt tid och péd detta sitt undertrycker eventuell negativ information. (Olofsgérd,
2006) Det giller darfor att utformningen av en vig och dess omgivning ar sjilvklar (eng. self
explaining), vilket innebér att den skall utformas péd sadant sdtt att den kan styra trafikantens
beteende ur ett trafiksdkerhetsméssigt onskvart sitt. Vagen skall ge trafikanten de signaler
som krdvs for att hon skall forstd hur hon skall bete sig i den aktuella trafiksituationen
(Nilsson m.fl., 1989). Det ar dven viktigt att se till att inga ovéntade hédndelser eller
Overraskningar uppenbarar sig under bilfirden, utan att den information som ges &r korrekt,
tydlig och entydig. Hur ménniskan beter sig 1 trafiken kan beskrivas med hjilp av
beteendevetenskapliga modeller vilka brukar delas in i delarna beteendeteorier och
uppmarksamhet. Dessa beskrivs mer nedan.
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Beteendeteorier

Enligt Englund med flera (1998 i Bylin m.fl., 2004) finns det ingen enskild, sammanhéngande
teori som pa ett fullstindigt sitt kan beskriva varfor bilforare ibland agerar pé ett sddant sitt
att en trafikolycka uppstir. Som tidigare ndmnts dr beteendet hos olika forare individuellt och
varierar fran forare till forare, men generellt sett kan tre olika nivaer av ménskligt beteende
urskiljas. Dessa dr det fardighetsbaserade, det regelbaserade och det kunskapsbaserade
beteendet.

Det fardighetsbaserade beteendet baseras pa omedveten “know-how”, det vill séga trafikanten
kor pa gammal vana och utifrdn ett redan invant monster (Bylin m.fl., 2004). Det
regelbaserade beteendet baseras pd medveten “know-how”, det vill sdga utifrin uppsatta
regler och normer, och det kunskapsbaserade beteendet tas till i en for trafikanten okédnd
situation, dir resonering kravs for att komma fram till rétt beslut. Vad som dven bor tas i
beaktande dr att minniskans beteende dr individuellt och varierar frin individ till individ.
Nedan beskrivs nagra av de faktorer som spelar in pa en forares korsatt.

e Erfarenhet:
0 Liten erfarenhet leder till bristande skicklighet (Nilsson m.fl., 1989)
0 Stor erfarenhet kan leda till 6kad korhastighet och aggression (Nilsson m.fl., 1989)

e Kon:
0 Min kor oftare med alkohol i kroppen &n vad kvinnor gor (Nilsson m.fl., 1989)
0 Kvinnor distraheras léttare av stérande moment under kérningen, men kor oftast
langsammare 4n mén (Nilsson m.fl., 1989)

e Alkohol, narkotika och medicin:
0 Sinnena avtrubbas och koordinationsformégan forsdmras (Nilsson m.fl., 1989)
0 Formégan att bedoma sin prestationsforméga forsvagas (Nilsson m.fl., 1989)
0 Kroppen kompenserar inte for ldingsamma mentala processer och tenderar att ta
storre risker (Nilsson m.fl., 1989)
0 Smd méngder alkohol forlédnger reaktionstiden for synen, horseln och for kénseln
och ger ett forsdmrat morkerseende (Nilsson m.fl., 1989)

o Trotthet:
O Bidrar till en ldngre reaktionstid (Nilsson m.fl., 1989)
0 Leder till en storre risk att fatta fel beslut (Nilsson m.fl., 1989)

Uppmérksamhet

Mainniskans uppmarksamhet gor det mgjligt for henne att uppfatta, forstd, sirskilja, minnas
och reagera snabbt i olika situationer (Bylin m.fl., 2004). Det finns dock grinser for vad en
manniska kan uppmirksamma. Dessa grianser beror pa svarighetsgrad, resurser 1 det
informationsprocessande systemet och grad av kunskap som personen redan har. Tvé
uppgifter som var for sig dr mycket enkla att géra kan bli mycket svéra eller omdjliga att
genomfora samtidigt om de belastar samma informationsintag i hjérnan.
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2.2  Vagutformning

Harmonin &r viktig inom végutformning eftersom det, for att f4 en sé séker trafikmilj6 som
mojligt, krdvs ett samspel mellan trafikanten, estetik och den tekniska utformningen av vigen
(Johansson, 1997). Vigutformningsharmonin kan delas upp i tvd grupper, inre harmoni som
behandlar vdgens linjeféring och yttre harmoni som behandlar vigens omgivning. Dessa
dmnen kommer att behandlas mer nedan.

2.2.1 Vagens linjeforing

Linjeforing 4r en kombination av végens plan och profil och det finns flera olika
linjeforingstekniker att anvinda sig av. Under Nodhjélpsaren pa 1800-talet gjordes vigarna
raka med stora berg- och jordskdrningar (Nilsson m.fl., 1989). P4 1920-talet da det borjade
stéllas krav pa viagens plan och profil blev det stor fokus pa rakstrackor vilket resulterade i en
stel och knidckig viglinje. Detta brukar kallas diskontinuerlig linjeféring och den fér ofta ett
otillfredsstéllande estetiskt uttryck, for exempel se Figur 2.2 (Johansson, 1997). Idag far dock
de raka védgarna ge vika for den mjuka och smidiga linjeforingen eftersom samband mellan
monotona vigar och insomningsolyckor har upptéckts. Det har insetts att det ar viktigt att fa
en jaimvikt mellan horisontell och vertikal linjeforing for att fa ett s& jimnt intryck av vigen
som mdjligt (Hubendick, 1976). Detta brukar kallas kontinuerlig linjeforing och det skall
efterstrdvas eftersom vigen blir mer bekvdm att kora pd om den har en gradvis och smidig
riktningsfordndring, for exempel se Figur 2.2 (Johansson, 1997). Pa det svenska végnitet
finns det dock rester kvar frdn forr da det under olika perioder fanns olika designprinciper
(Nilsson m.fl., 1989).

F.igur 2.2 Ex‘empel pa diskontinuérlig- (6verst) respekiive kontinuerlig (nederst) linjeforing
(Tunnard & Pushkarev, 1963)
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Kombinationen mellan horisontella och vertikala kurvor dr betydelsefull for att viagen skall fa
ett sa behagligt uttryck som mdjligt (Hubendick, 1976). Ett exempel pa hur det annars kan se
ut dr ndr tvd konkava kurvor sammanbinds med en plan vigstricka. Da kan intrycket fas att
végstrackan i mitten buktar uppat, vilket inte &r estetiskt tilltalande, se Figur 2.3. Detta kan
dock atgirdas genom att gora de konkava kurvorna langre.

i

Figur 2.3 Synvilla som uppkommer vid anvdndandet av motriktade konkava vertikalkurvor
(Hubendick, 1976)

Det ér viktigt, ur estetisk synpunkt, att ta hdnsyn till omgivande terrdng, sérskilt nér den byter
karaktér (Hermelin, 1943). En védg genom ett landskap med bdde skog och odlad mark bor
anldggas pd griansen mellan dessa vilket medfor en mjukare Gvergdng och en battre
formgivning. Vigens storlek har ocksd betydelse dd det giller att anpassa denna till
omgivande terrdng (Hubendick, 1976).

En vdgbank kan vara forfulande i landskapet, men detta beror dock i hég grad pa hur
bakgrunden ser ut (Hubendick, 1976). Anpassning av vigbanken till bakgrundsbilden ar
darfor viktig 1 den man det &r mojligt. Det ar ocksé viktigt att trafikanordningar, sdsom skyltar
samt vaglinjeforingen, passar in med den omgivande miljon och bakgrunden for att undvika
ett inte tilltalande estetiskt intryck.

2.2.2 V&gens omgivning

Estetik dr viktig for méanniskans vélbefinnande och trivsel, inte minst ndr det giller vigens
utformning (Nilsson m.fl., 1989). Enligt Drottenborg (2002) kan estetiskt tilltalande vigrum
leda till battre trafikanter. P4 samma sitt leder en vig som inte samspelar med sin omgivning
till att ge ett monotont och livlost intryck pa foraren, vilket bidrar till att foraren blir mindre
uppmairksam under korningen. Eftersom det forhaller sig pa detta sétt dr det viktigt att ta
hénsyn till estetiken och utseendet pd omgivande milj6 vid planering och utformning av en
vag. Det bor dock tas i beaktande att synen pa estetik dr individuell och att olika kénslor och
smak leder till olika uppfattning om vad som é&r god estetisk formgivning (Nilsson m.fl.,
1989).

Viégformgivningens huvudsyfte &r att ge en god optisk ledning for att undvika
missuppfattningar (Hubendick, 1976). En felaktig optisk ledning kan dirfor vara vilseledande
och till och med farlig for trafikanten. Synintrycket framat, trafikantens rumsuppfattning, ar
det mest dominanta och darfor det mest avgdrande for végestetiken sett ur trafikantens
synpunkt (Eriksson, 1974). Rumsbegreppet innebér att foraren upplever landskapet som en
fard frén det ena rummet till det andra och dirfor inte ser helheten av omradet runt omkring
(Hubendick, 1976). Vigens optiska ledning maste dirfor vara sjdlvklar for trafikanten, for
exempel se Figur 2.4 nedan.
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Figur 2.4 Exempel pa dalig- (vanster) respektive bra (hoger) optisk ledning (Hubendick,
1976)

Trafikantens gestaltningsformédga, det vill séga trafikantens forméga att visualisera en
situation innan den intrdffat, ar vésentlig vid bilkérningen och speciellt viktig vid exempelvis
korsningar dir inga tveksamheter far uppsta (Hubendick, 1976). En vdg genom ett landskap
med Oppna vidder skall ges en riktning mot ett fokuseringsobjekt, exempelvis mot en gard
eller ett kyrktorn (som kan ses i1 Figur 2.5 nedan) for att inte vilseleda foraren genom att skapa
fokus pa fel objekt. Detta kan innebéra att missforstdnd om vart vigen leder uppstér vilket i
sin tur kan leda till olyckor. (Hermelin, 1943).

Figur 2.5 Exempel pa ett fixeringsobjekt, i detta fall en kyrka (I1ST, 2006b)

Optisk tdthet i synféltet dr betydelsefull for att undvika att foraren inte upplever vigen som
monoton (IST, 2006b och Hubendick, 1976). Det ar darfor viktigt med variationer i hojd,
avstand och ljus- och fargkonstraster langs vigens sidomraden. Fram till en kritisk punkt, som
exempelvis en korsning, dr det viktigt att foraren uppmirksammas om att nagot kommer att
hianda. Det dr d& wviktigt att strickan fram till punkten inte 4&r monoton utan att vdgens
formgivning visar att ndgot kommer att hinda genom objekt eller véxtlighet.

Det far inte finnas nigra objekt som pdkallar uppmérksamhet vid exempelvis en korsning
eftersom detta tar bort forarens uppmérksamhet vid den kritiska punkten (Hubendick, 1976).
Det ar dven viktigt att exempelvis cirkulationsplatser utformas sé att trafikanten direkt far en
stark kdnsla av hur hon skall bete sig. Det &r vildigt fordelaktigt om en korsning ligger i en
lagpunkt eftersom det ger en béttre dversikt.
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Objekt sdsom broar eller monument bor vara symmetriska, parallella och av samma hojd pa
bdda sidor av végen for att undvika missuppfattningar hos foraren (IST, 2006b). Landfésten
bor av samma anledning dven utformas s att de ger ett ldtt och luftigt intryck (Hubendick,
1976). Utstickande och avvikande objekt fran sidoomrédet stor det estetiska intrycket och gor
att foraren blir 6verraskad (IST, 2006b). Avstandet mellan samt titheten av fysiska ting intill
vigbanan paverkar dven hastighetsupplevelsen och dirmed &ven snitthastigheten. Finns det
till exempel ménga stolpar placerade nira vigbanan, 6kas fartupplevelsen och dirmed sénks
den verkliga hastigheten pa striackan (Bylin m.fl., 2004).

2.3 Slutsatser fran litteraturstudien

Utifrdn de litteraturstudier som genomforts har ndgra slutsatser dragits vilka bor tas i1
beaktande vid utformning av nya trafiklosningar samt vid ombyggnad av gamla. Dessa foljer
nedan.

Vignitet skall vara forutsdgbart, undvik darfor alla unika trafiklésningar

Undvik ansamlingar av kritiska punkter.

Se till att det finns mgjlighet for eventuella korrektioner.

Viktig information som exempelvis hastighetsbegrinsningar skall skyltas stort och
ofta.

5. Ta hinsyn till estetiska intryck

bl
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3 Nagra metoder for trafikséakerhetsanalys

Det finns idag ett flertal olika metoder for att analysera trafiksékerheten pd en vdg men
skillnaden mellan dem &r stora. Det finns metoder som exempelvis EuroRAP:s
stjarnmarkning som enbart ser pd vigens tekniska utformning och dess brister, men dven
metoder som exempelvis Driving Reliability and Error Analysis Method (DREAM) som ser
pa enskilda olyckor och den ménskliga faktorns inverkan pd dessa. Inom detta spektrum kan
metoder som exempelvis IST-Checklist 2005, Road Safety Audits och Road Scene
Investigation hittas. Fran dessa har, genom diskussioner med handledare och andra kunniga
inom omrédet, tre stycken metoder valts ut for jamforelse med IST-Checklist 2005. De
utvalda metoderna ir:

e FEuroRAP
e Road Safety Inspections
e Road Scene Analysis

Mer om dessa kan ldsas nedan.

