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Correlation between traffic accidents and road geometry

An analysis of connected accidents and road data for big roads in the Western region
Master’s Thesis Civil and Environmental Engineering
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Department of Civil and Environmental Engineering

Division of GeoEngineering

Group Road and Traffic

Chalmers University of Technology

ABSTRACT

The main purpose of this project was to investigate the correlation between traffic
accidents and road geometry characteristics. The road geometric parameters included
in the study were speed, carriageway width, curvature, super elevation and grade.

The investigation was based on road maintenances data from Swedish Road
administration and accidents reported by the police and/or hospital. Median separated
public roads in the Western region of Sweden were examined from year 2000 to 2005
and accidents reported during the same period.

Accidents locations were connected to the road data manually to guarantee that they
were positioned correct road coordinates, which does not always occur when using
digitalization methods.

Regression analysis methods have mainly been used to analyze the data. Dependent
Y-variable has been considered as accident rate, while independent X-variables as
road parameters.

Connected accident- and road data analysis showed that:

e The speed limit has a great effect on accident ratio where the accident ratio
decreases with increasing the speed limit. The relation between them is not
statistically significant.

e The carriageway width has a lower effect than the speed limit on the accident
ratio but the relation is statistically significant. The analysis shows that the

accident ratio decreases at collector roads.

e The curvature is divided to right and left curves. The analysis shows that effect
of right curve is higher than left curves on the accident rate.

e Effects of super elevation and grade on accident rate are low generally and the
analyses show that the relations between them are not statistically significant.

Key words: traffic accident, road data, PMS, NVDB, OLY, STRADA



Samband mellan trafikolyckor och viggeometri.

En analys av kopplade olycks- och vdgdata for storre vigar i Region Vist.
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SAMMANFATTNING

Huvudsyftet med examensarbetet har varit att ta fram ett nytt samband mellan
trafikolyckor och vidggeometrin. De av vdgens geometriska parametrar som ingar i
studien ar skyltad hastighet, viagbredd, kurvatur, tvérfall och backighet.

Den genomf6rda unders6kningen ér baserad pa data fran Vagverkets vigmaitningar pa
de storre statliga vdgarna i Region Vist under 2000-2005 samt polis- och/eller
sjukhusrapporterade olyckor under samma period.

Kopplingen mellan olyckor och vigdata utfors manuellt for att sédkerstélla att
olyckorna kopplas till den rétta vigen, vilket inte alltid sker vid anvdndning av andra
metoder.

Analyser har frimst gjorts med hjdlp av regressionsanalyser. For detta har
programmet SPSS anviénts. Beroende Y-variabel har varit olyckskvot (antal olyckor
per trafikarbete). Oberoende X-variabler har varit skyltad hastighet, végbredd,
kurvatur, backighet och tvarfall.

Analyserna av kopplade olycks- och védgdata visar att:
¢ Den skyltade hastigheten har hog inverkan pd olyckskvoten dér olyckskvoten
minskar vid okad skyltad hastighet. Sambandet mellan dem é&r inte statistiskt

signifikant.

e Vigbredden har lidgre inverkan dn den skyltade hastigheten pad olyckskvoten
men sambandet &r statistiskt signifikant. Analysen visar att olyckskvoten
minkar vid smalare végar.

e Kurvaturen delas upp i tva fall, hoger- och vinsterkurva. Analysen visar att
inverkan av hogerkurva ar storre pa olyckskvoten.

e Inverkan av tvérfall och backighet pa olyckskvoten dr generellt g samt visar
analyserna att sambanden mellan dem inte ir statistiskt signifikant.

Nyckelord: trafikolyckor, vigdata, PMS, NVDB, OLY, STRADA
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Begreppsforklaring

Trafikarbete
Olyckskvot

Stora végar

Sma vagar
PMS
NVDB
OLY

STRADA

Knutpunkt
Lank
Stracka

Vigens riktning

SPSS

=1 000 000/(ADT*viglingd*365)
Antal trafikolyckor per trafikarbete

Motorvégar, 4-filtsvigar, motorleder, motorleder 2+1 och
vanliga 2+1-végar

Vanliga vigar

En vigdatabas, star for Pavement Mangement System
En vigdatabas, stir for nationell vigdatabas
Olycksdatabas, anvéndes fram till &r 2002

En olycksdatabas, star for Swedish TRaffic Accident Data
Acquisition. Anvénds frén ar 2003.

Koordinatbestdmd punkt i t.ex. vigkorsning
En del av vigen mellan tvd knutpunkter
En del av ldnk

Den bestdms i forhdllande till vigens officiella riktning som
bestdms av ldnsstyrelsen. Framriktning &r oftast definierad fran
viéster till oster eller fran soder till norr.

Statistiskprogram
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1 Inledning

Vigtrafikolyckor kopplas till védgdata for att analysera olyckssamband ur ett
viggeometriperspektiv.

Detta examensarbete har genomforts tillsammans med Avdelning for geologi och
geoteknik, Chalmers Tekniska Hogskola och Avdelning for fordonssékerhet. Arbetet
ar en del av EU-projektet Rankning for European Road Safety (RANKERS).

1.1  Bakgrund

Kunskapen om hur trafiksdkerheten beror av vigens geometriska egenskaper ar dnnu
ofullstindig trots att stora forskningsinsatser gjorts. En anledning ar att objektiv
bestdmning av koordinaterna for trafikolycksplatsen inte &r helt rétt vilket gor att
kopplingen till vigdatabasen inte ger korrekt resultat.

Olycksdatabasen innehaller inte viggeometrins egenskaper vid olycksplatsen, darfor
behdver man koppla samman olyckor med vigarnas egenskaper vid olyckstidpunkten.
Detta har gjorts manuellt i tidigare studier. Nu finns det ocksd en databashanterare
(Microsoft Access) fran ett examensarbete 2005:44 (Jonas Andersson och Andreas
Johansson) som kan koppla végdata till vigtrafikolyckor. For att forbittra analysen
anvinder vi bada metoderna pa storre statliga vigar i Region Vist dels for att
analysera korrelation mellan védgdata och trafikolyckor och dels for att jimfora bada
metodernas datakoppling.

1.2 Syfte och avgransningar

Huvudsyftet med arbetet har varit att soka ytterligare kunskap om samband mellan
trafikolyckor och egenskaper eller karakteristika for viggeometrin.

Mer konkret kan syftet uttryckas som att kvantifiera och testa eventuella skillnader 1
olyckskvot (trafikolyckor per trafikarbete) for viagar dir geometriska parametrar
varierar.

For detta har data for trafikolyckor under 2000-2005, som intréffat pa storre statliga
véigar (motorvig, motortrafikled, motortrafikled 2+1, vanlig 2+1 vég och 4-féltsvag) i
Region Vist (Hallands l&dn, Varmlands 1dn och Vistra Gotalands 14n) anviénts.

Olycksdata innehéller endast lite information som beskriver olycksplatsen varfor det
kan vara av intresse att koppla information frdn andra av vigdatabaser. Information
som &r av intresse att knyta till olyckan kan vara bland annat vigens bredd och
hastighet samt vigens horisontal- och vertikalkurvor.

Kopplingen mellan olyckor och vigdata utfors manuellt for att sédkerstélla att
olyckorna kopplas till den rétta viagen, vilket inte alltid sker vid anvdndning av andra
metoder.
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Andra avgransningar ror olyckornas svarighetsgrad. Endast trafikolyckor med
personskada samt minst ett fordon har blandat i olyckan har tagits med i analysen. For
detta har data frdn tva olycksdatabaser (OLY och STRADA) anvénts.

Olyckor med vilt dr inte med i analysen eftersom sidana olyckor inte har intréffat pa
grund av brist 1 viggeometrin. Det innebér svarigheter att anvinda sddana olyckor 1 ett
arbete dér olyckskvotens viggeometriberoende studeras.

Dessutom har olyckor som intriffat i korsningar exkluderats. Framsta anledningen till
detta dr svérigheten att avgora till vilken vdg och viggeometri en sddan olycka ska
raknas. Resultaten baseras alltsd enbart pa strackolyckor” med personskada. Till
detta har olyckor som intrdffat pad pa- och avfarter som tillhér motorvigar ingatt i
analysen.

Till skillnad frdn tidigare undersokningar har fardriktning for fordon som varit
inblandat i olycka bestdms. Detta leder till att man kan bestimma om olycka intréffat i
hoger- eller vansterkurva samt 1 uppfors- eller nedforsbacke.

1.3 Problembeskrivning

Vigdata lagras for varje vigavsnitt eller stricka som det heter 1 vigdatabasen. Varje
strdcka, som egentligen ar en rad (post) i vigdatabasen innehéller mycket information
om véggeometrins parametrar som skall vara med 1 analysen. Samtidigt har varje
stracka ett id-nummer som identifierar strickan. For att kunna knyta en olycka till
viagdata maste id-nummret for den strackan, dir olyckan intréffat tas fram. Id-numret
for striacka registreras infor olyckan i olycksfilen. Vdgdata och olycksfilen dppnas i
programmet Access for att skapa fragor som kan koppla data mellan dem samt hantera
méngden av data man vill ha i analysen.

Analyser har framst gjorts med hjélp av regression. For detta har programmet SPSS
anvints. Beroende Y-variabel har varit olyckskvot (antal olyckor per trafikarbete).
Oberoende X-variabler har varit har varit skyltad hastighet, vigbredd, kurvatur,
backighet och tvirfall.
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2 Datakallor

I detta kapitel beskrivs de databaser som anvénts i arbetet. Det &r tvd typer av
databaser, vigdatabaser (PMS och NVDB) och olycksdatabaser (OLY och
STRADA).

2.1 PMS

PMS stér for Pavement Management System, pd svenska ungefdr beslutstodssystem
for underhall av végar. Databasens huvudsakliga syfte dr att tillhandahalla information
om végens tillstdnd si att planeringen av underhéllsinsatser underlittas [1].