3.1 EuroRAP

European Road Assessment Programme (EuroRAP) dr skapad av Europas bilistorganisationer
och dr en metod som i forsta hand gar ut péd att betygsitta vigniten 1 Europa genom att
klassificera dessa utifran hur forldtande vdgen och dess omgivning dr vid en eventuell
trafikolycka (EuroRAP.org, hemsida). EuroRAP &r en systerorganisation till European New
Car Assessment Programme (EuroNCAP), som krocktestar bilar och utifran det tilldelar dem
betyg pa hur trafiksédkra de é&r.

EuroRAP -klassificeringen gors genom att vdgen tilldelas ett betyg fran en till fyra stjdrnor,
dér en stjdrna dr det sdmsta och fyra stjarnor ér det bésta betyget. Huvudman och ansvarig for
systemet 1 Sverige dr Motormédnnen, som genomfor sina kontroller genom Sweco Position
AB. Systemet har nu dven borjat inforas utanfor Europa, i exempelvis Australien (AusRAP)
och USA (usRAP). AusRAP ir fortfarande under utveckling och den kommer med all
sannolikhet till skillnad frdn EuroRAP dven att behandla faktorer som beror pa det ménskliga
beteendet.

Enligt EuroRAP (2005) finns det i trafiken tre kriterier som skall vara uppfyllda for att
undkomma skador vid en eventuell olycka. Det forsta kriteriet behandlar féraren och siger att
foraren skall vara nykter, anvinda sdkerhetsbilte och halla hastighetsbegrinsningarna samt
folja andra trafikregler. Det andra kriteriet &r att fordonet skall vara krocksdkert och det sista
kriteriet dr att vigmiljon maste vara konstruerad pa ett sadant sitt att trafikanten eller
trafikanterna vid en olycka Overlever utan allvarliga skador dé alla de ovan stéllda kriterierna
ar uppfyllda. Detta kan sammanfattas till att 4-stjarniga forare som kor 4-stjarniga bilar pa 4-
stjarniga végar ska klara sig utan allvarliga skador vid en olycka” (sidan 1 Motorménnen, ?).
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EuroRAP har tre skilda delar, sé kallade protokoll, vilka &dr (EuroRAP, 2005):

e Risk Rate Mapping
e Performance Tracking
e Star Rating

I denna rapport kommer tyngdpunkten att ligga pa Star Rating vilket betyder att de tva andra
protokollen endast kommer att beskrivas 1 korthet nedan.

Risk Rate Mapping

Risk Rate Mapping gér ut pa att kartldgga riskerna for att en olycka skall intréffa och baseras
pa statistik fran verkliga olyckor och trafikflodesdata. Kartliggningen goér det enkelt att
identifiera de mest sdkra respektive osdkra vdgarna ur trafiksdkerhetssynpunkt. Beddmningen
av risken delas upp i tva delar, kollektiv och individuell risk. Den kollektiva risken visar pa
det totala antalet olyckor pd en vdg med given ldngd och miits i antal olyckor/kilometer. I den
individuella riskbeddmningen som mits i antalet olyckor/fordonskilometer tas ytterligare
hénsyn till trafikflodet. Resultatet visas pa en karta dér végstrackorna ér fargmarkerade enligt
en speciell fargkod som kan ses 1 Figur 3.1 nedan.
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Figur 3.1 Karta Over riskklassificerade vagar i Sverige (EuroRAP.org, hemsida)
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Performance Tracking

Performance Tracking dr en prestationsutredning som gar ut pa att folja upp arbetet med
trafiksdkerhet och verktyget ar framst till for vdghéllaren. Processen har olika steg déar
olycksdatan forst analyseras utifrdn végsektioner dar olyckstalet har sjunkit, 6kat eller dr
oforandrat. Efter detta analyseras olycksdata for individuella &r for att hitta eventuella monster
och slutligen efterfragas det av vidghdllaren tips pa atgirder for att sénka antalet
olyckor(EuroRAP, 2005).

3.1.1 Syftet med Star Rating

Syftet med Star Rating &r att minska antalet dodade och svart skadade 1 trafiken
(EuroRAP.org, hemsida). Detta skall forverkligas genom att pd vdgarna identifiera storre
sdkerhetsbrister vilka dr relativt enkla att atgdrda, samt att skapa ett langsiktigt samarbete
mellan de som dr ansvariga for trafiksystemet. Metoden skall anvéndas som ett instrument for
att informera trafikanterna om vigens standard och pa sa sitt paverka trafikantens beteende
genom att vid lag standard kora forsiktigare (Motormédnnen, Pressreleaser 2004-02-13).
Metoden ger ocksa Vigverket och andra véghallare anvisningar om var forbéttringar av
vigstandard och sdkerhet méste goras (EuroRAP.org, hemsida). Den skall ockséd anvindas
som ett redskap for att enkelt kunna jdmfoéra olika vdgar med varandra ur
trafiksékerhetssynpunkt.

Det minimikrav som enligt EuroRAP (2005) borde uppfyllas ar att alla Europavigar har en
minst 3-stjdrnig status. Idag dr 30 % av de mest trafikerade védgarna 1 Sverige 1-eller 2-
stjarniga. Ett exempel pa en fyrstjirnig vig kan vara en fyrfilig motorvdg med mittbarriir.
(EuroRAP.se, hemsida)

3.1.2 Metodbeskrivning for Star Rating

Metoden inriktar sig pa fyra olika typer av olyckor. De olyckstyper som behandlas é&r
(EuroRAP, 2005):

Singelolyckor

Moétesolyckor

Kollisioner i korsningar

Olyckor med oskyddade trafikanter

For att bedoma hur vil vigens utformning skyddar vid de olika olyckstyperna inriktas
inspektionsarbetet pa fyra olika delar (Motorménnen,?). Dessa dr vigens sidoomrade dar man
ser pd objekt som stenar, trid eller andra foreméal néra vigen; vigens mittomrdde dir man ser
pa 1 vilken mén det finns nidgon separering som hindrar ett fordon frdn att komma over i
motsatt korriktning; frekvens av korsningar och registrering av korsningens sikerhetsstandard
samt forekomst av atgarder for oskyddade trafikanter

Det finns identifierat vilka foremal som skall registreras vid en inspektion. Dessa foremal

kallas for Road Protection Score elements (RPS Vigelement) och kan ses utforligare i
Appendix A.
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3.1.3 Utforande av Star Rating

Det finns tva olika sétt att utvirdera ett végnit, dels genom tillimpning av data frin
forinspelade videofilmer och dels genom anvéndning av ett automatiserat datasystem i
specialutrustat fordon (EuroRAP, 2005). I Sverige utfors inspektionerna med hjdlp av ett
specialutrustat fordon (Motorménnen, Pressreleaser 2004-02-13).

Forst gors det, beroende pd hastighetsbegransning, en uppdelning av sektioner. Om
hastigheten dr konstant ldngs en lédngre stracka gors utviarderingen i form av sektioner som é&r
cirka 2 kilometer 14nga. Manualen som anvinds vid utvdrderingen bestir av en matris, dér
varje kolumn relaterar till en sektion av vigen, for exempel se Appendix B (EuroRAP, 2004).
Det finns for varje olyckstyp en tabell som tar upp olika aspekter beroende pa vad for typ av
olycka som studeras och det &r ifrdn dessa tabeller som RPS-virdet hiamtas till matrisen. For
mer information om dessa tabeller se Appendix C. Utvirderingen lings en vigstricka maste
goras 1 bada korriktningarna eftersom védgens karakteristik kan skilja sig avsevart beroende pa
vilken sida av vigen som studeras. Detta giller sdrskilt i bebyggda omraden.

Det finns tre steg som skall foljas for att utforligt och korrekt fylla i varje kolumn i matrisen:

1. Vid borjan av varje sektion skall en beskrivning av platsen och dess position
dokumenteras

2. Under korningen 6ver viagsektionen skall alla RPS Vigelement dokumenteras.

3. Vid slutet av varje sektion rdknas ett representativt slutgiltigt virde for hela sektionen
fram

Dessa tre steg skall upprepas for varje ny sektion som studeras under utvérderingen. Efter
utviarderingen stdlls resultatet samman och de tre forstnimnda olyckstyperna summeras
genom en vagning samman till ett slutligt RPS-védrde. Végningen baseras pa dddsolyckor
samt olyckor med svart skadade och fordelning mellan olyckstyperna kan ses i Tabell 3.1
nedan.

Tabell 3.1 Fordelning av dodsolyckor och olyckor med svart skadade mellan métes-, singel-,

samt korsningsolyckor. Tabellen galler fér Europeiska motorvagar. (EuroRAP, 2004)
Mote Singel Korsningars Totalt
Fordelning (%) 31 % 43 % 26 % 100 %

Utifrdn denna far végen sitt slutliga betyg, en stjirnmérkning frén en till fyra stjdrnor vilket
kan ses p4 kartan i Figur 3.2 nedan. Atgirder for oskyddade trafikanter redovisas separat och
végs inte in 1 denna.
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Figur 3.2 Karta Over stjarnmérkta vagar i Vastsverige (EuroRAP.se, hemsida)

3.2 Road Scene Analysis

Road Scene Analysis dr en metod som analyserats i Work Package 1 inom Roadside
Infrastructure for Safer European Roads-projektet (RISER), som ér en del av EU: s Common
Transport Polity Sustainable Mobility Program (de Ridder & Martens, ?). Netherlands
Organisation for Applied Scientific Research Automotive (TNO) har i Nederlédnderna gjort 10
djupstudieanalyser pé trafikolyckor som har involverat vigens sidoomrade. Analyserna har
gjorts for att undersoka sjdlva kollisionen och vad den har for konsekvenser for forare och
passagerare.

3.2.1 Syfte

Huvudsyftet med Road Scene Analysis dr att utifrdn méanskligt beteende faststdlla och
analysera mojliga faktorer som kan utldsa en trafikolycka (de Ridder & Martens, ?). Detta
gbrs genom att studera omrddet kring olycksplatsen, frimst vigens sidoomrdde, och inte
enbart platsen dar olyckan skett.

Analyserna skall ses som ett forsta forsok till att inkludera den maénskliga faktorn i
viagutformning (de Ridder & Martens, ?). Detta gérs genom att ta fram riktlinjer som utifrdn
den ménskliga faktorn dr nddvandiga for att vilja ut, ta ritt beslut och konstruera en siker och
effektiv sidoomradeskonstruktion inom EU. En av svagheterna inom véigkonstruktion &r idag
att det inte finns nigra internationellt faststillda regler pa hur vigmiljon skall se ut, vilket kan
vara forodande for den minskliga faktorn i trafiken. Ytterligare ett syfte med Road Scene
Analysis dr darfor att studera just dessa problem och se till vad som kan goras for att forbéttra
dem.
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3.2.2 Metodbeskrivning

Analysen utgdr framst fran relationen mellan forare och vidgens utformning och
undersokningen utfors med hjdlp av en &mneslista déir relevanta omréden tas upp. Négra av de
amnen som listan behandlar dr objekt i1 sidoomrédet, trafikintensitet, vigens linjeforing,
synvillor, begransning av synfiltet och brist pa- respektive for mycket information pa samma
stille. For utforligare beskrivning av @mneslistan se Appendix D. Undersékningen som gors
med hjilp av d@mneslistan resulterar inte i nagot objektivt resultat utan fungerar som ett
diskussionsunderlag.

3.2.3 Utférande

Varje olycksplats dokumenteras med hjilp av bade video och fotografering. Detta gors for
hela strackan fram till dér olyckan skett for att & en klar Gversikt 6ver omradet.

Analysen gér till sd att tvd experter inom omradet besoker platsen for olyckan i dagsljus och
fyller oberoende av varandra i &mneslistan (de Ridder & Martens, ?). Om olyckan intrédffat
nattetid genomfOrs dven en analys i morker. Efter den analys som experterna gjort pa plats
gors ytterligare en med hjélp av tagna bilder och videofilm och till sist diskuteras likheter och
eventuella avvikelser som observerats under analysen for att komma fram till ett slutligt
resultat for varje olycksplats. Avslutningsvis skrivs en rapport dar foljande punkter tas upp
(de Ridder & Martens,?):

1. Kort beskrivning och bakgrund till olyckan
2. Beskrivning av olycksplatsen och dess omgivningar
3. Resultat utifrdn Road Scene Analysis- metoden

3.3 Road Safety Inspections

Road Safety Inspections, eller Trafikksikkerhetsinspektjoner som den heter pd norska, dr en
arbetsmetod som skall bidra till sdkrare vdgar och ge ett sdkrare trafiksamhille (Statens
vegvesen, 2005). Metoden ar framtagen av Statens vegvesen i Norge och definieras som en
systematisk genomgang av ett nytt vdgavsnitt eller en existerande vdg, da det giller att
identifiera fel som kan leda till en trafikolycka.

I Norge anvinds det idag tva typer av Road Safety Inspections (Statens vegvesen, 2005). Den
forsta dr trafiksdkerhetsrevisioner och den andra ér trafiksékerhetsinspektioner. Skillnaden ar
att den forstndmnda koncentrerar sig pa trafiksidkerheten i planeringsskedet, utifrdn vdg- och
trafikplan medan den andra metoden, trafiksékerhetsinspektionerna gors pd redan befintliga
vagar och trafiknit. Detta dr den metod som kommer att beskrivas nedan.