Vigens tillstind mits med jdmna mellanrum for att kunna avgora var
underhallsinsatser behdvs. Matningarna gérs med en specialutrustad bil som anvénder
laser for att scanna av vigytan. Den insamlade informationen bearbetas och sparas i
PMS tillsammans med andra variabler som bland annat kurvatur, tvarfall och
backighet.

PMS-data dr uppbyggt med ldnkar som sammanbinds 1 knutpunkter. Varje knutpunkt
representerar en korsning eller trafikplats. I figur 2.1 visas ett exempel pd hur lankar
ar uppbyggda och i tabell 2.1 visas hur linkarna redovisas i tabellform.

® . . . . .
E D Tabell 2.1 Exempel pa indelning av linkar i
tabellform.
C ID Knp-frin | Knp-mot | Lénk-roll
@
1 A B Sy fr
G H -
2 B C Sy fr
3 C D Sy fr
¢ B 4 B G Gren
5 G C Gren
6 G H Norm
7 E F Sy ba
F & & A

Figur 2.1 Ldnkar och knutpunkter
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Varje lank ar 1 sin tur indelad 1 flera strickor som dr 20-metersstrackor for det mesta.
Figur 3.6 visar hur de strickorna redovisas i tabellform i PMS. For varje stricka
innehéller uttaget foljande variabler, se tabell 2.2.

Tabell 2.2 Variabler i vigdata fran PMS.

Variabel Beskrivning

ID Strickans id-nummer.

Lén Det ér tre olika bokstiver som identifierar Region Vists lin, de bokstiverna
ar (N) for Hallands ldn, (S) for Virmlands lén och (O) for Vistra Gotalands
lin.

Vig-nr Vigens nummer.

Lop-lingd Avstindet fran vigens forsta knutpunkt till striickans borjan i meter.

Sida Vigens sida i forhdllande till vigens officiella riktningen.

Kor-falt Det hoger korfilt brukas miita i PMS eftersom den drabbas mest av tunga
fordon. Nummer 10 stir for den hogre korfiltet och nummer 20 stir for
vinstra korfiltet.

RST-Fr Avstindet fran links borjan till strickans borjan och miits i meter.

RST-Ti Avstindet fran links borjan till strickans slut och mitts i meter.

RST-Lgd Strickans lingd dvs. skillnaden mellan RST-Ti och RST-Fr.

Spardjup Nedslitning i beliggningsytan och métts i mm.

IRI Ojamnhet i vigytans lingsled, méitts i mm/m.

Miit-datum Miitningsdatum.

Kurva-tur Anges som 10 000 dividerat med kurvradian i meter. Virdet 0 innebir en
rak vig medan virdet 1 innebér en kurvradie 10 000 m. Ett positivt virde
anger att viigen svinger at vinster di man firdas i vigens riktning.

Lénk-roll Visar vilken riktning linken har i forhallande till vigens officiella riktning
som bestims av linsstyrelsen. Framriktning ir oftast definierad fran vister
till oster eller fran séder till norr. Eftersom végniitet bygger pa korbaneniva
sa dr korriktningarna lagrade som tva olika ldinkar. Da anges linkrollen till
syskonlink med ett tilliigg for vilken riktning som liinken har utifran vigens
officiella riktning. Tilligen beniimns fram och bak. For vigar dir korbanor
inte ir skilda bendmns ldnkrollen till normal och har di samma riktning
som viigens officiella riktning. En fjirde linkroll som kallas gren anges for
linkar som sammanbinder olika vigar som till exempel avfart och pafart till
en motorvag. Se figur 2.1.

Traf-axpar Arsdygnstrafik (ADT).

Tvir-fall Ar korbanans lutning i sidled relativt horisontalplanet och anges i
lutningsprocent. Ett positivt virde innebir att korbanan lutar at vinster da
man firdas i viigens riktning
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Back-ighet Ar korbanans lutning i firdriktningen relativt horisontalplanet. Anges i
lutningsprocent. Ett positivt viirde anger uppforsbacke di4 man firdas i
vigens riktning.

Knp-frin Nummer for linkens starts knutpunkt.

Knp-mot Nummer for linkens sluts knutpunkt.

Hastighet Skyltad hastighet pa vigen.

Vig-bredd Vigbanans bredd, anges i meter.

X-A och Y-A X- och Y- koordinat for ”Knp-frin”.

X-B och Y-B X- och Y- koordinat for ”Knp-mot”.

Den PMS-databas som anvinds 1 detta examensarbete har tillhandahallits av
Vigverket 1 textfilformat. Filen importeras till Access for att omformas till
tabellform.

2.2 NVDB

NVDB star for nationella vigdatabasen och dr uppbyggd pa samma sétt som PMS.
Lankar som sammanbinds i1 knutpunkter. En ldnk kan vara indelad i flera strickor och
det dr dessa strickor som redovisas i NVDB. I figur 3.5 visas ett exempel pa hur
strackorna redovisas i tabellform 1 NVDB. For varje stricka innehéller uttaget
foljande variabler i tabell 2.3.

Tabell 2-3 Variabler i vigdata fran NVDB

Variabel Beskrivning

ID Strickans id-nummer.

Laen Ar kod for lin som den aktuella viigen ligger i, nummer ”13” motsvarar
Hallands ldn, 14 ar Vastra Gotalands lidn och ”17” dr Virmlands lin.

Vaegnr Vigens nummer.

KNPA och | Nummer for linkens starts- och sluts knutpunkt.

KNPB

LDATF Vigens fodelsedag eller datumet da vigen har 6ppnats for trafiken.

SEKTA och | Avstiandet fran linkens borjan till strickans borjan och slut, anges i meter.

SEKTB

LNKLGD Strickans lingd i meter.

VgHaallare Den som ér juridiskt ansvarig for vigen.

VaegTyp Vigtyp exempelvis motorvig, 4-filtsvig och vanligvig.
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For att fa mojlighet att anvdnda NVDB-databas maste forst ett avtal tecknas med
Viagverket. Viégverket har upprittat ett system for nedladdning av data kallat
Lastkajen vilket mojliggor bestdllning och hdmtning av védgnétsanknuten data. Data
som laddas ner fran Lastkajen &r indelad lénsvis.

Den NVDB-databas, som anvinds i detta examensarbete och som hiamtats fran
Viagverkets hemsida, dr i shapefilsformat. For att kunna bearbeta data anvénds
datorprogrammet ArcMap, som dr en av GIS-programvara [2]. Shapeformatet bestér
av tre filer:

1. En fil med geografisk information.
2. En fil med data.

3. En indexfil som knyter samman de tva dvriga.

23 OLY

OLY star for olycksdatabas och dr uppbyggt pd polisrapporterade olyckor. Sedan den
andra olycksdatabasen STRADA har skapats har Vigverket fattat beslut att alla
olyckor lagras i STRADA frdn och med den forsta januari 2003. For examensarbetets
del har de olyckor som intrdffade mellan 2000 till och med 2002 1 OLY tagits fram. I
figur 3.4 visas ett exempel om hur trafikolyckorna redovisas i OLY. Hogs upp i bladet
kan man ldsa bland annat vignummer, vigens riktning och ldnsnamn déar de aktuella
olyckorna i bladet intraffat. For varje olycka innehaller uttaget foljande variabler i
tabell 2.4.

Tabell 2.4  Variabler i olycksdata fran OLY

Variabel Beskrivning

Knutpunkt Linkens start- och slutsknutpunktsnummer, det ir samma system som
finns i PMS och NVDB.

Ansl. Vig Det star for anslutningsvig vilket anges antingen denna vig som gar
samma striicka ex. E6 och E20 i Hallands léin gdr samma viigen eller denna
vig som ansluter virdviigen vid exempelvis korsningar.

Avst fr Knutp Avstindet fran linkens borjan till olycksplats.

Avst inom | Avstindet fran viigens borjan till olycksplats.

Vigavsn

Oldatum Olycksdatum

Lopnr Olyckans id-nummer.

Olyckstyp Olyckstyp, ex. ”S” star for singelolycka

Platstyp* Ett beteckning pa olycksplats dir olyckan intriffat, exempel pa detta ir
stricka, korsning eller cirkulationsplats.
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DOD Antal doda personer i hela olyckan.

SS Antal svart skadade personer i hela olyckan.

LS Antal lindrigtskadade personer i hela olyckan.

Veckodag Veckodag

Klockslag Tiden da olyckan intriffat.

Viglag Beskriver hur vigytan har varit da olyckan intriffat, exempel pa detta ar

vatt, torrt eller 16ssno.

Ljusforh Beskriver hur ljusforhillande har varit dia olyckan intriffat, exempel pa
detta ir dagsljus, morker eller skymning.

*I OLY anvénds olika beteckningar som beskriver olycksplats. Nedan 1 tabell 2.5
presenteras nagra av de mest anvianda beteckningarna.

Tabell 2.5  Olycksplats beteckningar i OLY.

Beteckning | Beskrivning

T3 an Trafikplats 3 anslutningar

Str:ka Stricka

T-str Trafikplats-striicka

T 4 an Trafikplats 4 anslutningar

Spar Korsning med spar

3 ansl Korsning med 3 anslutningar

4 ansl Korsning med 4 anslutningar

TS5 an Trafikplats med 5 anslutningar
C3an Cirkulationsplats med 3 anslutningar
C4an Cirkulationsplats med 4 anslutningar
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24 STRADA

STRADA star for Swedish TRaffic Accident Data Acquisition och dr namnet pd det
nationella  informationssystemet om skador och olyckor inom hela
vagtransportsystem.

Systemet bygger pa inrapportering fran polis och sjukvard till en gemensam databas
vilket skiljer sig frdn OLY-databasen som baserades pa endast polisrapporter. I
databasen matchas de olyckor som dr kénda av bade polis och sjukvard.