Det som skall ligga till grund for viagutformningen &r det ménskliga beteendet samt hur
ménniskan reagerar i1 olika situationer (Statens vegvesen, 2005). Detta skall tas i beaktande
vid trafiksdkerhetsinspektionerna, da det géller att skapa vdgar som ar sjilvforklarande och
forlatande vilket betyder att ett ménskligt misstag i trafiken inte skall straffas med ddden.
Detta ligger i linje med den sé& kallade Nollvisionen, som innebér att ingen ménniska skall
dodas eller skadas allvarligt i trafiken.
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3.3.1 Syfte

Det ursprungliga syftet med Road Safety Inspections var att ta fram en metod som skall gora
det lattare, sdkrare och effektivare att inspektera véigarna utifrdn en trafiksidker synvinkel
(Statens vegvesen, 2005). Detta innebdr dven att inspektionerna effektiviseras vilket gér dem
mindre tidskrdvande. Detta medfor i sin tur att det finns mojligt att se dver en storre del av
vagnitet dn tidigare. Syftet med Road Safety Inspections dr dven att existerande vidgar och
trafiknét skall utformas sé att olyckor med dodade eller svart skadade trafikanter till storsta
grad kan undvikas.

3.3.2 Metodbeskrivning

Undersokningen utférs med hjédlp av bilder tagna av en Vidkon- utrustad bil som ar ett
specialutrustat fordon utformat utifrdn metodens krav (Statens vegvesen, 2005). En grupp av
specialister utfor analysen dels med hjélp av tagna bilder och vid faltbesok. Det som studeras
ar bland annat omréddestyp, hastighetsbegrdnsning, eventuella farthinder, kurvighet och
synlighet. Efter detta studeras objekt som exempelvis korsningstyp, Overgangsstillen,
skyltning och vidgmarkeringar. De mest dominerande olyckstyperna 1 trafiken é&r
motesolyckor, singelolyckor och olyckor med fotgingare och dérfor laggs den storsta vikten
vid inspektionerna pa dessa olyckor (Statens vegvesen, 2005). Underlaget sammanstélls sedan
1 en rapport dir dven atgdrder som diskuterats fram redovisas. Formatet for rapporten ar
standardiserad och for varje studerad strackning fylls ett protokoll i under inspektionen.

3.3.3 Utforande
Utforandet gors 1 3 steg vilka ér:

e Forberedelse
e Inspektion
e Rapportskrivning

Dessa kommer att beskrivas mer utforligt nedan.

Forberedelse

Den del som tar mest tid dr forberedelsedelen vilket medfor att det krdvs mindre tid 1 falt och
for rapportering. Forst sétts inspektionslaget samman av bland annat en lagledare, ndgon med
kdnnedom om vigomradet, ndgon utbildad inom trafiksdkerhet och i vissa fall dven polis och
nagon med kunskap om omrddet. Inspektionen startar alltid med ett introduktionsméte dér
alla inblandade parter deltar. Syftet med mdtet dr att forbereda gruppen for inspektion i félt
genom att presentera projektet och klargora otydligheter.

Det grundldggande materialet skall inkludera dokument och data som &r nddvéndiga for att
utfora inspektionen. Exempel pd detta ar karta Over végen, tidigare dokumentationer,
trafikmingd, hastighetsbegrdansningar, gingtrafik, olycksdata och liknande material som
behovs for att inspektionen skall kunna genomforas sa grundligt som mojligt. Det dr dven
viktigt att inspektorerna har insikt i lagar, regler och handbdocker.
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Det dr viktigt att inte fokusera pa olyckor som redan hint, utan tanken &r att skapa sig en
oversiktlig bild Over olyckssituationen ldngs hela den studerade véagstrickan (Statens
vegvesen, 2005). Anledningen till detta &r att inspektionen annars litt fokuseras pd olyckor
som redan skett vilket kan medfora forbiseende av andra relevanta fel i vigutformningen, som
skulle kunna orsaka olyckor. Vad som fokuseras pa ir istéllet olycksbilden som helhet och
inte de platser dér en enskild olycka har skett.

Inspektion
Inspektionen dr det andra steget i utférandet och genomfors utifrdn de steg som beskrivs
nedan (Statens vegvesen, 2005):

e Vidkoninspektion
o Filtinspektion
e Protokollskrivning

Med hjdlp av en specialutrustad bil kors vignétet 6ver och dokumenteras for var 20: e meter,
detta gors for alla Norges végar vartannat ar (Statens vegvesen, 2005). Innan féltinspektionen
paborjas studeras dokumentationen av det aktuella viagnétet vilket underlittar inspektionen
avsevirt eftersom en stor del av inspektionen kan goéras inomhus, vilket reducerar tiden ute 1
falt och dirigenom gor inspektionerna sdkrare for inspektoren.

Féltsinspektionen inriktas pa att, ur trafiksdkerhetssynpunkt, kontrollera specifika
forhallanden och objekt mer ingdende. Sddant som varit oklart utifran Vidkoninspektionen
studeras ocksd ndrmare. Vissa omraden som alltid dr svara att analysera utifran
Vidkondokumentationen, och som dérfor alltid studeras 1 filt, dr exempelvis sidoomréaden,
stolpar och korsningar.

Protokollet som kallas T-ess har databladsformat och 1 detta ifylls information om
végstrackan i. Protokollet har dven en riskmatris, som anvénds som ett hjdlpmedel for att
lattare kunna plocka ut de stéllen pa vignitet som har en storre benégenhet att orsaka olyckor.

Rapportskrivning

Slutligen skrivs en rapport pd hela inspektionen. Den skall innehdlla bakgrund till
inspektionen, vem som utfort inspektionen, vad for slags dokumentation som anvénts,
olycksdata pad végavsnittet, resultat och vad som behdver atgirdas och slutligen vad
foreslagna atgirder skulle kunna fa for effekt.
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4 IST-Checklist 2005

IST-Checklist 2005 &r skapad av det tyska institutet Intelligenz System Transfer (IST). IST-
Checklist 2005 ér en del av EU-projektet RANKERS som drivs av European Road Federation
(ERF). ERF ir en ideell sammanslutning som har till uppgift att sammanfora vigmyndigheter
och végintressenter i en dialog och forskning inom trafikfragor (ERF, hemsida). ERF utfor
forskning inom tre olika omréden, varav ett av dessa ér trafiksdkerhet dir RANKERS ir det
mest omfattande projektet.

Syftet med RANKERS ér att utveckla riktlinjer for den vetenskapliga forskningen inom
trafiksdkerhet (ERF, hemsida). Detta skall gora det mojligt for vigmyndigheter att fatta sa
kostnadseffektivt optimala beslut som mdjligt for att forbéttra trafiksdkerheten samt for att
utrota farliga vigsektioner. Projektet dr véldigt innovativt i sitt syfte och sin omfattning och
analysen gir ut pa att utifrdn ett integrerat angreppssitt av bdde minskligt beteende och
fordonsteknik forsoka forhindra att trafikolyckor sker. Projektet dr indelat i olika etapper, sa
kallade Work Packages (Arbetsgrupper) dér IST-Checklist 2005 tillhor det tredje (Othman,
2006).

4.1  Syfte

Syftet med IST-Checklist 2005 ar att skapa sjilvforklarande végar och pé sa sétt eliminera
olyckor som beror pa att foraren inte fOrstatt situationen (IST, 2006b). Sjéalvforklarande végar
skall uppnas genom att identifiera kritiska punkter och sedan atgirda dem. Kritiska punkter
urskiljs och utvirderas utifrdn ménskliga faktorer och pa sd sitt hittas de farliga punkterna
som har potential att leda till olyckor.

4.2  Metodbeskrivning

IST-Checklist 2005 har till skillnad frin den klassiska olycksanalysen, vilken fokuserar pé
konflikt och konsekvens, istdllet fokuserat pd de faktorer som utldst olyckan. Ménniskan
behover exempelvis 4-6 sekunder for att kunna fatta ett riktigt beslut dd en krissituation
uppstéar. Analysen utgér darfor ifran den kritiska punkten och stracker sig till ett antal meter
fore denna beroende pa vilken hastighet som halls.

IST (2006a) har klassificerat de utlosande faktorerna och delat in dessa 1 tre olika grupper,
vilka r:

1. 300-meters-axiomet (300-meters-regeln)
2. Synfiltsaxiomet

3. Logikaxiomet

Dessa kommer att beskrivas mer nedan.
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4.2.1 300-meters-axiomet

300-meters-axiomet dr den forsta regeln och den behandlar strickan fram till den kritiska
punkten (IST, 2006b). Axiomet har fatt sitt namn efter den stricka som behdvs for att foraren
skall kunna forbereda sig innan en kritisk punkt, se Figur 4.1 nedan. Strickans ldngd beror
egentligen pd hur fort foraren kor samt forarens reaktionstid, vilket innebdr att strickan
varierar.

Minimal adapting time =4-6 sec. (100m-300m)

driving action: section of road:

reaction | ) |
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time, x sec section |
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Figur 4.1 Uppdelning av strackan fram till den kritiska punkten (IST, 2006b)
300 meters-axiomet ar indelat i tvd omraden, vilka ér:

1. strackan fram till punkten och
2. hur l4tt punkten uppfattas.

Strackan fram till den kritiska punkten ar viktig eftersom det dr hér foraren planerar, testar
och utfor sitt beslut. Det dr dérfor viktigt att foraren kinner igen sig och forstar hur hon skall
bete sig for att klara av situationen. Enligt Rothengatter & De Bruin (1988 1 IST, 2006a) sker
misstag ofta vid en ploslig fordndring av trafiksituationen och det dr déarfor dven viktigt att
den kritiska punkten &r latt att uppfatta, det vill sdga att det dr bra sikt vid den kritiska
punkten.

4.2.2 Synfaltsaxiomet

Synfiltsaxiomet behandlar omgivningens formaga att skapa en stimulerande milj6 for foraren
(IST, 2006b). Storleken pé forarens synfilt varierar beroende pa hur fort hon kor. Ju fortare
trafikanten kor desto ldngre fram pa végen &r fokuseringspunkten och desto smalare blir
synfaltet och vice versa, for exempel se Figur 4.2 (Roth, 1973 1 IST, 2006a).
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Figur 4.2 Samband mellan hastighet och storlek pa forarens synfalt (IST, 2006a)
Synfiltsaxiomet ar indelat i tre omraden, vilka ar:

1. optisk tithet i synfiltet,
2. sidoomréadets struktur och
3. rummets bakgrund.

Optisk tdthet 1 synfadltet dr viktig och det finns ett starkt samband mellan hastighet och
omgivande miljé (Lozano, 1988 & Berlyne, 1971 i IST, 2006a). Enligt Herberg (1994, i IST,
2006a) ger en monoton miljo en 0kad hastighet eftersom foraren d& kdnner sig uttrakad, for
exempel se Figur 4.3 nedan. Detsamma giller vid morker eller dimma, d& objekt som i

vanliga fall stimulerar, inte syns.
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Figur 4.3 Exempel pa dalig (6verst) samt bra (nederst) optisk tathet (IST, 2006a)

Objekt placerade 1 mitten av vigbanan eller objekt som hindrar sikten sidnker hastigheten
(Chinn & Elliot, 2002 1 IST, 2006a). Vigens utformning spelar ocksa en viktig roll da
exempelvis en 14ng rakstricka leder till en dkad hastighet eftersom sikten blir god, medan en
kurvig vdg pd samma sétt minskar hastigheten (Leutzbach & Papavasiliou, 1988 1 IST,
2006a). Det &r dérfor viktigt att virna om rummets struktur och att undvika monotona véagar.
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Sidoomradets struktur dr viktig for forarens orientering pd vigbanan och ett exempel pa detta
ar att en forare har en tendens att kora lite till hoger om det endast finns kantlinjer medan hon
kor mer till vinster om det dven finns en mittlinje (Fleury, Leroux & Moebs, 1988 i1 IST,
2006a). Om viglinjerna dr vdl markerade dr det ldttare att halla ritt position pa végen
(Riemersma, 1986 1 IST, 2006a).

Minniskan tar omedvetet in information om bakgrunden och rumsdjup (IST, 2006b).
Informationen bearbetas och tolkas genom att den gors om till situationer och bilder foraren
kidnner igen. Missuppfattningar intrdffar d& dessa bilder inte stimmer Overens med
verkligheten till f6ljd av synvillor och optiska illusioner. Exempel pé detta dr vid kurvor i
kron eller sdnkor, dér kurvradien verkar vara mindre i det forsta fallet och storre 1 det andra.
Ett annat exempel dr ndr linjer eller staket inte dr parallella med vigen vilket kan leda till
avstandsillusioner eftersom avstdnden dé ofta dver- eller underskattas. Ytterligare ett problem
ar att foraren ofta uppskattar hastighet och avstand felaktigt. Vid omkorning ar det exempelvis
svért for foraren att uppskatta motande trafiks hastighet (Leutzbach & Papavasiliou, 1988 1
IST, 2006a), vid kobildning blir avstandet till framforvarande bil ofta overskattat (Brackstone,
2000 1 IST, 2006a) och vid ndrmandet av en korsning underskattas korsande trafiks hastighet
medan dess avstand till korsningen Gverskattas. For att undvika denna typ av illusioner ar det
viktigt att ha referenspunkter.

4.2.3 Logikaxiomet

Den tredje och sista regeln behandlar logik och handlar om att utformningen av vigen maste
Overensstimma med forarens forvantningar (IST, 2006b). Om exempelvis en rakstricka ser ut
samt kinns som en motorvdg sia kommer de faktiska hastigheterna att vara
hoga/motorvigsmassiga oavsett skyltningen (Bylin m.fl. 2004).

Logikaxiomet dr uppdelat i fem olika omraden, vilka &r:

infartseffekten,

effekt vid stadsforbifart,

effekter av vanor och rutin,
ackumulation av kritiska punkter och
skyltning.