Syftet med systemet &r att skapa ett bittre underlag for trafiksdkerhetsarbetet genom
att minska bortfallet av antal skadade. Detta géller framforallt oskyddade trafikanter
som inte alltid kommer till polisens kdnnedom. Genom sjukvardsrapporteringen fér
man ocksé en béttre bild av skadans allvarlighetsgrad. [3]

I detta examensarbete anvinds den STRADA med Uttagsklient version 2.3 och detta
ar ett s k GIS-baserat system vilket innebér att man 1 hog utstrackning anvénder sig av
ett kartverktyg savil vid registrering som vid analys av olycksdata. For varje olycka
innehéller uttaget foljande variabler i tabell 2.6.

Tabell 2.6~ Variabler i olycksdata fran STRADA.

Variabel Beskrivning

Olycksld Olycks id-nummer.

Olycksvig/gata Vigens namn dér olyckan intriffat.

Olyckstyp t ex S-singelolycka, M-mdotesolycka o s v.

Olycksbeskrivning Beskriver kortfattad hur olyckan intréiffat, hur manga fordon har
inblandat i olyckan och olycksplats.

Svarighetsgrad* Anges av den svarast skadade personen inblandad i olyckan. Anges

ej om ingen har skadat sig eller dodat i olyckan enligt polisen.

Ant doda-, Ant SS- och
Ant LS Polis

Antal doda, svart skadade respektive lindrigtskadade personer i hela
olyckan enligt polisen.

Allvarlighetsgrad*

Anges av den allvarligast skadade personen inblandad i olyckan.
Anges ej eller lika med noll om ingen har skadat sig eller dodat i
olyckan enligt sjukvérden.

Ant doda-, Ant DAS- och
Ant DLS Sjv

Antal doda, svart skadade respektive lindrigtskadade personer i hela
olyckan enligt sjukvérden.

Platstyp

Ex. vigstricka, vigkorsning eller trafikplats.

Vigtyp

Ex. motorvig, allmin vag eller gata.

Hastighetsbegrinsning
vig A

Tillatet hastighet pa vigen.
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Hastighetsbegrensning
vag B

Tillatet hastighet pa den andra viigen diir andra fordon har varit i
innan olyckan har intriffat, t ex tva fordon i korsning.

Viglag Beskriver hur vigytan har varit da olyckan intriffat, exempel pa
detta ir vitt, torrt eller 16ssno.
Ljusforhallande Beskriver hur ljusforhallande har varit da olyckan intriffat, exempel

pa detta ir dagsljus, morkt eller skymning.

Séker position

I STRADA finns mdéjlighet att ange att positionsangivelsen inte ir
helt korrekt och di& markerar man med osiker position”.
Positionsbegreppet kopplat till méjligheten att ange koordinaterna
for olycksplatsen. Pa landsbygd d v s tittbyggt omride kan det ricka
med att man vet att olyckan intréffat pa nigonstans pa vigen mellan
tva titorter nigra kilometer fran trafikplats. I dessa fall skall inte
”osiker position” anvinds da.[3]

X- och Y-koordinat

Koordinater for olycksplatsen.

*Begreppen, som anger svarighetsgrad for polisrapporterade olyckor motsvarar ett
viarde som anger allvarlighetsgrad for sjukhusrapporterade olyckor. Detta redovisas i

tabell 2.7 nedan.

Tabell 2.7  Uppskattning for olyckssvarighetsgrad och allvarlighetsgrad.

Svarighetsgrad Allvarlighetsgrad, ISS-virde
Ej personskadeolycka 0

Lindrig olycka (Minor) 1-8

Svar olycka (Severe) 9-99

Daodsolycka (Fatal) 100
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3 Datainsamling

Detta kapitel bestar av tva delar. Den forsta beskriver hur val av data som man ar
intresserad av i detta examensarbete utfors och den andra delen dr genomforande av
datainsamlings- och kopplingsmetod mellan olycksdata och vigdata. All insamling
och koppling av data har gjorts manuellt i detta arbete.

3.1 Valavdata

3.1.1 Vigdata

I NVDB kan bestimmas de stora statliga vdgarna i Region Vist (motorvig,
motortrafikled, 4-faltsvdg, motortrafikled 2+1 och vanlig 2+1) vilka saknas de
definitionerna i PMS. Nedan beskrivs hur de viljs.

e Till en borjan 6ppnas NVDB i ArcMap, vilj verktyget "Add Data” under
”File” meny. Bladdra till NVDB 1 shapefil och klicka ”Add”. Végarna plottas
nu ut i linjeform. Statliga och stora vigar i Region Vist bestims med hjélp av
verktyget “Select By Attributes” som finns under meny “Selection”.
Instéllningar anvénds enligt figur 3.1 nedan.

Select By Attributes ed |

Layer: wdb-wagnat
[T Only show zelectable layers in this list
W ethod: IEreate a new zelection LI
"ILTSTAN_2" ]
"DRIFTSKLASY
"W aegBredd"
""WoHaallare"
""Wasgk.at'
"WaegTyp" EI
- | o | e[
4-FALTSVAG'
> | »=| and||moToORLED 241"
'MOTORLED'
< | <=| o ||MmoToRviG:
VANLIG 2+1°
_|z 0 | Mot | nAAMLIG VAG!

Iz [Fel [ ngue Walues | Go To I

SELECT * FROM wdb-wagnat “WHERE:

"“WaegTyp'' = '$FALTSVAG' OR "VaegTyp" = MOTORLED 2+1' OR ;I
"“"faegTyp'' ="MOTORLED' OR ""aegTyp'' ="MOTORVAG' OR
“WaegTep'' = "WAMLIG 241

[

Clear Werify | Help | Load... | Sawe... |

Ok I Apply | Cloze |

Figur 3.1 Verktyg “Select By Attributes” i ArcMap.
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¢ De utvalda vigtyperna plottas nu ut i ArcMap’s fonster med en annan farg
(bld) 1 figur 3.2 nedan. Spara ArcMap’s filen som “"NVDB Karta”. All
information om végarna i NVDB kan fas i tabellform genom att hogerklicka
pa den nya filen i innehallsfonstret och vélj ”Open Attribute Table”. Man kan
vdlja hdr om man vill information om de utvalda eller alla vigarna. Vilj
”Selected”.

e Klicka pd ”Option” och vélj "Export”. Byt filformatet till textfil och namnge
filen till ’NVDB_Stora_Statliga” och sedan "OK”.

e Oppna textfilen som en tabell i Access. Skriv ner alla vignummer som stér i
kolumnen ”Vaegnu”. Tabell 3.1 visar de vignummer som fétts pa det hir
sattet.

Figur 3.2 ArcMap’s karta for Region Vist. Storre statliga vigar visas med bld
farg.
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Tabell 3.1 Vigarnas nummer ddr statliga samt stora vigar ligger i.

Viagnummer | Vistra Gotalands lin | Hallands léin | Virmlands léin

6* X X

6.05* X

6.20* X

6.21%

P

18 X

20

26

27

oA

40

41 X

42

44

45

47

o AR
>

49

61 X

63 X

117 X

155

158

161

168

170

180

TR TR R T B e e

190

236 X

587

<

1040 X

2026 X

* Lagg marke att 6, 6.05, 6.20 och 6.21 definieras som nummer 6 i PMS.
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PMS databas bestar av en stor midngd data vilket bara en del av dessa data anvénds
1 det arbetet. For att minimera dataméngden skall de vignummer, som noterats
viljas. Nésta steg visar hur man viljer de vigarna i PMS.

e Oppna PMS databasen i Access. Vilj nu ”Queries” i databasfonstret och
dubbelklicka pd ”Create query in design view”.

e Vilj tabellen PMS och klicka pad ”Add”. Fyll i design fonstret enligt figur

3.3 nedan. Skriv alla utvalda vigarsnummer i den markerade kolumnen.

Kor sokningen genom att trycka pa ]

e Namnge den till "PMS_Stora_ Statliga” och spara den som en tabell i
databasen.

AN
Field: |prs,* D Lan
Table: [PMs PMS PM5
Sork:
Show:

Crikeria:
or

Al |

Figur 3.3 Exempel pa ett design fonster i Access.

3.1.2 Olycksdata

I olycksdatabasen finns alla typer av vigtrafikolyckor lagrade. Aven olyckor
intrdffade utanfor végnétet finns registrerade. Exempel pa detta &r fotgingar- och
cykel/mopedolyckor som skett pd ging- eller cykelbanor. For att olyckor av denna typ
inte felaktigt skall forses med information om en vig tas de bort. De olyckstyper som
skall forses med vigdata presenteras i tabell 3.2 nedan.
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Tabell 3.2 Koder for de olyckstyper som ingdr i arbetet.

Kod Olyckstyp

Singelolycka

Mbotesolycka

Omkérningsolycka

Upphinnandeolycka

Avsvingningsolycka

Korsandeolycka

Cykel/Mopedolycka i koll med motorfordon

Fotgéingarolycka i koll med motorfordon

< m AR > c 0 2 @®

Ovrigt/Okiind

Det har ndmnts redan 1 borjan av examensarbetet att olyckor som intraffat i korsningar
exkluderas utom de olyckor som intréffat pa pa- och avfarter som tillhor motorvégar.
Men den typen av olyckor som bendmns ”K” finns kvar i tabell ovan bland de andra
olyckstyper som soks efter. Frimsta anledningen till detta dr svérigheten att avgora
redan nu om olyckan intriffat pd vanlig korsning eller pd motorvigskorsning férridn
att de kopplas till viagdata. Detta skall avgoras i ndsta avsnitt.

3.2 Insamling och koppling mellan olycks- och vigdata

Grundtanken bakom datainsamling 4r att ta fram uppgifter om olycksplats och
komplettera dessa med vidgdata. Dessa uppgifter skall avse samma kalenderér
(undersokningsaret) som det da végytan varit méitt. Genom att utnyttja denna
information kan inverkan pa viggeometrin pa trafiksdkerheten berdknas.

For att koppla olyckan till vigdata behover man samtidigt ha tillgang till PMS och
NVDB samt olycksdata. Man gér fram och tillbaka mellan de tre databaserna for att
kunna bestdmma bland annat olycksvig och fardriktning.

3.2.1 Insamling och koppling av OLY-data med vigdata

Det har begirts av Vagverket att skicka data av OLY-databas om trafikolyckor som
intréffat mellan 2000 till och med 2002 pd de vignummer som det stér i tabell 3.1.
OLY-data har skickats av Véagverket i pappersform indelat efter 14n samt vignummer.
Vissa vigar gar precis samma strickor i ett helt ldn vilket gor att man kan ta bort en
av dem. Exempel pa detta ar vidg E6 och E20 i Hallands lan.

I figur 3.4 ser man ett exempelblad pa hur OLY-data som fétts av Vigverket ser ut.
Det ar inte alla olyckor som fatt ska vara med i analysen utan flera av dem tas bort. De
som tas bort har inte intrdffat pd en av de storre statliga vdgarna eller intraffat innan
vigens fodelsedag.
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Foljande steg visar hur en olycka 1 OLY kopplas till vigdata. For att forklara tydligt

skall en olycka frén figur 3.4 nedan (markerad med en rod pil) tas som ett exempel.

e Oppna vigdatabasen dir tabellerna "PMS_ Stora _Statliga” och "NVDB _
Stora _Statliga” finns. Uppdela vdgdata 1 tabellerna efter aktuella lén,
vignummer och vigens riktning. I exemplet har olyckan intriffat i vignummer
6, Hallands 1dan och framriktning. De stér i dversta raderna i OLY-bladet, se
figur 3.4.

VACVERKET VITS VAGCVIS FOCRTECEKENING Kord: 20080802 Sida: [3
HALLANDS LAN Betraktelsedatum: 20 Vagnummer : [
Listnetering : E6 hallandQ00Z Olycksperiod : 20000101-20021231 FEAMEIEKTNING

1Olyckstyp/ :Skadade pers :Veckodag/ (WVaglag/
Ansl. Avst fr Avst inom Oldatum/ : /Platstyp :i hela olyck : /Klockslag /Ljusfirh
Knutpunkt Vig Knutp Vigawvsn Lépnr - :DOD/ 55/ LS : -
514 m123.08 20 o0.000 s1.830 . ..
Linken 514 A124.0%- 514 Al123.09 skapad 1%59%-03-2% och existerar ian
0D.713 E
514 A123.11 20 0.000 592,543 -
Linken 514 Al123.0%- 514 Al123.11 skapad %-03-28 och existerar an
2.000 94,543 020615/00116 : 51 fStrika - /- /1 18 f12.45 (Watt /Dagslj
4,280 - = -
514 A122.07 20 0.000 95.823 -
Linken 514 Al123.11- 514 Al22.07 skapad 1999-03-2% och exXisterar an
0.&3 :
514 Al122.08 20 E-.E-Clé- 97,454

Figur 3.4 Exempelblad pa hur olyckor representeras i OLY

e Olyckan, i exemplet har intrdffat i en l&nk mellan knutpunkt A (514A123.11)
och B (514A123.07). Med hjilp av verktyget # viagdatabasen kan sokas
efter lanken som stracker sig mellan de tvd knutpunkterna. S6kningen utfors 1
NVDB forst for att kontrollera att dels olyckan intrdffat pa en stor vag och dels
olycksdatum intriffar efter vigens fodelsedag. Se figur 3.5, den markerade
posten (raden) som det heter representerar strickan i NVDB dir olyckan
intréffat.

ID | Laen |Vaegnr| KNPA | KNPB | LDATF | SEKTA | SEKTB| LNKLGD | VaegTyp
| 142 13[ 8 (051412309 |0514A123.11 | 19990328 o 125 713 MOTORVAG
| 143 13 8 051412309 0614A123.11 19990328 125 381 713 MOTORVAG

144 13 B (0514A123.09 19990325 B/ 713 713 MOTORVAG

B 05144123 11 199503 ; OTC

| 148 130 B 051412207 | 0614A12208 19990329 0 82 B31 MOTORVAG
| 147 13 8 0514M122.07 0514A12208 19990329 2 3 B31 MOTORVAG
| 148 13 8 (051412207 [0514A12208 | 19990329 |1 3% B31 MOTORVAG
| 148 13 B 0514M12207 (0614412208 19990329 [ 631 B31 MOTORVAG
| 180 13 B 051412208 (0B12A115.15 19990329 0 7148 9015 MOTORVAG
| 151 13 8 (051412208 [0B12A115.15 | 19990329 7148 7288 9015 MOTORVAG
| 152 13 B 051412208 (0B12A115.15 19990329 768 7872 9015 MOTORVAG
| 153 13 B 051412208 (0B12A115.15 19990329 7872 8139 9015 MOTORVAG
| 154 13) 8 (051412208 [0B12A115.15 | 19990329 8133 9015 9015 MOTORVAG

165 13 B OBI2AT1515 OB12A116.16 19990328 0 125 564 MOTORVAG

Figur 3.5 Exempel pa hur strickorna representeras i NVDB
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e SOk efter strackan (en del av ldnken) i PMS. Vilj samma verktyg A for att

sOka efter knutpunkt A eller ”"Knp-fran” som det heter i PMS. En markerad
cell med samma knutpunkts nummer visas. Kontrollera att strickan har samma
knutpunkt B. Posten dir den markerade cellen finns representerar forsta
strdckan 1 ldnken. I exemplet stér att olyckan intrdffat (2 km) frdn ldnkens
borjan 1 kolumnen “Avst fr Knutp” eller (94,543 km) fran vdgens borjan i
kolumnen “Avst inom Vigavsn”. Man kan sdka i PMS efter motsvarande
avstanden. ”RST-Fr” i PMS representerar avstandet fran ldnkens borjan till
strickans borjan medan “Lop-lingd” representerar avstdndet fran vigens
borjan till strackans borjan. Ligg mérke att olyckan i exemplet intraffat i juni
ar 2002, vdlj matdatum i PMS till det ndrmaste undersokningsdret innan
olycka har intriaffat. Markerade posten i figur 3.6 representerar den strickan i
PMS dér olyckan i exemplet intréffat pa.

ID | Lan [Vagnr]Laplangd] RSTFr | RSTTi [ Mat-datum | Lankroll| Knpfran | Knpamot |
_ | 32843 N ] 84523 15880 2000 010505 Sy fr 514412311 B14A1Z22.07
| 32E44N ] 84524 1981 2001 990429 Sy fr S14A123.11 S14A122.07
G 514A4122.07

32845

32847

94524 1981 2001 000525 Sy fr 514A123.11

pp——— p pp—

2000 2020 414, 1 514

¥l = [m]
84543 2000 2020 030510 Sy fr a144123.11 514412207

G
32848 N G 94543 2000 200 040503 Sy fr 214A123.11 S14A12207
J2849/N B 94543 2000 200 050716 Sy fr 214A123.11 a14A122.07
J2850/M G 94543 2000 200 010503 Sy fr 214A4123.11 14412207
J2851|M G 84544 2001 2021 880429 Sy fr a144123.11 514412207
J2852|M G 94544 2001 2021 0005245 Sy fr 214A123.11 S14A12207
J2B853|N B 94563 2020 2040 020503 Sy fr 214A123.11 a14A122.07
326854 |N G 94563 2020 2040 040509 Sy fr 214A4123.11 14412207
J285a|M G 84563 2020 2040 030510 Sy fr a144123.11 514412207
32856/ M G 94563 2020 2040 050716 Sy fr 214A123.11 S14A12207
J2B57 N B 94563 2020 2040 010503 Sy fr 214A123.11 a14A122.07

Figur 3.6 Exempel pa hur stréickorna representeras i PMS

Registrera all data om olyckan i excelfil for att spara det digitalt. Registrera
ocksa med NVDB- och PMS id-nummer for att sedan kunna koppla olyckan
till vigdata. Namnge excelfilen till "OLY_Olyckor”, se figur 3.7.

ID_NVDB | ID_PMS | Olycksld | Fardrikining | Ar | Manad| Dag | Lian |Olycksvig| Olyckstyp |

10810 330619 114 fram 2000 2 30 40 kD
166 115 fram 2000

o o

3N 6 51
116 fram 2002 B

12573 117 fram 2002 2 40 45 KB
159 74720 119 fram 2002 B 13N B3
28543 2070197 120 bak 2000 B 0= 18 A0

ge85 208 121 p&-favfart 2001 7 121N g A0
12562 Q4772 122 fram 2000 2 120 45 00
an B565 124 fram 2000 G 23N 6 51
103 39691 127 fram 2000 G 24N 6 51
141 50481 128 fram 2002 G 3N 6 51
10752 27432 129 fram 2001 2 60 40 51
107 39281 130 fram 2002 B 17N 6 51
10757 8158373 131 fram 2000 2 210 40 51
255 28508 133 bak 2002 B 21N 6 51

Figur 3.7  Exempel pd hur olyckorna representeras i OLY
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e [ kolumnen Fardriktning” i figur 3.7 nedan visar vilken riktning fordon hade i
forhallande till vdagens officiella riktning. Det &r ganska litt att bestimma
fardriktningen 1 OLY nér det géller stora statliga vigar dir vigen bestar av tva
korbanor. Da bestdms fardriktning utgaende fran védgens riktning. For de vigar
(strickor) som bestdr av en korbana blir det omdjligt att bestimma
fardriktningen d& den enda korbanans riktning dr framriktning.

3.2.2 Insamling och koppling av STRADA-data med vigdata

STRADA ir ett GIS-baserat system eller sa kallat uttagsklientens programvara som
anvinds i det examensarbetet. Detta betyder att strickorna dir olyckorna har intraffat
bestims genom att skapa ett urval pa kartan. Det finns flera alternativ att skapa ett
urval till exempel genom att ange gatu- eller vignamn (dven vignummer). Men det &r
som brist i STRADA att vignamn varierar for samma viag. Exempel pé detta dr vig
E6 i1 Goteborg som brukar kallas Kungsbacka leden sdder om Tingsstadstunneln och
Kungélvsleden norr om tunneln. Detta gor att det dr svart att géra en avgransning pa
E6 eftersom det inte vets vad vdgen kallas 1 andra omraden.