Mainniskan har en begrdansad kapacitet for informationsintag och hon har normalt inte
mojlighet att ta in och bearbeta mer dr 5+2 olika signaler samtidigt (IST, 2006a). Forviantade
signaler ar dock léttare att uppfatta och reaktions- och beslutstid blir kort till skillnad fran
ovéantade signaler, dé effekten blir det omvinda. Dérfor dr det viktigt att utforma trafikrummet
sa att Overinformation undviks.

Hur vigen sett ut tidigare bidrar till hur foraren tror att vdgen kommer att se ut i fortsattningen
(IST, 2006a). Det ar viktigt att anvdnda samma karaktdristik pa liknande végar, s som
exempelvis skyltar och viglinje eftersom tvetydigheter och dirmed &dven missuppfattningar da
undviks.

CHALMERS, Vig- och Vattenbyggnad, Examensarbete 2006:75 21



4.3 Utforande

Metoden kan anvédndas bade innan och efter det att en olycka intraffar (IST, 2006b). Nér
undersokningen gors innan en olycka intrdffat véljs de undersokta sektionerna utifrdn de
kritiska punkterna pa strdckningen. Nér en olycka redan har intridffat genomfors analysen pa
olycksplatsen samt omradet runt denna.

Utvérderingen maste genomforas av en person som ér certifierad i IST-Checklist 2005 (IST,
2006b). Platsen besoks och dokumenteras genom bilder eller video och utvérderingen sker
sedan pa plats eller med hjélp av den gjorda dokumentationen.

Vid utvirderingen anvédnds IST-Checklist 2005:s tillhdrande Exercise Booklet i vilken det
finns ett frageformulér for varje grupp (Eftersom detta material fortfarande ar konfidentiellt
kan det tyvérr inte visas 1 Appendix). Det &r totalt 74 fragor vilka ar uppdelade pa 10 grupper
1 de tre axiomen. Fradgorna dr av ja- och nej-karaktér dér ett Ja &r vért ett (1) medan ett Nej dr
vart noll (0). Enbart de frdgor som &r vésentliga for den studerade vagstrackan besvaras. Néar
alla erforderliga fragor dr besvarade summeras podngen for varje omrdde, for hela gruppen
och till slut dven for hela objektet. Resultatet fors sedan over till ett Data Sheet (datablad) dér
resultatet redovisas 1 procent som visar kvoten mellan ja-svar och totalt antal besvarade
fragor.

Klassificeringen av resultatet gors 1 tre prioriteringsklasser, hog-, mellan- och lag prioritet dar
hog ar resultat mellan 0 % -35 %, medel 36 % -59 % och lag 60 % -100 %. Vid
prioriteringsklass "hog” dr det en stor sannolikhet for att en olycka skall intrdffa och insatser
for att forbéttra sektionen &r obligatoriska. Vid prioriteringsklass “medel” dr sannolikheten
mattlig for att en olycka skall intréffa och atgéarder behdvs pa sikt. Vid prioriteringsklass ”14g”
ar det en liten sannolikhet for att en olycka skall intrdffa och ddrmed behdvs inga speciella
atgirder.
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5 Redovisning av likheter och skillnader mellan de
valda metoderna

Vid redovisning av de valda metoderna for trafiksdkerhet behandlas foljande faktorer:

Ursprung: Vem har utvecklat metoden?
Syfte: Vad gar metoden ut pa?

Typ av analys: Nér anvinds metoden?
Utforande: Hur genomfors analysen?
Verktyg: Vilka hjdlpmedel finns att tillgd?
Rum for tolkning: Hur mycket rum finns det for egen tolkning?

Mainskligt beteende: Bygger metoden pé kunskap om méanskligt beteende?
Typ av resultat: Vad for bedomningsunderlag fas ur analysen?

Malgrupp: Vem ér intresserad av resultatet?

Redovisningen kan ses i Tabell 5.1 nedan.

Tabell 5.1Redovisning av likheter och skillnader mellan de valda metoderna fér analys av

trafiksakerhet

Namn EuroRAP, Star | Road Safety IST-Checklist | Road Scene
Rating Inspections 2005 Analysis
Ursprung | Europas Statens Intelligenz TNO, Nederldanderna
bilistorganisationer | Vegvesen, System
Norge Transfer,
Tyskland
Syfte Identifiera tekniska | Identifiera Identifiera Identifiera kritiska
sakerhetsbrister kritiska punkter | brister i punkter och tekniska
och tekniska viagmiljon sakerhetsbrister
sakerhetsbrister
Typ av Ej olycksbaserad [Béde fore och |Béde fore och [Efter olyckor
analys efter olyckor efter olyckor
Utférande | Faltstudier i Féltstudier + Féltstudier + | Faltstudier + studier
specialutrustat studier av studier av av dokumentation
fordon + studier av | dokumentation |dokumentation
dokumentation
Verktyg |Manual Protokoll IST-Checklist | Analysunderlag
2005 (Topic list)
Rum for |Liten Stor Stor Stor
tolkning
Manskligt | Nej Ja Ja Ja
beteende
Typ av Betyg genom Riskmatris? Procenttal och |Diskussionsunderlag
resultat | stjarnklassificering klassificering
Malgrupp | Ansvariga for Ansvariga for | Ansvariga for | Ansvariga for
trafiksystemet trafiksystemet | trafiksystemet |[trafiksystemet
samt alla
trafikanter

CHALMERS, Vig- och Vattenbyggnad, Examensarbete 2006:75

23



6 Blindtester av IST-Checklist 2005

Blindtester genomfordes for att se om IST-Checklist 2005- metoden kan anvdndas pa
sektioner pa det svenska vignitet. Detta for att pa sikt kunna anvdnda denna tillsammans
EuroRAP, som betygsitter vigar utifrdn hur forldtande dem &r. Farliga védgsektioner skall pa
sa sétt kunna identifieras och atgirdas. Blindtesterna utfordes pa E20 norddst om Alingsas,
dér Kenneth Svensson och Kent Sj6linder pa Specialiststod Vigverket Region Vist valde ut
tva strackningar pa totalt cirka 5,6 km vilka undersoktes i bada riktningar. All information om
eventuella olyckor undanhélls tills dess att testerna genomforts.

IST genomforde tester av IST-Checklist 2005 pa det tyska végnétet och fann att det var stark
korrelation mellan ldga IST Checklist 2005-resultat och hdg olycksfrekvens, for utrdkningar
och resultat se Appendix E.

6.1 Metodbeskrivning

Arbetets genomforande:

e Dokumentation i form av fotografering av de valda végavsnitten med en frekvens av
cirka 20 meter

e Identifiering av kritiska punkter och indelning av strackorna i1 kortare sektioner

e Utvirdering av sektionerna utifrdn dokumentationen och eventuellt kompletterande
besok

e Framtagning av olycksdata for objekten med hjélp av Swedish Traffic Accident Data
Acquisition (STRADA), Végverkets olycksdatabas samt arkivet for trafikolyckor pa
Vigverket Region Vist.

e Jamforande av utvirderingsresultat och olycksstatistik for objekten

e Se pa korrelation mellan IST-Checklist 2005 -resultat och verkliga olyckor med hjilp
av statistiska berdkningar

6.2 Omradesbeskrivning

De utvalda strackorna ligger mellan Alingsds och Vérgarda pa E20 som &r en hogtrafikerad
Europavidg péd det svenska priméra, nationella stamvégnitet, for dversiktskarta se Appendix F.
P& stricka A ar vdgen 12 meter bred och har tvad korfilt, ett i vardera korriktning.
Trafikméingden pa strackan édr 13 000 fordon/dygn varav cirka 13 % &r tung trafik. Pa stricka
B dr viagen 13 meter bred och har tva korfalt, ett 1 vardera korriktning. Trafikméngden pé
strickan dr 11 000 fordon/dygn varav cirka 14 % é&r tung trafik. Hastigheten pd de bada
strdckorna varierar mellan 70 och 90 km/h (Végverket, 2005). For trafikmadngd se Figur 6.1
nedan.
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Flgur 6.1 Karta Bver traflkmangden pa E20, stracknlngen AImti;sas Vargarda (Vagverket
Konsult, 2006)

Vigens strickning gir genom landsbygdsomrdden dir ménga av de omkringliggande husen
och gardarna har egna avfarter fran den stora vdgen vilket bidrar till att det finns méanga
kritiska punkter utdéver de kurvor och kron som finns pa strickningen. For exempel se Figur
6.2 och Figur 6.3.

Figur 6.2 Exemel pa bebyggelse nara vagen samt privata utfatr.
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Figur 6.3 Exempel pa ebyggelse nara vagen samt privata utfarter.

6.3  Utvardering

Utvérderingen utfordes efter avslutad utbildning i IST-Checklist 2005. Platsen for testerna
besoktes och dokumenterades med foton. Utifrdn dessa foton identifierades kritiska punkter
och indelningen av sektionerna gjordes utifran dessa. Resultatet av denna uppdelning kan ses i
tabellform samt pé karta i Appendix G.

Vid utvérderingen anvindes checklistans tillhdrande Exercise Booklet dir de visentliga
frdgorna besvarades. Resultatet riknades sedan ihop och kan ses i Tabell 6.1.

6.4  Olycksstatistik

De olyckor som varit med i analysen dr de som intraffat under dren 1996-2005. Under denna
tiodrsperiod har systemet for bokforing av olyckorna dndrats vilket har resulterat i att
olycksdata tagits fram fran bade databaser och pappersarkiv. Det har ocksa varit en skillnad 1
rapportering vilket betyder att det fram till 2001 finns bade personskade- och
egendomsolyckor registrerade medan det efter 2001 endast finns personskadeolyckor
registrerade. Olycksdata togs fram med hjilp av olycksdatabaserna STRADA och Végverkets
olycksdatabas samt ur arkivet for trafikolyckor pa Vigverket Region Vist. Alla olyckor pa
strickan analyserades s& nidr som pa olyckor som inte intrdffat till foljd av ménskligt
beteende. De som rensats bort dr exempelvis olyckor med djur eller olyckor dér foraren varit
paverkad av alkohol. For utforligare information se Appendix H. De olyckor som var av
intresse for analysen delades upp pé de olika sektionerna beroende pa var och hur olyckan
skett. Utforligare information om olyckorna kan ses i Appendix I och en sammanfattning kan
ses 1 tabell 6.1 eller pa kartor i Appendix J.
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6.5  Statistiska berakningar

De statistiska berdkningarna utférdes med hjélp av Pearsons linjdra korrelationskoefficient
(ekv. 1), dér virdet pé r ridknas ut och sedan jamfors med sdrskilda kriterier. Denna metod
valdes eftersom det var denna som anvdndes av IST vid genomfGrandet av blindtestet pa det
tyska vignitet.

r= Y (Xi-Xmedel) (Vi-Ymedel)/(VE(Xi-Xmede1)” * VI Yi-Ymedel)’) (ekv. 1)

x;= IST-Checklist 2005-resultat for sektion 1

Xmedel= IST-Checklist 2005-medelvirdet for alla sektioner
yi= Antal olyckor for sektion i

Vmede= Medelvirdet for olyckorna for alla sektioner

Kriterier for r:

= -1 - -0,8 betyder att det &r en stark korrelation mellan vérdena.
r=-0,8 - -0,5 betyder att det dr en mattlig korrelation mellan vérdena.
r=-0,5 - 0,5 betyder att det dr en svag korrelation mellan virdena.

= 0,5 - 0,8 betyder att det ar en mattlig korrelation mellan vérdena.
= 0,8 -1 betyder att det &r en stark korrelation mellan vardena.
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6.6

Nedan visas resultatet av utvirderingen samt antalet intréffade olyckor for varje sektion.

Resultat av blindtest

Tabell 6.1 Resultat av blindtest pa E20

Stracka A Stracka B
Sektion | Riktning Ost| Vist Sektion | Riktning Ost| Vist
1 [ Resultat 61 % | 62 % 1 [ Resultat 4% | 72%
Olycksrisk Lag| Léag Olycksrisk Lag| Lég
Verkliga olyckor 0 0 Verkliga olyckor 2 1
2| Resultat 51%| 70 % 2| Resultat 40 % | 39 %
Olycksrisk Medel | Lag Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 0 0 Verkliga olyckor 1 1
3 | Resultat 27% | 30 % 3 | Resultat 67 % | 46 %
Olycksrisk Hog| Hoég Olycksrisk Lag | Medel
Verkliga olyckor 0 0 Verkliga olyckor 3 0
4 | Resultat 32% ]| 40 % 4 | Resultat 42 % | 40 %
Olycksrisk HAg | Medel Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 0 1 Verkliga olyckor 1 2
5| Resultat 38 % | 40 % 5| Resultat 52 % | 29 %
Olycksrisk Medel | Medel Olycksrisk Medel| Hbg
Verkliga olyckor 0 0 Verkliga olyckor 1 1
6 | Resultat 30% | 44 % 6 | Resultat 54 % | 50 %
Olycksrisk Hog | Medel Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 0 1 Verkliga olyckor 3 3
7 | Resultat 39% | 51%
Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 0 0
8 | Resultat 42 % | 47 %
Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 1 0
9 | Resultat 63 % | 61 %
Olycksrisk Lag| Lag
Verkliga olyckor 0 0
10 | Resultat 46 % | 39 %
Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 0 0
11 | Resultat 50 % | 50 %
Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 0 1
12 | Resultat 44 % | 44 %
Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 0 0
13 | Resultat 40% | 35%
Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 8 2
Totalt |Resultat 43 % | 47 % Totalt | Resultat 54 % | 46 %
Olycksrisk Medel | Medel Olycksrisk Medel | Medel
Verkliga olyckor 9 5 Verkliga olyckor 11 8

28

CHALMERS, Vag- och Vattenbyggnad, Examensarbete 2006:75




Resultatet av korrelationsanalysen for alla sektioner blev totalt 0,05 vilket betyder att
korrelationen mellan 18ga IST Checklist 2005-resultat och hog olycksfrekvens dr svag. For
berdkningar se Appendix K.

Vid uppdelning av stricka A och B var for sig blev resultatet ndgot béttre men korrelationen
ar fortfarande svag. Resultatet pa stricka A blev da -0,15 och resultatet péd stricka B blev
0,36. Analyser har d&ven genomforts for varje strackning 1 respektive riktning. Resultatet av
dessa kan ses 1 tabell 6.2 nedan. For berdkningar se Appendix L.

Tabell 6.2 Resultat av korrelationsanalysen for blindtestet pa E20

Resultat av

korrelationsanalys

Stracka Korrelationsfaktor, r
Bada strackorna 0,05
Enbart A -0,15
Enbart B 0,36
Enbart A, Oster -0,10
Enbart A, vaster -0,35
Enbart B, Oster 0,63
Enbart B, vaster 0,03

En utvirdering pd E20 har dven gjorts av Meike Pflaumbaum pd IST i Potsdam, Tyskland.
Denna utvirdering utfordes pa grund av tidsbrist endast pa strackan A i Ostlig riktning. Testet
genomfordes med hjdlp av samma fotografier pd strackningen som anvéndes 1 blindtestet pa
E20. Resultatet av denna utvérdering skilde sig fran resultatet pa blindtesterna pad E20. IST:s
resultat visar dock dven det pa en ldg korrelation mellan IST Checklist 2005-resultat och
verkliga olyckor. Jimforelse mellan det genomforda blindtestet pd E20 och IST:s resultat pa
samma stricka kan ses i tabell 6.3 nedan. For berdkningar se Appendix M.

Tabell 6.3 Jamforelse mellan resultat av blindtestet och IST:s resultat

Resultat av

korrelationsanalys

Stracka Korrelationsfaktor, r
Enbart A, Oster -0,10
IST: Enbart A, Oster -0,01
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7 Diskussion

Denna diskussion dr uppdelad i tre delar. Den forsta delen behandlar blindtestet av IST-
Checklist 2005, den andra delen behandlar mojligheten att anvinda IST-Checklist och
EuroRAP tillsammans och den sista delen ser pd skillnader och likheter mellan de olika
metoderna for trafiksdkerhetsanalys.

7.1 Blindtester av IST-Checklist 2005

IST-Checklist 2005 dr anvédndarvinlig eftersom den &r utformad som en lista med konkreta
fragor. Svaren &r av typen ja och nej vilket endast kriaver en enkel markering. Metoden kréver
inga andra hjdlpmedel forutom vid dokumentationen dd en vanlig kamera fungerar utmarkt.
Negativt med metoden &r att den &r tidskrdvande samt att fragorna kan tolkas olika beroende
pa vem som utfor analysen. Detta kommer att diskuteras mer under rubriken ”Metoden é&r
Oppen for tolkning” nedan.

Vad som kan utlésas i kapitlet 6.6 Resultat av blindtest” ar att metoden inte fungerat som
forvantat. Enligt var analys av IST-Checklist 2005 &r det en 1ag korrelation mellan laga IST-
Checklist 2005-resultat och hog olycksfrekvens. Detta skiljer sig fran blindtestet genomfort pa
det tyska vdgnitet av IST dér korrelationen mellan IST Checklist 2005-resultat och verkliga
olyckor &r hog. Skillnaderna mellan resultaten behdver inte betyda att metoden inte fungerar,
utan att blindtestet pa E20 inte genomf0rts pd korrekt sétt. Dessa orsaker kan vara att:

Indelningen av sektioner utifran kritiska punkter ar felaktig
Olycksstatistiken inte ar tillforlitlig

Metoden ér otillracklig

Metoden ér 6ppen for tolkning

Dessa kommer att diskuteras mer nedan.

Indelning av sektioner utifran kritiska punkter ar felaktig

Indelningen av sektioner gjordes utifran de kritiska punkterna pd végstrickorna samt utifran
vagens linjeforing i vertikal- och horisontalled. Nagra av sektionerna &r mindre dn 250 meter
vilket egentligen &r rekommenderad minsta ldngd. Detta kan ha inverkat pa resultatet genom
att den utlosande faktorn till en olycka i1 pafdljande sektion egentligen kan ha skett i den
studerade sektionen.

Olycksstatistiken inte ar tillforlitlig

Kéllan for olycksstatistiken &r tillforlitlig men det kan vid insamlandet av information dock ha
skett misstag d& olyckornas position pd grund av tidsbrist eller brist pa erfarenhet kan ha
redovisats fel. En annan orsak kan vara att den utlosande faktorn till olyckan i de flesta fall
inte har varit dér fordonet stannat vilket kan betyda att platsen for olyckan placerats i en
annan sektion @n vad den borde ha gjorts. Det kan dven vid var olycksanalys ha skett misstag
genom att olyckor kan ha placerats pé fel stdlle pd kartan och ddrmed ha hamnat i fel sektion.
Detta tror vi dock inte dr fallet d& vi genomfort utvirderingen noggrant och kontrollerat
resultatet vid ett flertal tillfallen.
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Metoden ar otillracklig

Resultatet kan dven bero pd att metoden ar otillrdcklig. En faktor kan vara att metoden dr
utvecklad 1 Tyskland och pé grund av detta inte fungerar i Sverige. Detta tror vi dock inte &r
den storsta anledningen da metoden dr utformad for att kunna passa alla vignat. En mer trolig
orsak kan dock vara att metoden fungerar béttre pa en viss typ av végar. Ibland kan en vig
eller en trafiklosning vara sé dalig att den blir bra. Detta pa grund av att ménniskan blir mer
osdker och dirfor ar mer uppmérksam nir det hinder mycket pa en géng vilket kan betyda att
det pa en utifrdn checklistan farlig sektion inte intraffar nagra olyckor eftersom foraren blir
mer forsiktig. Ett bevis pd detta kan urskiljas nér man i1 den statistiska utrdkningen separerar
stricka A och B. Sé&dana tester visar att metoden &r béttre korrelerad pé stricka B &n pa
stricka A. Pa stricka A finns det bebyggelse i direkt anslutning till vigen medan husen ligger
lange frn vigen pa stricka B. Detta kan ge en invit till att kora fortare pa stricka B pd grund
av att foraren inte ser faran som lika sjilvklar. Denna teori héller dock inte ndr man delar upp
strickningarna i 6stlig och véstlig korriktning eftersom det da &r en stor skillnad pé stricka B
beroende pa vilket hall foraren kor. Detta visar pa att metoden till viss del inte fungerar som
onskat eftersom det inte finns ndgon stark korrelation mellan 1dga IST-Checklist 2005-resultat
och hog olycksfrekvens. Vi tror dérfor att metoden inte kan utlisa om en végstrickning
kommer att bli, eller &r olycksdrabbad eftersom en olycka beror pd mer &n de faktorer som tas
upp 1 checklistan.

Metoden ar 6ppen for tolkning

Vid jamforelse mellan blindtestet pd E20 som genomf0rts 1 detta examensarbete och det som
genomforts pa samma strickning av IST har skillnader pétraffats. Vi genomforde analysen av
strickningarna sjilva, med hjilp av bilder tagna frin platsen. Vi har dven besokt strickningen
vid ett flertal tillfillen for att fa en battre kunskap om platsen. IST har genomfort tester pa
strickan A 1 Ostlig riktning. Resultatet av deras utvérdering var pa ménga punkter olik var och
pa flera stéllen har vi tolkat fragorna pa annat sitt dn vad de tdnkt. Detta kan dels bero pa att
vi har for liten erfarenhet, dels bero pa att det underlag IST gjort sin utvdrdering utifran inte ar
tillrackligt och dels bero pa att checklistan &r for 6ppen for tolkning, detta trots utbildningen i
metoden. For att undvika detta problem i framtiden borde fragorna i checklistan formuleras pé
sadant sétt att misstolkningar elimineras. En annan 16sning for att undvika missforstdnd vore
att utforma exempel pa olika situationer, minst ett for varje frdga i checklistan.
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7.2 IST- Checklist 2005 - EuroRAP

Ett av syftena med rapporten var att se pd en eventuell samkdrning mellan IST-Checklist 2005
och EuroRAP vid utvirdering av en végstracka och genomforande av analys. Detta for att fa
en metod som beaktar bade aktiv och passiv trafiksidkerhet, det vill siga en metod som dels
arbetar for att géra vigen séker genom att eliminera de faktorer som kan utldsa en olycka men
dven ser pa faktorer som vid en eventuell olycka gér denna mindre allvarlig.

S& som IST-Checklist 2005-metoden ar utformad idag dar det svart att anvdnda denna
tillsammans med EuroRAP. Detta eftersom anvdndandet av IST-Checklist 2005-metoden 1
dagsldget dr vildigt tidskrdvande. Resultat fran de bdda metoderna kan dock anvéndas till
punktinsatser pa végnitet och pd sd sétt kan de farligaste vigstrickorna identifieras. En
jamforelse mellan EuroRAP- och IST-Checklist 2005-resultat har genomforts utifran kartor
frin Sweco Position (se Appendix N) samt fran det resultat som blindtesterna har givit och
kan ses 1 Appendix O och pé karta i Appendix P. Detta &r ett sitt att pa ett sammanstallt vis se
pa vilka sektioner som ar kritiska genom att identifiera sektioner dér bade EuroRAP och IST-
Checklist 2005-resultat &r ldga. P& strickorna som é&r blindtestade har ett antal kritiska
sektioner urskiljts vilka behdver dtgardas snarast for att undvika allvarliga olyckor. Det ar
dock viktigt att inse att det inte endast &r sektionen som har ett lagt IST-Checklist 2005 —
viarde som bor atgidrdas utan dven en viss stricka efter denna eftersom man inte kan forutse
nér olyckan kommer att intriffa.

7.3 Jamforelse mellan olika metoder for analys av
trafiksékerhet

Som vi sagt tidigare i rapporten finns det ett flertal metoder for att analysera trafiksékerheten
pa en vdg men skillnaderna mellan dem &4r stora. Tre av de fyra metoder vi undersokte
behandlar enbart vigmiljon och ser inte direkt pa enskilda olyckor. Road Scene Analysis &r
dock en metod som gor detta. Det dr dven en viss skillnad 1 hur mycket utrymme det finns for
tolkning mellan de olika metoderna. EuroRAP som enbart dr en teknisk metod ar véldigt rak
och &r svér att misstolka. Metoden &r dven tillforlitlig pd det séttet att svaret dr oberoende av
vem som genomfor analysen samt att den dr oberoende av tid, vdder och rum da objekt i
viagmiljon alltid ser ut pa samma satt. IST-Checklist 2005 och Road Scene Analysis dr tva
snarlika metoder dir manga av de faktorer som tas upp i den ena aterfinns dven i den andra.
Skillnaden mellan dem é&r dock att Road Scene Analysis fungerar mer som ett
diskussionsunderlag medan det ur IST-Checklist 2005 fas ett konkret resultat. Metoderna
inbjuder béda till egna tolkningar och diskussioner. Detta har dock IST i storsta mén forsokt
undvika for IST-Checklist 2005 genom utbildning i metoden, en utbildning som utféraren
maste ha for att f4 gbéra analysen. Denna utbildning verkar dock inte vara tillrdcklig for att
gora en objektiv utvirdering da de genomforda blindtesterna pa E20 visade pé stor skillnad
mellan vara och IST:s resultat. Road Safety Inspections hamnar ndgonstans emellan EuroRAP
samt IST-Checklist 2005 och Road Scene Analysis dé den till viss del &r teknisk men dven tar
hinsyn till kunskap om det ménskliga beteendet. Detta betyder att den delvis dr dppen for
tolkningar och att resultatet beror pd vem som utfor analysen samt utforarens erfarenhet.

Ytterligare en mérkbar skillnad ar att EuroRAP inte bara véinder sig till de ansvariga for

trafiksystemet utan édven till trafikanterna som utnyttjar systemet. Betygséttningen gor det
enkelt for allménheten att ta till sig och forstd hur séker eller hur farlig en vig ar.
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Metoderna som varit till grund for jamforelsen med IST-Checklist 2005 har inte verifierats.
Detta pa grund av att materialet vi studerat i ménga fall ar utgivet av dem som skapat eller
ansvarar for metoderna vilket kan ha resulterat 1 subjektivitet.

Vi anser att man med fordel kan anvinda EuroRAP och IST-Checklist 2005 tillsammans vid
identifiering av kritiska punkter. Vi tror dven att IST-Checklist 2005-metoden kan vara ett bra
komplement till Road Scene Analysis vid olycksanalyser. Vi ser dock ingen direkt anledning
till samkorning med Road Safety Inspections men manga delar som tas upp 1 IST-Checklist
2005-metoden dr dock vérdefulla och borde pa sikt inkluderas i Road Safety Inspektions-
metoden.
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8 Slutsats

Enligt genomford utvdrdering &r det en svag korrelation mellan laga IST-Checklist 2005-
resultat och hdg olycksfrekvens vilket visar att metoden inte fungerar for utvirdering av
sektioner pa det svenska végnitet, vilket var tdnkt frdn borjan. Trots detta anses metoden
kunna vara till hjilp vid punktanalyser i exempelvis olycksdrabbade korsningar eller vid
djupstudier av dodsolyckor da orsaken till olyckan inte dr kdnd och en indikation pa om det &r
nagot fel i vigmiljon skulle vara till hjilp. Vi anser dven att de ansvariga for vagutformningen
bor forstd och anvinda sig av teorin bakom metoden vid ny- samt ombyggnation av vagar for
att undvika trafikolyckor i framtiden.