Ett béttre alternativ &ar att anvidnda sig av geografiska avgrinsningar direkt 1
kartfonstret 1 form av cirkel, rektangel eller polygon. Avgrinsning med polygon
anvinds 1 det examensarbetet for att avgrinsa vigen med godtycklig form
(vagensform).

I STRADA'’s kartfonster kan inte bestimmas var de storre statliga vdgarna ligger for
att kunna avgrinsas. Da behovs det till NVDB 1 kartldggning for att kunna bestimma
dem. Nedan visas stegvis hur olyckor avgriansas i STRADA.

e Oppna "NVDB_Karta” i ArcMap (ett av datorprogram i ArcGIS). De utvalda
storre statliga vigar visas med bld farg. Se figur 3.2. Zoom in Kartan tills en
bestimd vdg eller del av vig syns tydligt, d v s man kan urskilja skilda
korbanor. Man bor notera i forvig var i kartan man borjar zooma in for att inte
aterkomma till samma stélle sedan. Exempelvis borja med en utvald vig fran
nederst i Hallands 14n och norrut.

e Oppna grundfonstrets karta i STRADA, se figur 3.8. Kartan startar i ett
oversiktsldge, d v s utan inzoomning. Zooma in kartan i samma stéille som det
har zoomats in i NVDB. Den bestimda vdgen i NVDB avgrdnsas i STRADA
med hjdlp av polygon. En bra marginal utanfér vigen avgransas ocksa (minst
25 meter) for att sékerstélla att alla olyckor ska vara med &ven de som é&r
lagrade utanfor vigndtet pd grund av oexakta koordinaterna som anger
olyckans position. Tryck nésta.
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““Urvalshanterare - Postition 1(5)

B3R V. 1262581 Skala 1667382 Lingd:

Figur 3.8 Exempel pa STRADA'’s grundfonster

Olycksdatum bestdms i detta steg i STRADA. I detta arbete anges datum
mellan 2003-01-01 till 2005-12-31. Tryck nésta.

Vilj de olyckstyper som ska begrinsa urvalet. De olyckstyperna som viljs
presenteras i tabell 3.3 ovan. Nu har allt som géller det urvalet bestimt. Tryck
sedan 1 knappen “slutfor”.

Efter att urvalshanteraren slutforts presenteras resultatet 1 ett resultatfonster,
med kartan till vanster dér olyckor finns och en lista till hoger. Listan &r av
form tradstruktur som kan expanderas for att dven visa enskilda polis- och
sjukhusrapporter. Ibland tar det tid ndr det giller hundratals olyckor. Ett
meddelande kommer upp pa skdrmen 1 detta fall. Bortse frdn meddelandet och
tryck OK.

Det dr mojligt att ta ut en statistikrapport pa de olyckorna som visas pa kartan

genom att klicka pd knappen 2] :

Nu har samlats in olyckorna i1 den fOrsta strickan. Bdde urvalet och
statistikrapporten sparas for att kunna anvidnda samma urvalskriterier vid ett
senare tillfdlle.

Processen upprepas tills alla bestimda strickor bearbetas pd samma sak.

Eftersom STRADA ér lagrat efter 14n vilket gor att kartan bor bytas till andra
lan. Detta gérs med hjélp av verktyget vélj karta” under ”Arkiv” meny.
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e En tom Excelfil 6ppnas och samlas in alla olyckor som presenteras i
statistikrapporterna. Namnge filen till ’STRADA Olyckor”. Spara filen som
en text fil for att kunna 6ppnas i ArcMap.

Koppling till vigdata representeras nedan. For att forklara tydligt skall en olycka tas
som ett exempel.

e Ta fram ArcMap som &r redan Oppet och vilj verktyget "Add Data” under
”File” meny. Bldddra till textfilen dér olyckorna har sparats och sedan ”Add”.
Hogerklicka pé olyckstabellen i innehallsfonstret och vilj ”Display XY Data”.
Som x-koordinat viljs kolumnen ”y coord” och y-koordinat véljs kolumnen
”x_coord”, se figur 3.9. Koordinataxlarna i ArcGIS definieras tvdrt om mot
Vigverkets databaser. Alla Végverkets databaser anvénder koordinatsystemet
”RT90 2.5gon V” vilket gor att instillning av detta inte dr nddvindig [4].

& table containing # and ' coordinate data can be added to the
map as a layer

Chooze a table fram the map or brawse for anather table:

STRADA._Olyckor = &

— Specify the fields for the = and Y coordinates:

# Field: v Field:

y_coord j I w_coord j

— Spatial R eference of Input Coordinates

Description:

IL| nknowh Coordinate System ;I

Kl _>I_I
[ Show Details Edit... |

] I Cancel |

Figur 3.9 Verktyget ’Display XY Data” i ArcMap.
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e Olyckorna plottas nu ut i punktform. Oppna "PMS_Statliga Stora” i ArcMap
pa samma sétt som olyckorna har 6ppnats. PMS’s knutpunkterna plottas nu ut
i punktform. Oppna ocksa tabellen "PMS_Statliga Stora”. Samtidigt bor det
finnas tillgang till STRADA-uttagsklient ha for att himta urvalen en efter en.

e Var och en av olyckor undersoks for sig dels for att kontrollera att olyckan
intrdffat 1 en av de storre statliga vdgarna och dels for att bestimma
fardriktning for fordon. Olycksbeskrivning, olycksvdg och polis- eller
sjukhusrapport dr vanligaste parametrarna i STRADA som gés genom for att
undersokas olyckan.

e So6k 1 ArcMap efter olyckan som ndmnts i exemplet ovan, zoom in kartan 1

olycksplatsen. Detta utfors med hjélp av verktyget # fyll 1 design fonstret
enligt figur 3.10 nedan. Olyckan i exemplet i den inzoomad kartan har
markerat med brun férg i figur 3.11, knutpunkterna markeras med rod farg.

e Tillbaks till tabellen ”STRADA Olyckor”, det stir i olycksbeskrivning som
giller olyckan i exemplet sa hir: Te kom korande pa E 6 i sodergdende
riktning niir de plotsligt blev pd korda bakifirdn av en bil te 2. Detta stimmer
inte med kartan dér olyckan (bruna punkten) hamnat 1 norrgaende riktningen. I
sa fall foljer man olycksbeskrivning eftersom den har skrivits av polisen pa
olycksplatsen. Att olyckan inte hamnat i samma kdrbanan i ArcMap kan bero
pa ett fatal meter fel 1 x- och/eller y-koordinat.

Features I Route Lu:u:atiu:unsl Addrezzes Find
Find  [102335 =~ i
In: ISTFE.-‘i‘-.D.-'i‘-._EII_I,IckDr Events j New Search

[ Find features that are similar to or contain the seanch sting

Search: Al figlds
(% In fields: | Olycksld |

® ik,

™ Each layer's primany dizplay field

Cancel

Right-click a row to shaow context men.

W allie | Laver | Field |
102335 STRADA_Qlwckar Eve..  Olpcksld

Flash feature

Zoom ko Featurels)

Identify Feature(s)
Set Bookmark.

Cne object found,

Seleck Featureis)

Unselect Featurels)

Figur 3.10 Verktyget "Find” i ArcMap.
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Figur 3.11  Inzoomad karta i ArcMap ddr olyckan i exemplet visas med brun
farg.

e Det enda sittet att avgora detta dr att forutsétta att olyckan stdr i den andra
korbanan (sodergdende riktning) i samma position 1 forhallande till vigens

langsled. Klicka pé verktyg i pa ArcMap’s fonster och klicka sedan pa
strickan dér olyckan forutsitts vara. Ett fonster visas med data om striackan.
Kontrollera att vigen Oppnats till trafiken "LDATF” innan olyckan intréffat.
Om det stdammer registreras strickans id-nummer i olyckstabellen i en
nyskapad kolumn som heter ”ID_NVDB”.

e Bestidm strickans id-nummer i PMS genom att forst méta avstandet till linkens

knutpunkts borjan. Mitning utfors med hjélp av verktyget & Avstandet i
meter visas ldngs ner till vinster 1 ArcMap fonster. Sok efter knutpunkts
nummer i PMS tabell. Vilj den strickan dér avstandet ligger mellan "RST-Fr”
och "RST-Ti”. Ta hidnsyn till mitdatum innan att id-nummret registreras i
olycksfilen.

e [ flera olyckor star inte tydligt 1 olycksbeskrivning pa vilken korbana olyckan
har intraffat. Om polisen har registrerat olyckan, vilket sker mest, lamnar de en
skiss som visar var i ndgon stans pd vagen olyckan intréffat, se figur 3.12 for
samma olycka i exemplet. Man ser i figuren att olyckan intréffat i sodergéende
riktning vilket stimmer dverens med olycksbeskrivning.

e Registrera fardriktning for fordonet i forhdllande till vagens officiella riktning.
I exemplet blir fardriktning bakét.
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Figur 3.12 Olycksplats enligt polisrapport for olyckan i exemplet.

Niéstan alla storre statliga védgar 1 detta examensarbete bestar av tva korbanor.
Ett fa antal delar av végar bestar av bara en korbana. Sddana vdgar definieras
alltid som framriktnings végar vilket betyder att framriktnings- och
bakriktningssida har samma knutpunkt A och B. Det som skiljer mellan
riktningarna dr kolumnen Sida” 1 PMS. I kolumnen stir antigen H
(hogersidan) eller V (vénstersidan) i forhallande till vigens officiella riktning.
Vilj hogersidan om fordonet har kort med vdgens officiella riktning vid
olyckan och tvértom.