IST-Checklist 2005-metoden anses vara anvédndarvinlig da den &r enkelt uppbyggd med ja-
och nejfragor samt d& det inte krdvs nagra speciella hjdlpmedel utover checklistan vid
utvirdering. Negativt med metoden &r att frdgorna latt kan misstolkas samt att metoden &r
tidskravande vilket forsvarar en eventuell samkorning med EuroRAP.

Det finns minga metoder for analys av trafiksdkerhet och flera av dem behandlar samma
delar. Dérfor anses det att ett titare samarbete mellan upphovsménnen av metoderna skulle
leda till ett utbyte av kunskap, lirdomar och erfarenhet, vilket skulle spara bade pengar och
ménniskoliv.
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9 Rekommendationer

Vi anser att IST-Checklist 2005-metoden inte bor anvindas pd sektioner av vignitet i
Sverige. Diaremot kan metoden med fordel anviandas vid djupstudier av dodsolyckor eller vid
punktinsatser vid exempelvis olycksdrabbade korsningar. Vi tror dven att kunskap om
méinniskans beteende borde anvéndas mer vid vigutformning och vi skulle vilja se ett béttre
samarbete mellan upphovsménnen till metoderna for analys av trafiksékerhet.

Forslag pa fortsatta utredningar:

e Utfor blindtester med IST-Checklist 2005- metoden pa kritiska punkter och se pd om
det dr nagon korrelation mellan ladga IST-Checklist 2005-resultat och hdog
olycksfrekvens. Detta for att se om metoden fungerar pa enskilda punkter istillet for
pa sektioner vilket var utgdngspunkten for detta examensarbete.

e Se pa dagens vigutformningsregler och forsok att forbéttra dessa utifran kunskap om
det minskliga beteendet.
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APPENDIX A  RPS Vagelement

RPS Vagelement for vagens sidoomrade
Sidoomradet dr det omrade som krdaver mest arbete for att bedomas vid inspektionen. Det som
registreras vid inspektionen for sidoomrade ar:

1. Forekomsten av sidordcke, och om ricket 1 sa fall &r av godkénd typ eller inte.

2. Forekomst av jordskdrning. Befintliga jordskdrningar skall ha en hojd pa minst 1
meter sett fran vdgbanan.

3. Om varken rdcke eller jordskérning existerar s skattas avstandet till farliga foremél
vid sidan av végen. Skattningen resulterar i en bedomning av den sé kallade
sdkerhetszonen dér intervallen ligger mellan 0-3 meter, 3-7 meter, 7-10 meter eller
>10 meter.

RPS Vagelement for vagens mittomrade
Det som registreras vid inspektionen for mittomradet &r:
1. Forekomsten av mittracke, och om riacket 1 sa fall dr av godkénd typ eller inte.
2. Forekomsten av mittremsa och vid sadana fall, dess bredd. Bredden delas in 1 olika
intervall som ligger mellan 0-4 meter, 4-10 meter respektive >10 meter.
3. Avsaknad av mittseparering (finns det endast médlad mittlinje)

RPS Véagelement for korsningar

Det som registreras vid inspektionen for korsningar dr vilken typ av korsning det ér.
Elementen finns redovisade nedan.

Fyrvégskorsning

T-korsning

Cirkulationsplats

Korsning med trafiksignaler

Av- eller pafart med accelerationsstriacka

Anslutningar med daglig trafik

ANl o e

Killa: Motorménnen,?
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APPENDIX B

Matrisen som anvands vid utvardering av EuroRAPS

Star Rating

Tabell 1 EuroRAP:s Star Ratingmatris
DATA RECORD SHEET

ROAD PROTECTION SCORE
A417 Great Britain

Start/ end description

Tape starts at 14

last

Avg.

Length
(km)

Miles from start of section

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

27

20.917

No. of lanes

2+2

242

2+2

242

242

242

242

2+2

2+2

242

2+2

242

242

2+2

Speed limit in mph

70

70

70

70

70

70

70

70

70

70

70

70

70

70

Actual speed in mph

65

70

70

70

70

65

70

70

70

65

65

65

60

67.308

Speed limit in km/h

113

113

113

113

113

113

113

113

113

113

113

113

113

112.63

Actual speed in km/h

105

113

113

113

113

105

113

113

113

105

105

105

96.5

108.3

*

appropriate

Median treatment

: Cross or delete unit of measure as Section starts at mile no. 14 and ends at mile no. 27. Length is 13 miles (20.917 km.).

Column under mile no. 15 describes the first mile of the inspection section (from 14 to 15).

Overall

Single centre lines only

Double centre lines

1 m. marked strip

1 m. rumble strip

Median 1 - 3.99 m.

Median 4 - 9.99 m.

Median > 10 m.

Barrier

Risk score Head-on

Risk band Head-on

Safety zone

Overall

Safety zone 0 - 0.99 m.

Safety zone 1 - 3.99 m.

Safety zone 4 - 9.99 m.

Safety zone > 10m

Cut > 1 m. deep

Barrier Full length

Barrier Partly

Kerb (angled)

Safety zone: Flat

Safety zone: Steeper than 1:3 (> 5 m.)

Safety zone: Steeper than 1:2 (> 1.5 m.)

Safety zone: Hard surface

Safety zone: Soft surface

Hard strip present

Bendiness

Overall

Straight (< 3 bends per km)

X

Medium (3 bends per km)

Very bendy (> 3 bends per km)

Risk score Run-off-Road

Risk band Run-off-Road

II
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Intersections

Total

Total/k
m

T-junction

0.095

T-junction with right turn (*) lanes

Crossroads

Crossroads with right turn (*) lanes

Roundabout high speed

Roundabout low speed

Signalised junction

Grade separated; long slip roads 1

Grade separated; short slip roads

Grade separated; no merging lanes

ol r|lwlojolrjolofjol N

Note: if right hand turns are allowed on
grade separated intersections, intersection
should be scored as regular T-junction or
crossroads.

Private access

Total

Total/k
m

No. of private accesses or laybys

0.286

Risk score Intersections

0.77

Risk band Intersections

Vulnerable road user crossings

Total

Total/k
m

Unsign. crossing without speed red. Meas.

Unsign. crossing with speed red. Meas.

Sign. crossing without speed red. Meas.

Sign. crossing with speed red. Meas.

Grade separated crossing

Continuous  pedestrian  central island
(median)

[=) =) ) o) ) Ne) Nl

[=] =) e} o) ) o) el

Isolated pedestrian central islands

Vulnerable road users; parallel facilities

Overall

No parallel facilities for cyclists X

X

Cycle lane

Segregated cycle path

No parallel facilities for pedestrians X

Segregated footways

Expected Ped./Cyclist activity H/M/L L

Risk score Vulnerable road users

Risk band Vulnerable road users

Summary Risk Band

(Stars)

Weight

Head-on

Run-off|

Intersections
Vulnerable road users

4

2
4
4

28%
38%
23%
11%

Overall risk band:

32

Kalla: EuroRAP, 2004

{(4%28) + (2%38) + (4*23) + (4*11)} / 100
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APPENDIX C  Tabeller som anvands vid utvarderingen av EuroRAPs

Star Rating
Tabell 1 Riskvarden for motesolyckor

Median treatment Relative risk for different speeds

120 110 100 90 80 70

km/h km/h km/h km/h km/h km/h

Barrier CEN- 1 1 1 1 1 1
approved
Median > 10 m. 1 1 1 1 1 1
Barrier not CEN- 2 2 2 2 2 1
approved
Median 4 - 9.99 m. 1

Median 1 —3.99 m.

Rumble strip of at
least 1 m. wide
Marked strip of at
least 1 m. wide
Double centre lines

Single centre lines
only

4 stars

3 stars
2 stars
1 star
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Tabell 2a Riskvarden for sidoomradet

Relative risks for different speeds

Effective
safety zone

120
km/h

110
km/h

90
km/h

100
km/h

80
km/h

70
km/h

60
km/h

Safety fence

>10 m.

4-9.99m.

1-3.99m.

0-0.99m.

— N WK

Tabell 2b Omvandlingstabell for sidoomradet

Clear zone Effective safety zone (m.)
(safety zone)
gradient flat gentle down (1:3) steep down (1:2) gentle up (1:3) steep up (1:2)
0-0.99m 0-0.99 0-0.99 0-0.99 0-0.99 0-0.99
1-3.99m 1-3.99 1-3.99 0-0.99 1-3.99 4-9.99
4-9.99m 4-9.99 1-3.99 1-3.99 4-9.99 >10
>10m >10 4-9.99 1-3.99 >10 >10
Tabell 3 Riskvarden fér korsningar
Speed in km/h
120 110 100 90 80 70 50

Grade separated; long slip roads 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 - -
Roundabout, low speed 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50
Access 0.75 0.75 0.75 0.75 0.50 0.50 0.50
Roundabout high speed 1.25 1.25 1.25 1.00 0.75 0.50 0.50
Grade separated; short slip road 1.25 1.25 1.25 1.00 0.75 0.50 0.50
Grade separated; no acceleration lane 3.25 3.00 2.50 2.00 1.50 1.00 0.75
T-junction; with right turn lanes 3.25 3.00 2.50 2.00 1.50 1.00 0.75
T-junction 4.75 4.00 3.25 2.50 2.00 1.25 0.75
Signalised junction 7.50 6.00 4.50 3.00 2.25 1.50 0.75
Crossroads; with right turn lanes 10.25 8.00 5.75 3.50 2.75 2.00 0.75
Crossroads 12.75 9.25 6.75 4.50 3.25 2.25 1.00

Total risk score

intersections

0-0.999

1-2.999

3-4.999

>5
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Tabell 4a Riskvarden for oskyddade trafikanter

pa vagar med hog aktivitet

120 km/h 110 km/h 100 km/h 90 km/h 80 km/h 70 km/h 50 km/h

4 stars | Parallel+ Parallel+ Parallel+ Parallel+ Parallel+ Parallel+ Parallel
Crossing++ Crossing++ Crossing++ Crossing+

3stars | Not possible Parallel+ Parallel Parallel Parallel
Crossing+ Crossing+ Crossing+ Crossing

2 stars Parallel Parallel Parallel Parallel
Crossing Crossing Crossing

1 star Other  than | Other  than | Other than | No facilities No facilities No facilities No facilities

Parallel+ Parallel+ Parallel+

Tabell 4b Riskvarden for oskydda

de trafikanter

pd vagar med mellan aktivitet

120 km/h 110 km/h 100 km/h 90 km/h 80 km/h 70 km/h 50 km/h

4 stars | Parallel+ Parallel+ Parallel+ Parallel+ Parallel+ Parallel+ Parallel
Crossing+ Crossing+ Crossing+ Crossing+

3stars | Not possible Parallel+ Parallel Parallel Parallel
Crossing Crossing Crossing Crossing

2 stars Parallel Parallel Parallel Parallel

1 star Other than | Other than | Other than | No facilities No facilities No facilities No facilities

Parallel+ Parallel+ Parallel+

Tabell 4a Riskvarden for oskydda

de trafikanter

pa vagar med lag aktivitet

120 km/h

110 km/h

100 km/h

90 km/h

80 km/h

70 km/h

50 km/h

4 stars

No facilities

No facilities

No facilities

No facilities

No facilities

No facilities

No facilities

Killa: EuroRAP, 2004

VI
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APPENDIX D  Road Scene Analysis Topic List

Discontinuity road design (horizontal alignment)

Vertical alignment

Discontinuity road markings or guardrail/barrier

Discontinuity buildings/built up area/trees/bushes

Perceptual narrowing

Actual narrowing (due to, Fe. entrance of tunnel, end of shoulder etc.)
Transition to other speed limit zone

Transition to area with traffic signalling

Public lighting transition (misleading?)

Limited field of view

Limited stop or anticipatory distance

Unclear route information

Elements with unclear functions

Abnormal or unknown elements

Too many information carriers

Attention drawing road elements

Presence of sound barriers or light reflecting screens (dazzling)

Presence of entrances/intersections/exits

Uncommon layout of entrances/exits/intersections

Traffic signs?

Possibility to park (for emergency breakdown, Fe. hard shoulder)

One or two directional?

Old markings or milled away markings

Traffic intensity

Road environment (trees, forest. buildings, advertisement, meadows)

Are dangerous areas marked? (Fe. Railroad crossing?)

Is there a dynamic use of the road (Fe. hard shoulder becomes extra lane during peak
hours)?

Is it easy or understandable because of the design to find yourself driving against
traffic?

What is the right-off-way situation?

Is there a situation where different sources of information or safety do not agree?
Is there a situation of apparent safety?

Traffic lights in the distance that draw attention when green (so the driver does not see
the close-by lights that are red)

Are road design and road categories congruent?

Was it a temporary situation?

Intersections of roads with different types of traffic/ different road categories?
Risk factor: Design of specific equipment and tools alongside the road?

Risk factor: Accident enhancing factors like high temperature, noise and
psychological factors like boredom or machismo?

Killa: de Ridder & Martens, ?

CHALMERS, Vig- och Vattenbyggnad, Examensarbete 2006:75 VII



APPENDIX E

blindtest som IST genomfort i Tyskland

Tabell 1 Utrdkning av korrelationskoeffecient, r for IST:s blindtest

Utradkningar av korrelationskoeffecient, r for det

(xi- (yi- (yi -
Stracka | Nr | Resultat(%) | (xi-xm)?2 xm) | (Xi-xm)*(yi-ym) | Olyckor(st) ym)?2 ym)
L 982-10 ascending
segment
1 1 42 32,65 -5,71 4,08 0 0,51 -0,71
segment
2 2 63 233,65 | 15,29 -10,92 0 0,51 -0,71
segment
3 3 78 917,22 | 30,29 -21,63 0 0,51 -0,71
segment
4 4 64 265,22 | 16,29 -11,63 0 0,51 -0,71
segment
5 5 76 800,08 | 28,29 -20,20 0 0,51 -0,71
segment
6 6 67 371,94 | 19,29 -13,78 0 0,51 -0,71
L 982-10 descending
segment
1 7 45 7,37 -2,71 1,94 0 0,51 -0,71
segment
2 8 74 690,94 | 26,29 -18,78 0 0,51 -0,71
segment
3 9 66 334,37 | 18,29 -13,06 0 0,51 -0,71
segment
4 10 68 411,51 | 20,29 -14,49 0 0,51 -0,71
segment
5 11 76 800,08 | 28,29 -20,20 0 0,51 -0,71
segment
6 12 72 589,80 | 24,29 -17,35 0 0,51 -0,71
L 98-30 ascending
segment
1 13 29 350,22 | -18,71 13,37 0 0,51 -0,71
segment
2 14 24 562,37 | -23,71 -30,49 2 1,65 1,29
segment
3 15 17 943,37 | -30,71 -70,20 3 5,22 2,29
segment
4 16 24 562,37 | -23,71 -30,49 2 1,65 1,29
segment
5 17 38 94,37 -9,71 6,94 0 0,51 -0,71
segment
6 18 27 429,08 | -20,71 14,80 0 0,51 -0,71
segment
7 19 53 27,94 5,29 -3,78 0 0,51 -0,71
segment
8 20 65 298,80 | 17,29 -12,35 0 0,51 -0,71
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L 98-30 descending

segment

1 21 33 216,51 | -14,71 -4,20 1 0,08 0,29
segment

2 22 32 246,94 | -15,71 -4,49 1 0,08 0,29
segment

3 23 23 610,80 | -24,71 -81,20 4 10,80 3,29
segment

4 24 22 661,22 | -25,71 -33,06 2 1,65 1,29
segment

5 25 43 22,22 -4,71 3,37 0 0,51 -0,71
segment

6 26 14 1136,65 | -33,71 -144,49 5 18,37 4,29
segment

7 27 38 94,37 -9,71 6,94 0 0,51 -0,71
segment

8 28 63 233,65 | 15,29 -10,92 0 0,51 -0,71

> 1336 11945,71| 0,00 -536,29 20 49,71 0,00
47,71428571 0,714285714
Correlation = -0,6959
Killa: IST, 2006b
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Oversiktskarta, strackorna A och B
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APPENDIX G

Strackorna A och B och dess egenskaper

Tabell 1: Sektionerna och deras egenskaper for stracka A

Sektion | Langd (meter) | Hastighet (km/h) | Egenskaper

1 220 90 Kurva

2 200 90 Rakstréicka

3 190 90 Kurva

4 320 90 Kurva, korsningar, svacka

5 200 90 Korsning, busshallsplats

6 210 90 Rakstricka, korsning, svacka

7 200 90 Korsning, kron

8 190 90 Korsning, busshéllplats pa kron
9 560 70/90 Rakstricka, korsning

10 300 70/90 Korsningar pé kron

11 220 90 Rakstrécka, korsning

12 430 90 Rakstricka, kron, korsning, busshéllsplats
13 350 90 Korsning, busshéllsplats pa kron

Total ldngd pa strickan &r cirka 3,6 km

Tabell 2: Sektionerna och deras egenskaper for stracka B

Sektion | Langd (meter) | Hastighet (km/h) | Egenskaper

1 370 70 Stor korsning, busshallsplats

2 320 90 Kurva pé kron

3 480 90 Rakstriacka, busshéllsplats

4 160 90 Korsning

5 200 90 Kurva i svacka

6 500 70 Rakstrécka, stor korsning, busshallsplats

Total ldngd pa strickan &r cirka 2 km
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APPENDIX H Olyckor som inte beror pa det ménskliga beteendet

Tabell 1 Olyckor som inte beror pa det manskliga beteendet pa samtliga strackor

Stracka A, oster A, vaster B, oster B, vaster

Totalt antal olyckor 11 7 16 10

1. Olyckor som inte gar att tolka pa grund

av exempelvis att den ar felutsatt av polis

eller att vagen har andrats 0 0 4 1

2. Olyckor dar djur ar inblandade 0 1 0

3. Extrema vaderforhallanden exempelvis

hal vagbana till foljd av is 0 0 0 0

4. Tekniska fel pa fordon 0 0 0 0

5. Hinder pa vagen exempelvis vagarbeten 2 1 0 1

6. Paverkad férare genom exempelvis

sjukdom, droger och alkohol 0 0 1 0

--> olyckor som inte beror pa manskligt

beteende 2 2 5 2

--> olyckor som beror pa manskligt

beteende 9 5 11 8
i%  82% 71% 69% 80%
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APPENDIX |

Olycksdata

Tabell 1: Beskrivning av olyckorna som har intraffat pa Stracka A, 6ster under perioden
1996 - 2005

Stracka A, oster

Nr

Sektion

Tid

Vader

Végbana

Olyckstyp

Beskrivning

dagsljus

uppehall

torr

motes

Lastbil som fardas osterut kommer
Over pa fel sida och kolliderar med
lastbil som fardas vasterut

13

morker

uppehall

vat/fuktig

avslangnings

Personbil fran mindre vag uppfattar
inte bil pa E20

13

dagsljus

uppehall

torr

avsvangnings

Personbil kor ut fran Lv 1778 och
blir upphunnen av en annan
personbil som fordas ésterut

13

dagsljus

uppehall

vat/fuktig

avsvangnings

Personbil pa den mindre vagen ser
inte personbil pa E20 eftersom
denna hade en personbil framfér
vilken svangde.

13

skymning

regn

vat/fuktig

avsvangnings

Personbil pa den mindre vagen ser
inte personbil pa E20 eftersom
denna hade en personbil framfér
vilken svangde.

13

morker

regn

vat/fuktig

avsvangnings

Personbil svanger ut pa E20 och
blir pakord av bilist pa E20

13

dagsljus

uppehall

torr

avsvangnings

Personbil pa den mindre vagen ser
inte personbil pa E20 eftersom
denna hade tva framférvarande
bilar vilka svangde.

13

dagsljus

uppehall

torr

avsvangnings

Personbil pa den mindre vagen ser
inte personbil pa E20 eftersom
denna hade en lastbil framfor vilken
svangde.

13

dagsljus

uppehall

torr

avsvangnings

Personbil pa den mindre vagen ser
inte personbil pa E20 eftersom
denna hade en personbil framfér
vilken svangde.

XVI
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Tabell 2: Beskrivning av olyckorna som har intraffat pa Stracka A, vaster under perioden
1996 - 2005

Stracka A, vaster

Nr | Sektion

Tid

Vader

Véagbana

Olyckstyp

Beskrivning

dagsljus

uppehall

vat/fuktig

avslang./upphinn.

Personbil tdnker gor en
vanstersvang och kors da pa
bakifran av en annan personbil
som i sin tur slungas in i en tredje
personbil som befinner sig i det
motriktade korfaltet.

dagsljus

uppehall

vat/fuktig

avkorning

Kort av vagen ner i diket

dagsljus

uppehall

torr

omkorning

Lastbil kdr om cyklist. De stoter av
okand anledning ihop efter
omkorning. Kraftig vind vid
olyckan.

dagsljus

uppehall

torr

avsvangnings

Traktor gor en felaktig
vanstersvang och observerar inte
personbil pa E20

dagsljus

uppehall

torr

avsvangnings

Personbil skall svanga och ser inte
mdtande trafik
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Tabell 3: Beskrivning av olyckorna som har intraffat pa Stracka B, 6ster under perioden

1996 - 2005

Stracka B, oster

Nr | Sektion

Tid

Vader

Véagbana

Olyckstyp

Beskrivning

morker

uppehall

torr

pakdrning

Bilist kor pa refug och skadar
trafikmarke

gryning

snofall

16ssn6/snémodd

avkdrning

Foraren far snomodd pa rutan,
tappar kontroll och far sladd ut i
motsatt korfalt och kdr av vagen

morker

uppehall

tunnis

avkoérning

Foéraren vajer for lastbil och koér
ner i diket och voltar pa en aker

morker

uppehall

16ssn6/snémodd

avkoérning

Foraren far sladd pa grund av
halt vaglag, kanar baklanges ner
i diket

dagsljus

uppehall

vat/fuktig

?

?

dagsljus

regn

vat/fuktig

mote

Personbil kolliterar med 3 fordon
pa motsatt sida

dagsljus

regn

vat/fuktik

mote

Lastbil och personbil kolliderar

?

?

torr

avkoérning

Personbil kér av okand
anledning av vagen

morker

uppehall

vat/fuktig

avkorning

Forare i lastbil tappar kontrollen
over lastbilen som far sladd och
valter ner i diket

10|6

morker

regn

vat/fuktig

upphinnande

Personbil bromas kraftigt,
bakomvanade lastbil hinner inte
fa stopp och vajar ut i
vanstersvangande falt. Da
fordonen ligger jamsides
svanger personbilen framfér
lastbilen som koér in i sidan pa
bilen.

1116

morker

dis/dimma

vat/fuktig

avkdrning

Avkorning ner i dike dar bilen
voltar
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Tabell 4: Beskrivning av olyckorna som har intraffat pa Stracka B, vaster under perioden

1996 - 2005

Stracka B, vaster

Nr

Sektion |Tid

Vader

Véagbana

Olyckstyp

Beskrivning

gryning

uppehall

vat/fuktig

motesolycka

Forare somnar och vaknar nar
han skrapar bilen pa vag i
motsatt riktning. Ytterligare tva
bilar blir inblandade.

dagsljus

uppehall

vat/fuktig

motesolycka

Frontalkrock vid omkdrning

w

gryning

dis/dimma

vat/fuktig

avkorning

Personbil kér av okand
anledning av vagen och
fortsatter rakt fram i en svag
hégerkurva

dagsljus

regn

vat/fuktig

mote

Lastbil och personbil kolliderar

morker

uppehall

torr

mdtesolycka

Personbil kommer 6ver pa fel
sida och frontalkrockar med det
andra fordonet.

dagsljus

uppehall

vat/fuktig

avsvangnings

Personbil har fatt bensinstopp,
far i gang bilen och svanger
vanster i korsningen. Uppfattar
inte hdgerifran kommande lastbil
och kolliderar

dagsljus

snoblandat
regn

tunnis

motesolycka

Personbil kommer 6ver pa fel
sida och kér pa en annan
personbil som kommer fran
mindre vag fran vanster.

dagsljus

uppehall

torr

upphinnande

Personbil kor om lastbil men ser
inte framférvarande personbil
och kor in i denna.
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APPENDIX J Strackorna A och B med olyckor
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R6d markering visar olyckor som intréffat da foraren féardats 1 ostlig riktning

BI4 markering visar olyckor som intriffat da foraren férdats i véstlig riktning
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R6d markering visar olyckor som intriffat da foraren féardats i ostlig riktning

Bl4 markering visar olyckor som intriffat da foraren féardats 1 véstlig riktning

XXI

CHALMERS, Vig- och Vattenbyggnad, Examensarbete 2006:75



Strédcka B, med olyckor
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R6d markering visar olyckor som intréffat da foraren fardats i ostlig riktning

Bl4 markering visar olyckor som intriffat da foraren féardats 1 véstlig riktning
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APPENDIX K  Utrakningar for genomfort blindtest
Tabell 1 Utrdkningar av korrelationskoeffecient, r for genomfort blindtest
(xi- (xi- (yi- (yi -
Stréacka Nr | Resultat(%) Xm)?2 xm) | (xi-xm)*(yi-ym) | Olyckor(st) ym)? ym)
A-Oster
sektion 1 1 61 202,2 14,2 -123 0 1 -0,9
sektion 2 2 51 19,3 4,4 -3,8 0 1 -0,9
sektion 3 3 27 414,6 -20,4 17,7 0 1 -0,9
sektion 4 4 32 219,5 -14,8 12,9 0 1 -0,9
sektion 5 5 38 88,2 -9.4 8,2 0 1 -0,9
sektion 6 6 30 279,0 -16,7 14,5 0 1 -0,9
sektion 7 7 39 64,0 -8,0 6,9 0 1 -0,9
sektion 8 8 42 21,0 -4,6 -0,6 1 0 0,1
sektion 9 9 63 268,1 16,4 -14,2 0 1 -0,9
sektion 10 10 46 0,8 -0,9 0,8 0 1 -0,9
sektion 11 11 50 9,7 3,1 2,7 0 1 -0,9
sektion 12 12 44 8,4 -2.9 2,5 0 1 -0,9
sektion 13 13 40 47,5 -6,9 -49,1 8 51 7,1
A-vaster
sektion 1 14 62| 2350 15,3 13,3 0 1 0,9
sektion 2 15 70 534,0 23,1 -20,1 0 1 -0,9
sektion 3 16 30 270,8 -16,5 14,3 0 1 -0,9
sektion 4 17 40 42,8 -6,5 -0,9 1 0 0,1
sektion 5 18 40 42.8 -6,5 5,7 0 1 -0,9
sektion 6 19 44 6,0 -2,4 -0,3 1 0 0,1
sektion 7 20 51 15,9 4,0 -3,5 0 1 -0,9
sektion 8 21 47 0,0 0,2 -0,1 0 1 -0,9
sektion 9 22 61 193,0 13,9 -12,1 0 1 -0,9
sektion 10 23 39 65,9 -8,1 7,0 0 1 -0,9
sektion 11 24 50 9,7 3,1 0,4 1 0 0,1
sektion 12 25 44 8,4 -2,9 2,5 0 1 -0,9
sektion 13 26 35 1345 -1L,6 -13,1 2 1 1,1
B-0Oster
sektion 1 27 74 712,5 26,7 30,2 2 1 1,1
sektion 2 28 40 47,5 -6,9 -0,9 1 0 0,1
sektion 3 29 67| 391,0 19,8 4272 3 5 2.1
sektion 4 30 42 29,0 -5,4 -0,7 1 0 0,1
sektion 5 31 52 26,1 5,1 0,7 1 0 0,1
sektion 6 32 54 50,5 7,1 15,2 3 5 2,1
B-vaster
sektion 1 33 72 641,6 25,3 3,3 1 0 0,1
sektion 2 34 39 58,9 -1,7 -1,0 1 0 0,1
sektion 3 35 46 0,5 -0,7 0,6 0 1 -0,9
sektion 4 36 40 52,8 73 8.2 2 1 1,1
sektion 5 37 29 314,2 -17,7 -2,3 1 0 0,1
sektion 6 38 50 9,7 3,1 6,6 3 5 2,1
> 1782 | 55354 0,0 32,8 33 84 0,0
Medel 47 Medel 0,9
Korrelation 0,05
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APPENDIX L Resultat av korrelationsanalys av strackorna A respektive B