Om olycksposition i ArcMap stdmmer &verens med olycksbeskrivningen
och/eller polisrapporten, kan koppling till NVDB och PMS sker med
ArcMap’s hanterare. Kopplingen utfors inte for var och en av olyckor for sig
utan for alla olyckor som har 6ppnats i ArcMap. Det ir lika bra att olyckorna
undersoks manuellt forst och noteras de som hamnat ritt och sorteras till en
annan fil for att Oppnas igen 1 ArcMap och kopplas till vigdata med
hanteraren. Den metoden beskrivs vil 1 ett examensarbete 2005:44 som utfors
av Jonas Andersson och Andreas Johansson.

Férdriktning kan inte bestimmas om det saknas polisrapport och dven om det

inte stdr tydligt i olyckbeskrivning. D4 skrivs det “okdnd” i kolumnen
fardriktning.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2006:76



4 Bearbetning av insamlade data

Béde olycksfilerna “OLY Olyckor” och ”STRADA Olyckor” importeras till
databasen dir védgdata tabeller finns. En ny tabell skapas och innehaller bade olycks-
och végdata. I[d-nummren matchas for att skapa den nya tabellen, se figur 4.1 nedan.

|

Field: |10 Lan YWag-nr kurva-kur
Table: [PM3 PMS PMS PMS
Sork:
Show:
Criteria:
ar;
Figur 4.1 Exempel pa ett design fonster i Access. Ild-nummren knytas med
varandra.

I analysregistret ingar foljande uppgifter om olyckorna. Alla har dock inte utnyttjas i
analysen.

¢ Olycksidentitet for framtidsundersokning

e Datum for olycka

e Olyckstyp (enligt Vagverkets kodning)

e Olycksplats

¢ Antal skadade (béde lindrigt och svart) och antal dodade

¢ Allvarlighetsgrad for olycka

Analysregistret innehdller foljande uppgifter om végstrackorna.
e Skyltad hastighet (50, 70, 90 eller 110 km/h)
e Vigtyp (motorvig, motortrafikled, motorled 1+2, 4-féltsvag och vanlig 1+2)

o Arsdygnstrafik (ADT som fatts av Vigverket har varit for ar 2002 och 2005,
ADT har interpolerats for de andra 4ren)
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e Vigbredd

e Kurvatur (som dr medelvirde for strackan fran 100 meter fore till 100 meter
efter 20-metersstracka dér olycka intraffat)*

e Backighet (som dr medelvérde for strickan frdn 100 meter fore till 100 meter
efter 20-metersstriacka dér olycka intraffat)*

e Tvirfall (som dr medelvdrde for strickan fran 100 meter fore till 100 meter
efter 20-metersstricka dér olycka intraffat)*

*Den platsbestimning av olyckorna som polisen gor vid olyckstillfille ar inte alltid
exakt. Det forekommer att platsbestimningen kan sla fel pa upp till ett par hundra
meter. Men platsbestimningen kan betraktas som normalfordelad kring den faktiska
olyckspunkten [5]. P& grund av detta har medelvirde 6ver 200 meter for ovanstiende
parametrar bildats.

I resten av striackor dér det inte intrdffat ndgon olycka har medelvérde for de vigens
geometriska parametrar berdknats. Medelvirdet har i dessa fall berdknats Over
strickans ldngd vilka ar lagrade i NVDB. Léingden for strickan i NVDB varierar
mellan 150 till 400 meter i de flesta fall.

4.1  Olyckor

Totala olyckor, som intrdffat pa de storre statliga vigarna i Region Vist under aren
2000-2005, ar 3602 olyckor. Niar olyckor i korsningar exkluderats aterstar 3504
olycka. Av dessa olyckor har ytterligare 356 fallit bort pd grund av brist i data i
vigdatabas eller okdnda vdgar. Vissa olyckor har samma Id-nummer pa grund av
inblandning mellan tvd angrdnsade urval eller pd grund av dubbel registrering av
korsandeolyckor efter vigar som ansluter i korsningen. Antalet olyckor som tagits
bort pd grund av detta dr 144 olyckor

STRADA databas innehaller trafikolyckor med personskador eller dodsfall. Det
hiander att vissa egendomsolyckor registreras i1 databasen. De olyckorna har
rapporterats endast fran sjukvarden och avser patienter som kommit in men inte fatt
nagon diagnos och ir med andra ord oskadade. Dessa kommer med eftersom det finns
en blankett men de skall inte vara med i statistiken [6]. Sddana olyckor tas bort.
Antalet sadana olyckor som tagits bort dr 92 olyckor.

Slutligen aterstar 2912 olyckor. 1 tabell 4.1 nedan redovisas uppdelning av
olyckstyper som ingér i analysmaterialet. Den mest féorekommande olyckstypen &r
upphinnandeolyckor vilka utgor cirka 49 %, dérefter foljer singelolyckor som utgor ca
31 % av totala antalet olyckor.
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Tabell 4.1  Férdelning av olyckstyper i det analyserade materialet.

Olyckstyp Antal Procent
Singelolyckor 918 31,5
Motesolyckor 23 0,8
Omkdrningsolycka 237 8,1
Upphinnandeolycka 1425 48.9
Avsvingningsolycka 72 2,5
Korsandeolycka 27 0,9
Cykel/Mopedolycka 16 0,5
Fotgingarolycka 41 1,4
Ovriga 153 5,3
Total 2912 100

En indelning av antalet olyckor for individuella ar har gjorts ocksé. Det totala antalet
olyckor med dess 6kning i procent i forhallande till aret innan redovisas 1 tabell 4.2
nedan. Det mérks att antalet olyckor okar varje ar till foljd av en 6kad sammanlagda
lingden av végar arligen. Didremot mérks det att antalet olyckor har 0kat ganska
kraftigt fran och med 2003 i forhallande till foregadende &r. Anledning till detta ar att
frdin och med 2003 har olyckorna insamlats frdn den senaste olycksdatabasen
(STRADA) som bygger pa inrapportering frdn polisen och sjukvarden medan den
gamla olycksdatabasen (OLY) baseras bara péd polisrapporter. Antalet olyckor som
registrerats av bara sjukvarden i de senaste tre ren dr 335.

Tabell 4.2  Fordelning av olyckor samt 6kning i antalet varje ar.

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

Antal olyckor | 323 | 350 | 384 | 552 |599 | 704

Okning i % 84 19,7 143,77 18,5 |175

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2006:76 25



4.2  Strackor

I analysen anvinds, sdsom tidigare beskrivits, omrdknade medelvirden for 20-
meterssrtackor. Detta giller inte bara strdckorna dér olyckorna har intréffat utan ocksé
de andra. Anledning till detta &r att de strdckorna, dir ingen olycka intrdffat
(olyckskvot ér lika med noll) ar lika viktiga som andra strackor med olyckor. De bada
tvd kommer att paverka analysen och dd kan man fa resultatet som géller hela utvalda
natet.

Varje strdcka representerar ett medelvdrde Over antingen 200 meter dér minst en
olycka intréffat eller mellan 150-400 meter beror pa strickans ldngd dar ingen olycka
intrdffat. Vid analysen kallas stricka en observation, vid varje observation (stricka)
berdknas dess trafikarbete (=1000000/(ADT*viglingd*356)) direfter berdknas
olyckskvot som é&r lika med antal olyckor genom trafikarbete.

Vissa olyckor intraffar pd samma plats eller ndstan pa samma plats, alltsd med andra
ord dr att medelvdarde dir 200-metersstriackor overlappar varandra. Detta gor att ett
medelvirde for vissa strickor tas med mer dn en gang. I sa fall far antal olyckor som
intrdffat pd samma plats summeras och séttas in som en observation.

Det enda skillnaden mellan motortrafikled 2+1 och vanlig 2+1 &r att 4r att den forsta
ar motesfri vig vilket betyder att det inte finns korsningar som korsar végen i tvarled
medan saddana korsningar finns 1 vanlig 2+1-vég. I detta examensarbete har olyckorna
som intrdffat i korsningarna tagits bort. Detta gor att det kan betraktas att de tva typer
av vidgarna dr av samma typ ur olyckstypsperspektiv. I nista kapitel ska de vigarna ha
ett namn vilket dr ”2+1-vag”.

Den sammanlagda ldngden av statliga viagar & 2005 i Region Vist dr ca 20 636
kilometer varav ca 1 615 kilometer dr storre vigar och 19 021 kilometer &r smé végar.
I tabell 4.3 visas 0kningen i1 procent samt lingden pa statliga végar i de senaste sex
aren.

Tabell 4.3  Indelning av statliga vigar med avseende pd deras ldngder samt okning
i ladngd varje ar.

STORA VAGAR SMA VAGAR
Total liingd (km) | Okningi % Total liingd (km) Okning i %
T o m 2000 10413 17751,2
T o m 2001 1151,8 10,61 17 963,0 1,19
T o m 2002 1179,8 2,42 18 140,7 0,99
T o m 2003 1322,1 12,06 18 330,9 1,05
T o m 2004 1537,5 16,3 18 694,2 1,98
T o m 2005 1615,1 5,05 19 021,2 1,75
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Eftersom man &r intresserad av bara stora vdgar i det examensarbetet har detaljerna
samlats som ror de olika typer av storre statliga vigar i tabell 4.4.

Tabell 4.4 Indelning av storre statliga vigar med avseende pd ldingden.
4-Filtsvig Motorled Motorled 2+1 | Motorvig Vanlig 2+1
(km) (km) (km) (km) (km)

T o m 2000 152,8 8,2 0 860,1 21,2

T o m 2001 165,5 22,5 39,9 873,9 53,4

T o m 2002 174,4 26,6 41,8 884,8 57,0

T o m 2003 174,6 27,2 91,5 890,4 143,6

T o m 2004 193,3 30,5 91,5 951,3 275,8

T o m 2005 194,6 30,9 94,4 961,2 339,2
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5 Analys

Detta kapitel bestar av flera delar. Den forsta beskriver metoden son anvints i
analysen. Den andra delen beskriver hur olyckskvoten har varierat for storre statliga
végar 1 de senaste sex aren. Den tredje delen beskriver indelning av olyckstyper och
totala antalet olyckor for varje vigtyp for sig. Medan beskriver den fjarde delen
olyckskvoten for antalet doda, svirt skadade och lindrigtskadade for storre vigar i
regionen. De sista delarna i1 kapellet behandlar inverkan av végens geometriska
parametrar pa olyckskvoten for varje vigtyp for sig.