samt for varje enskild stracka

Tabell 1 Resultat av korrelationsanalys pa stracka A

(xi- (xi- (yi- (yi -
Stréacka | Nr | Resultat(%o) Xm)? xm) | (xi-xm)*(yi-ym) | Olyckor(st) ym)? ym)
A-0Oster
sektion 1 1 61 250,2 15,8 -8,5 0 0 -0,5
sektion 2 2 51 35,9 6,0 -3,2 0 0 -0,5
sektion 3 3 27 352,1 -18,8 10,1 0 0 -0,5
sektion 4 4 32 174,7 -13,2 7.1 0 0 -0,5
sektion 5 5 38 60,7 -7,8 42 0 0 -0,5
sektion 6 6 30 228,2 -15,1 8,1 0 0 -0,5
sektion 7 7 39 41,0 -6,4 3,4 0 0 -0,5
sektion 8 8 42 8,9 -3,0 -1,4 1 0 0,5
sektion 9 9 63 323,0 18,0 -9,7 0 0 -0,5
sektion 10 | 10 46 0,5 0,7 -0,4 0 0 -0,5
sektion 11 | 11 50 22,2 4.7 -2,5 0 0 -0,5
sektion 12 | 12 44 1,7 -1,3 0,7 0 0 -0,5
sektion 13 | 13 40 28,0 -5,3 -39,5 8 56 7,5
A-vaster
sektion 1 14 62 286.6 16,9 -9.1 0 0 -0,5
sektion 2 15 70 610,4 24,7 -13,3 0 0 -0,5
sektion 3 16 30 220,8 -14.9 8,0 0 0 -0,5
sektion 4 17 40 24 .4 -4.9 -2,3 1 0 0,5
sektion 5 18 40 24,4 -4,9 2,7 0 0 -0,5
sektion 6 19 44 0,7 -0,8 -0,4 1 0 0,5
sektion7 | 20 51 31,2 5,6 -3,0 0 0 -0,5
sektion 8 | 21 47 3,1 1,8 -1,0 0 0 -0,5
sektion9 | 22 61 240,0 15,5 -8,3 0 0 -0,5
sektion 10 | 23 39 42,5 -6,5 3,5 0 0 -0,5
sektion 11 | 24 50 22,2 4.7 2,2 1 0 0,5
sektion 12 | 25 44 1,7 -1,3 0,7 0 0 -0,5
sektion 13 | 26 35 102,2 -10,1 -14,8 2 2 1,5
Summa > 1178 | 3137,1 0,0 -66,6 14 64 0,0
Medel 45 0,5
Korrelation -0,15
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Tabell 2 Resultat av korrelationsanalys pa stracka B

(xi- (xi- (yi- (yi-

Stréacka | Nr | Resultat(%o) Xm)? Xxm) | (xi-xm)*(yi-ym) | Olyckor(st) ym)? ym)
B-oster
sektion 1 1 74| 540,1 23,2 9,7 2 0 0,4
sektion2 | 2 40| 107,0/ -10,3 6,0 1 0 -0,6
sektion3 | 3 67| 2664 16,3 23,1 3 2 1,4
sektion4 | 4 42 78,1 -8,8 52 1 0 -0,6
sektion 5 5 52 2,7 1,7 -1,0 1 0 -0,6
sektion 6 6 54 13,4 3,7 52 3 2 1,4
B-vaster
sektion 1 7 72| 4786 21,9 -12,8 1 0 -0,6
sektion2 | 8 39| 1239 -111 6,5 1 0 -0,6
sekton3 | 9 46 17,6 4,2 6,6 0 3 -1,6
sektion4 | 10 40| 1150 -10,7 -4,5 2 0 0,4
sektion5 | 11 29| 4485 -21,2 12,4 1 0 -0,6
sektion6 |12 50 0,1 -0,3 -0,5 3 2 1,4

> 604 | 2191,3 0,0 56,0 19 11 0,0
Medel 50 1,6
Korrelation 0,36
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Tabell 3 Resultat av korrelationsanalys pa stracka A, dster

(xi-|  (xi- (yi- (yi -

Stracka | Nr | Resultat(%o) Xm)? xm) | (xi-xm)*(yi-ym) | Olyckor(st) ym)? ym)
A-Oster
sektion 1 1 61 313,0 17,7 -12,2 0 0 -0,7
sektion 2 2 51 59,2 7,7 -5,3 0 0 -0,7
sektion 3 3 27 265,9 -16,3 11,3 0 0 -0,7
sektion 4 4 32 127,9 -11,3 7,8 0 0 -0,7
sektion 5 5 38 28,2 -5,3 3,7 0 0 -0,7
sektion 6 6 30 1771 -13,3 9,2 0 0 -0,7
sektion 7 7 39 18,6 -4,3 3,0 0 0 -0,7
sektion 8 8 42 1,7 -1,3 -0,4 1 0 0,3
sektion 9 9 63 387,8 19,7 -13,6 0 0 -0,7
sektion 10 | 10 46 7,2 2,7 -1,9 0 0 -0,7
sektion 11 | 11 50 44,8 6,7 -4,6 0 0 -0,7
sektion 12 | 12 44 0,5 0,7 -0,5 0 0 -0,7
sektion 13 | 13 40 10,9 -3,3 -24.2 8 53 7,3

> 563 1443 0 -28 9 59 0
Medel 43 0,7
Korrelation -0,10
Tabell 4 Resultat av korrelationsanalys av stracka A, vaster

(xi- (xi- (yi- (yi -

Stracka | Nr| Resultat(%o) Xm)?2 xm) | (xi-xm)*(yi-ym) | Olyckor(st) ym)?2 ym)
A-vaster
sektion 1 1 62 220,4 14,8 -5,7 0 0 -0,4
sektion 2 2 70 5219 22,8 -8,8 0 0 -0,4
sektion 3 3 30 2943 -17,2 6,6 0 0 -0,4
sektion 4 4 40 51,2 -7,2 -4 .4 1 0 0,6
sektion 5 5 40 51,2 -7,2 2,8 0 0 -0,4
sektion 6 6 44 9,9 -3,2 -1,9 1 0 0,6
sektion 7 7 51 14,8 3,8 -1,5 0 0 -0,4
sektion 8 8 47 0,0 -0,2 0,1 0 0 -0,4
sektion 9 9 61 191,7 13,8 -5,3 0 0 -0,4
sektion 10 | 10 39 66,5 -8,2 3,1 0 0 -0,4
sektion 11 | 11 50 8,1 2,8 1,8 1 0 0,6
sektion 12 | 12 44 9,9 -3,2 1,2 0 0 -0,4
sektion 13 | 13 35 147,7 -12,2 -19,6 2 3 1,6

> 613 1588 0 -32 5 5 0
Medel 47 0,4
Korrelation -0,36
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Tabell 5 Resultat av korrelationsanalys av stracka B, dster

(xi-| (xi- (yi- (yi -
Stracka | Nr | Resultat(%o) Xm)? xm) | (xi-xm)*(yi-ym) | Olyckor(st) ym)? ym)
B-oster
sektion 1 1 74 367,4 19,2 3,2 2 0 0,2
sektion 2 2 40 220,0| -14,8 12,4 1 1 -0,8
sektion 3 3 67 148,0 12,2 14,2 3 1 1,2
sektion 4 4 42 164,7 -12,8 10,7 1 1 -0,8
sektion 5 5 52 8,0 -2,8 2,4 1 1 -0,8
sektion 6 6 54 0,7 -0,8 -1,0 3 1 1,2
> 329 909 0 42 11 5 0
Medel 55 1,8
Korrelation 0,63
Tabell 6 Resultat av korrelationsanalys av strécka B, vaster
(xi- (xi- (yi- (yi-
Stracka | Nr | Resultat(%o) Xm)? xm) | (xi-xm)*(yi-ym) | Olyckor(st) ym)? ym)
B-véaster
sektion 1 1 72 676,0 26,0 -8,7 1 0 -0,3
sektion 2 2 39 49,0 -7,0 23 1 0 -0,3
sektion 3 3 46 0,0 0,0 0,0 0 2 -1,3
sektion 4 4 40 36,0 -6,0 -4,0 2 0 0,7
sektion 5 5 29 2890 -17,0 57 1 0 -0,3
sektion 6 6 50 16,0 4,0 6,7 3 3 1,7
> 276 1066 0 2 8 5 0
Medel 46 1,3
Korrelation 0,03
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APPENDIX M Resultat av IST:s korrelationsanalys

Tabell 1 Resultat av ISTs korrelationsanalys for stracka A, dster

(xi-| (xi- (yi- (vi -

Stracka | Nr | Resultat(%o) Xm)? xm) | (xi-xm)*(yi-ym) | Olyckor(st) ym)? ym)
A-oster
sektion 1 1 40| 206,9 14,4 -10,0 0 0 -0,7
sektion 2 2 17 74,2 -8,6 6,0 0 0 -0,7
sektion 3 3 11 213,6 -14,6 10,1 0 0 -0,7
sektion 4 4 26 0,1 0,4 -0,3 0 0 -0,7
sektion5 | 5 14| 1349| -116 8,0 0 0 -0,7
sektion6 | 6 21 21,3 -4,6 3,2 0 0 -0,7
sektion 7 7 28 5,7 24 -1,7 0 0 -0,7
sektion8 | 8 19 43,8 -6,6 -2,0 1 0 0,3
sekton9 | 9 39| 1791 13,4 -9,3 0 0 -0,7
sektion 10 | 10 28 5,7 24 -1,7 0 0 -0,7
sektion 11 | 11 35 88,1 9,4 -6,5 0 0 -0,7
sektion 12 | 12 29 11,5 3,4 -2,3 0 0 -0,7
sektion 13 | 13 26 0,1 0,4 2,8 8 53 7,3

> 333 985 0 -4 9 59 0
Medel 26 0,7
Korrelation -0,01

Kalla: Meike Pflaumbaum, IST Potsdam, Tyskland
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APPENDIX N Kartor pa EuroRAP-resultat pa stracka A och B

VANAMIA

Alingsas

(B e L ]

P» EuroRAP

»
SWECO POSITION ﬁ

EuroRAP RPS, podng fér mitt- och sidoomrade
— 0000000 - 1500000
—LAICOOT - 2.500000
20004 - 3.R00000
— SO - 4 00000
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Wangzrda

P»EuroRAP

LA LA WL PR

L]
SWECO POSITION ﬁ

EurcRAP EFS, poing for korsningar
L0000 - 1 500000
= 1.500001 - 2300000
2500001 - 3.500000
— 5 500001 - 4000000
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Alingsds

&
SWECO POSITION ﬁ

EurcoRAP RFS, poidng totalt
— 0000000 - 4 S0N000
s— 1 500001 - 2 300000
2500001 - 3.500000
e 3 GO0 - 4000000
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APPENDIX O Jamfdrelse mellan EuroRAP- och IST-Checklist 2005-

resultat
Tabell 1 Jamforelse mellan EuroRAP- och IST-Checklist 2005- resultat for varje sektion pa
stracka A
EuroRAP-resultat IST-Resultat

Sidoomrade
Sektion | Korsning | Mittomrade | héger | vinster | Total | Resultat | Klassificering |
Oster

Medel
50 | Medel
44 | Medel
40 | Medel

EuroRAP-resultat IST-Resultat
Sidoomrade

Sektion | Korsning | Mittomrade | hoger | vénster | Total | Resultat | Klassificering |
Vaster
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Tabell 2 Jamforelse mellan EuroRAP- och IST-Checklist 2005- resultat for varje sektion pa
stracka B

EuroRAP-resultat IST-Resultat
Sidoomrade

Sektion | Korsning | Mittomrade | hdger | védnster | Total | Resultat | Klassificering |
Oster

42 | Medel

52 | Medel
54 | Medel
EuroRAP-resultat IST-Resultat
Sidoomrade

Sektion | Korsning | Mittomrade | hoger | vénster | Total | Resultat | Klassificering |

Viéster

B1 & &

B2 3 3

B3 3 3

B4 3 3

B5 3 3

B6 & &
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APPENDIX P Jamforelse mellan EuroRAP- och IST-Checklist 2005-

resultat pa karta

JEEW 5L [ — ER 00001 BEME

28U mﬁa@h@?&

..E.:u_t_um ﬂmE ‘q exyoeis

CHALMERS, Vag- och Vattenbyggnad, Examensarbete 2006:75

XXXIV