5.1 Metod

Analyser for forsta delarna har gjorts med vanliga statistiska analyser dédr bland annat
stapeldiagram och cirkeldiagram anvints for att tydliggdra analyser. For detta har
programmet SPSS anvints.

For andra delarna i kapellet didr inverkan av vigens geometriska parametrar pa
olyckskvoten analyseras har detta gjorts med hjilp av regression. For detta har
programmet SPSS anvints. Beroende Y-variabel har varit olyckskvot. Oberoende X-
variabler har varit hastighet, vigbredd, kurvatur, backighet och tvirfall.

Enkel linjdr regressions metod anvénds da enbart en oberoende X-variabel har varit
med i analysen. Multipel regression anvinds vid tva eller flera oberoende X-variabler.
Sikerheten i resultaten anges med signifikansvirde p och forklaringsgrad R”.

Regressionsekvation vid enkel linjar dr: Y = a + b*X och
Regressionsekvation vid multipel linjar dr: Y = a + b*X; + c*X, + d*X5 + e*Xy + ...

De signifikansvirde p eller konfidensnivder som anges avser enskilda test visar om
sambandet ar sékerstéllt eller ej. Sambandet avses sikerstillt om signifikantvardet &r
noll eller skild frdn noll p4 max 5% nivan [7].

Forklaringsgrad R?, dvs. den kvadrerade korrelationskoefficienten mellan observerade
och anpassade vérden, anvéinds ofta som ett mitt pa hur bra en modell predikterar t.ex.
som i detta fall olyckskvoten. Mer korrekt forklaring ér att R” representerar hur ménga
procent av variationen i den beroende variabeln, som kan forklaras av variationen i
den oberoende variabeln [7].

Négon exakt siffra pa hur stor forklaringsgraden R? bor vara for att kunna bedoma om
relationen dr stark eller svag kan inte anges. Bedomningen beror pé flera andra sakar
bland annat antal observationer i analysen, ju mer observationer desto starkare
relation, [8].

I varje regression presenteras dess ekvation och linjdra samband mellan beroende och
oberoende variabler. Regressionens hela resultat och (Normal P-P Plot) bifogas i
appendix. Normal P-P Plots figur visar hur néra observationer ligger i forhallande till
en rit linje, ju ndrmare de ligger den rdta linjen desto bittre tecken pa att
modellforutsittningar dr uppfyllda.
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Vid enkel linjar regression berdknas ett virde for olyckskvoten for samtliga strackor
dér oberoende variabeln ar lika. Diaremot berdknas olyckskvoten for varje stricka i

multipel linjéar regression dér det ar svart att hitta tvd strackor diar oberoende variabler
ar lika.

5.2 Olyckskvot

I figur 5.1 redovisas ett sammanfattande resultat for hur olyckskvoten har varierat
under de senaste sex aren for de storre statlige vdgarna 1 Region Vist. Olyckskvoten
har hdr berdknats som antal olyckor per sammanlagd viglingd och Okning av
trafikflode. Okningen har antagits ett for &r 2000 och direfter 6kar den med 2,2%
varje ar. Trafikokningen har antagits konstant och dess virde (2,2%) representerar en
vagning for trafikflodets 6kning for all vagar 1 regionen.

Figuren nedan visar att olyckskvoten &r néstan konstant forsta tre &ren dérefter okar
ganska kraftigt fran och med ar 2003. Anledningen till att olyckskvoten inte minskat
som man forvéntat sig dr att frdn och med 2003 har olyckorna registrerats fran bida
polisen och sjukvarden. Tidigare har endast polisen registrerat olyckor i
olycksdatabasen. Detta har lett till att antalet olyckor som é&r lagrade i olycksdatabasen
har okat.

0,40

0,30 0,31 0,3

=

o
N
o

Olyckskvot

0,10 — — — — —

0,00 T T T T T T
2000 2001 2002 2003 2004 2005

Ar

Figur 5.1 Olyckskvot pa storre statliga vigar i Region Vst

En annan faktor som paverkar olyckskvots virde dr 0kning i sammanlagd véiglangden.
Figur 5.2 nedan visar 6kningen i procent for bade viglingd och trafikolyckor i
forhallande till aret innan. I ar 2003 i figur 5.2 nedan har antalet trafikolyckor okat
kraftigt 1 forhéllande till dret innan pa grund av det nya systemet av olyckslagring.
Detta forklarar varfor olyckskvoten for 2003 i figur 5.1 ovan okat ganska mycket dn
2002. I &r 2004 1 figur 5.2 nedan utgér okningen 1 vignitets lidngd 1 forhallande till
aret innan néstan dubbelt sd stor okning i trafikolyckor. Detta forklarar varfor
olyckskvoten har sjunkit ar 2004 1 forhallande till ar 2003 1 figur 5.1.
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Figur 5.2 Trafikolycks- och viglingdsékning i procent i forhallande till dret

innan.

5.3  Olyckstyp

En indelning av materialet i olyckstyper har gjorts. Det totala antalet olyckor for varje
vigtyp som ingdr i analysmaterialet redovisas i tabell 5.1 nedan.

Tabell 5.1  Indelning av olyckor for varje vigtyp som ingdr i analysen.

Motorvig Motortrafikled 4-filtsvig 2+1-vig
Singelolycka 711 2 180 36
Motesolycka 10 0 10
Omkdrningsolycka 165 0 68 4
Upphinnandeolycka 974 0 427 34
Avsvingningsolycka 24 0 42 6
Korsandeolycka 27 0 0
Cykel/Mopedolycka 0 0 12
Fotgédngarolycka 0 0 22 2
Ovriga 86 0 54 13
Total 1997 2 815 98
Procent 68,6 0,07 28,0 34
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Tabellen ovan visar att olyckor som intrdffat p4 motorvig utgdr drygt 68% av antalet
olyckor till f6ljd av hogre trafikflode och langre vignatet.

Figur 5.3 nedan visar uppdelning av andel trafikolyckor, sammanlagd véglingd och
arsdygnstrafik for varje végtyp i forhallande till alla végtyper. Stapeldiagrammet
nedan visar att andel trafikolyckor pd motorvidg ar hogre dn andel véglingd och
trafikflode pa samma vigtyp i1 forhdllande till andra vigtyper. Ddaremot kan det ses att
andel trafikolyckor for bada motortrafikled och 2+1-vég ér ldgre dn andel véglingd
och trafikflode pd samma vagtyp i forhallande till andra vidgar. Detta betyder att
olyckskvoten pa motorviag dr hogre medan den minskar mycket pa motortrafikled och
2+1-vag.

70 Bl Trafikolyckor
H Vaglangd
60— O ADT

50—

40—

Procent

30 []

20—

10—

Motorvag Motortrafi  4faltsvag 2+1vag
Vagtyp

Figur 5.3 Andel trafikolyckor, viglingd och ADT uppdelad for varje vigtyp.

5.4  Antal doda och skadade 1 trafiken

Béde polisen och sjukvéirden fér registrera sina rapporter om olyckor i den senaste
olycksdatabasen STRADA. I den gamla olycksdatabasen OLY har olyckorna endast
registrerats av polisen. Detta gor att antalet olyckor som ingar i analysen och
registrerats av polisen &r fler &n de olyckor som registrerats av sjukvarden. Figur 5.4
nedan visar att 68% av olyckorna har registrerats av polisen och 10% har registrerats
av sjukvdrden medan drygt 21% har registrerats av bade polisen och sjukvérden.
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Figur 5.4 Andel trafikolyckor i procent som rapporterats av polis, sjukvdrd och
bdde polis och sjukvdrd.

For att man ska ge en bra bild av hur antalet doda och skadade har varierat under de
senaste sex aren véljs endast en kélla for olycksregistrering. Eftersom antalet
polisrapporter dominerar véljs deras bedomningar som en killa for analysen.

Enligt polisrapporter &r antal doda, svart skadade och Lindrigtskadade 54, 330
respektive 3779 fall. Foljande tre figurer nedan visar olyckskvoten for antalet doda,
svart skadade respektive lindrigt skadade personer uppdelad pa de senaste sex aren.
Olyckskvoten i detta fall antal doda eller skadade delat med sammanlagd viglingd
och 0kning av trafikflode.
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Figur 5.6 Olyckskvot for antalet svart skadade.
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Figur 5.7 Olyckskvot for antalet litt skadade.

Figur 5.5 ovan visar att olyckskvoten for antalet doda har minskat till drygt hélften ar
2005 1 forhallande till forsta tre aren som ingér i analysen. Figur 5.6 visar att
olyckskvoten for antalet svirt skadade minskat generellt fransett en avvikelse 1 ar
2005 da olyckskvoten dkat i forhallande till a&r 2003 och 2004. Déaremot visar figur 5.7
att olyckskvoten for antalet létt skadade okat lite generellt.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2006:76 33



5.5  Analys pd motorvig

Samband mellan olyckskvot och motorvédgs geometriska parametrar har skattats med
hjdlp av regressionsanalys. Antal strickor som ingér i analysen dr 2408 varav 1668
strackor dar minst en olycka intréffat och 740 strackor utan olyckor.

Enkel linjar regression anvédnds for att skatta sambandet mellan olyckskvot och en
geometrisk parameter medan multipel linjdr regression anvénds for att skatta
sambandet mellan olyckskvot och samtliga geometriska parametrar.

5.5.1 Enkel linjir regression

5.5.1.1 Inverkan av hastighet pd olyckskvot

Antal observationer som ingar i analysen &r tre observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dér hastighet ar lika.

Regressionsekvation 1 detta  fall ar:  olyckskvot=4,511-0,04*hastighet
D4 R*=0,839 och p=0,263.

Resultatet tyder pa att hastighet har hog inverkan pd olyckskvoten dér
forklaringsgraden R* dr vildigt hog och signifikansvirdet p (26,3% >5%) visar att
sambandet inte ar statistiskt signifikant. Regressionens hela resultat samt Normal P-P
plot kan ses 1 Appendix A.

I figur 5.8 nedan har ekvationen ovan plottats, figuren visar att olyckskvoten minskar
med Okande hastighet. Ddremot visar figur 5.9 nedan att olyckans allvarlighetsgrad
oOkar kraftigt vid hastighet 110. Olycksallvarlighetsgraden speglar hur svar olyckan ér.
Av detta dras en slutsats att olyckor som intrdffar vid 1&g hastighetsbegrinsning &r
lindrigare.
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Figur 5.8 Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
hastighetsbegrdnsningar som oberoende variabel pa motorvdg.
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Figur 5.9 Enkel linjir regression med olyckans allvarlighetsgrad som beroende
variabel och hastighetsbegrinsningar som oberoende variabel pa
motorvdag.
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5.5.1.2 Inverkan av viigbredd pa olyckskvot

Antal observationer som ingdr i analysen dr 23 observationer dédr olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dér vigbredd ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall 4r: olyckskvot=-0,142+0,135*vigbredd
D4 R*=0,169 och p=0,051.

Resultatet tyder pa att vdgbredd har ganska hog inverkan pa olyckskvoten dér
forklaringsgraden R dr ganska hdg och sambandet 4r inte helt statistiskt signifikant
dér signifikansvérdet p &r lite storre dn det tilldtna vérdet 5 %. Regressionens hela
resultat samt Normal P-P plot kan ses i Appendix B.

I figur 5.10 nedan har ekvationen ovan plottats, figuren visar att olyckskvoten okar
med 6kande véigbredd.
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Figur 5.10  Enkel linjir regression med olyckskvot som beroende variabel och
véigbredd som oberoende variabel pa motorvdg.
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5.5.1.3 Inverkan av kurvatur pa olyckskvot

Kurvaturen delas upp 1 tvé fall hoger- och vénsterkurva. Detta eftersom man inte fér
nagot tydligt linjart samband vid analysering av bada tvd fallen i en och samma
analys. Se figur 5.11 nedan.
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Figur 5.11  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
kurvatur som oberoende variabel pd motorvdg.

5.5.1.3.1 Inverkan av hogerkurva pi olyckskvot

Antal observationer som ingdr i analysen dr 34 observationer dédr olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga striackor dir hogerkurva ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall é&r: olyckskvot=0,544+0,034*hogerkurva
D4 R*=0,582 och p=0.

Resultatet tyder pa att hoger kurva har hog inverkan pa olyckskvoten dér
forklaringsgraden R”> 4r hog och sambandet #r statistiskt signifikant dar
signifikansvédrdet p dr noll. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot kan ses i
Appendix C.

I figur 5.12 nedan har ekvationen ovan plottats. Samma figur visar att olyckskvoten
Okar med 6kande hogerkurva.
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Figur 5.12  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
hogerkurva som oberoende variabel pa motorvig.

5.5.1.3.2 Inverkan av vinster kurva pa olyckskvot

Antal observationer som ingér i analysen &r 33 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dir véansterkurva ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall dr: olyckskvot=0,509+0,013*vinsterkurva
D4 R*=0,267 och p=0,002.

Resultatet tyder pa att vénster kurva har hog inverkan pa olyckskvoten dér
forklaringsgraden R”? 4r hog och sambandet #r statistiskt signifikant dar

signifikansvardet p dr néstan noll. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot
kan ses 1 Appendix D.

I figur 5.13 nedan har ekvationen ovan plottats. Samma figur visar att olyckskvoten
okar med okande vénsterkurva.
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Figur 5.13  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
vdnsterkurva som oberoende variabel pa motorvig.

5.5.1.4 Inverkan av tvirfall pa olyckskvot

Antal observationer som ingdr i analysen dr 39 observationer dédr olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dér tvérfall ar lika.

Regressionsekvation 1 detta  fall  dr:  olyckskvot=0,753-0,059*tvirfall
D4 R*=0,177 och p=0,008.

Resultatet tyder pd att tvdrfall har ganska hog inverkan pé olyckskvoten dér
forklaringsgraden R* virde dr ganska hog och sambandet #r statistiskt signifikant.
Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot kan ses i Appendix E.

I figur 5.14 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten
minskar vid positivt virde dvs. nir kdrbanan lutar at vénster d& man fardas i1 vigens
riktning.

Korbanans lutning 1 sidled varierar for att man kora sdkert och bekvimt genom
kurvan. Om kurvan svinger it vinster did man fardas i vigens riktning lutar korbanan
at véanster ocksd. Eftersom olyckskvoten minkar i vénster kurva, vilket har analyserats
ovan, leder detta till att olyckskvoten minskar nir korbanan lutar at vénster vilket
stéimmer bra med ekvationen i figuren nedan.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2006:76 39



2,50
o
2,00
°
S 1,50 o
®
[ oo
S
2 1,00
(@)
o
o o o
0,50 o ,° %0 o
0% o0-0
o o
0,00
I | | | | | | |
80 60 40 20 00 20 40 60
Tvarfall i %
Figur 5.14

Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och

tvdrfall som oberoende variabel pa motorvdg.

5.5.1.5 Inverkan av backighet pd olyckskvot

Backigheten delas upp i tva fall uppforsbacke och nedforsbacke. Detta eftersom man
inte far nagot tydligt linjart samband vid analysering av bada tvd fallen i en och

samma analys. Se figur 5.15 nedan.
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Figur 5.15  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
backighet som oberoende variabel pd motorvdg.
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5.5.1.5.1 Inverkan av uppforsbacke pa olyckskvot

Antal observationer som ingar i analysen dr 25 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dédr uppforsbacke ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall é&r: olyckskvot=0,626-0,049*uppforsbacke
D4 R*=0,088 och p=0,15.

Resultatet tyder pa att uppforsbacke har 14g inverkan pa olyckskvoten déar
forklaringsgraden R* 4r 1ag och sambandet #r inte statistiskt signifikant dir
signifikansvérdet p dr storre dn 5%. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot
kan ses 1 Appendix F.

I figur 5.16 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten
minskar med d6kande uppforsbacke da man féardas i vigens riktning.
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Figur 5.16  Enkel linjdir regression med olyckskvot som beroende variabel och
uppforsbacke som oberoende variabel pa motorvdg.

5.5.1.5.2 Inverkan av nedforbacke pa olyckskvot

Antal observationer som ingar i analysen dr 26 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strickor dér nedforsbacke ér lika.

Regressionsekvation 1 detta fall &r: olyckskvot=0,694-0,029*nedforsbacke
D4 R*=0,044 och p=0,302.
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Resultatet tyder pa att nedforsbacke har ldg inverkan pa olyckskvoten déar
forklaringsgraden R* 4r 1ag och sambandet #r inte statistiskt signifikant dir

signifikansvédrdet p dr storre dn 5%. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot
kan ses i Appendix G.

I figur 5.17 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten
minskar med dkande uppforsbacke da man férdas i vigens riktning.

1,004 ©O (o)
(o Je)
°
S 0,80
4
(7]
L4
S
= 0,60
(@)
0,40—
© o
TT 1 T T
000 1 10

Nedforsbacke i %

Figur 5.17  Enkel linjdr regression med olyckskvot som beroende variabel och
nedforsbacke som oberoende variabel pa motorvdg.

5.5.2 Multipel linjér regression

Samtliga inverkan av vdgens geometriska parametrar pa olyckskvot har skattats med
hjdlp av multipel linjar regression. 1 tabell 5.2 nedan stir de skattade

regressionskoefficienterna, forklaringsgraden R* och signifikansvirdet p for bada den
multipla- och enkla modellen.
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Tabell 5.2 Resultat av multipel linjdr regression med olyckskvot som beroende
variabel och samtliga vigens geometriska parametrar som oberoende
variabler pd motorvdg.

. " Vinster Hoger .. Uppfors- | Nedfors-
Hastighet | Vigbredd Kurva Kurva Tvirfall backe backe

Regression
skoefficient -0,031 0,020 -0,019 -0,016 0,013 -0,055 0,089
(multipel)
Regressions
koefficient -0,04 0,135 0,013 0,034 -0,059 -0,049 -0,029
(enkel)
R*(multipel 0,101 0,101 0,101 0,101 0,101 0,101 0,101
R’ (enkel) 0,839 0,169 0,267 0,582 0,177 0,088 0,044
p (multipel) 0 0,21 0,001 0,014 0,372 0,090 0,003
p (enkel) 0,263 0,051 0,002 0 0,008 0,15 0,302

Resultatet tyder pa att samtliga vdgens geometriska parametrar har ganska lag
inverkan pa olyckskvoten dir forklaringsgraden R” dr l4g. Regressionens hela resultat
samt Normal P-P plot kan ses 1 Appendix H.

Regressionsekvation i detta fall ar:

Olyckskvot =3,919-0,031*hastighet+0,020*vigbredd-0,019*v.kurva-
0,016*h.kurva+0,013*tvirfall-0,055*%u.forsbacke+0,089*n.forsback

Av ekvationen ovan erhélls att olyckskvoten okar vid ldgre hastighet, bredare vég, rak
vég, vanster kdrbanans lutning och i nedforsbacke. Av tabellen ovan verkar vigbredd,
tvarfall och uppforsbacke inte ha nagon signifikant betydelse da p-viarden for dem é&r
storre dn 0,05.

5.6  Analys pé 4-filtsvig
Samband mellan olyckskvot och vdgens geometriska parametrar har skattats med

hjdlp av regressionsanalys. Antal strickor som ingar i analysen dr 955 varav 671
strackor dar minst en olycka intréffat och 284 striackor utan olyckor.
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5.6.1 Enkel linjir regression
5.6.1.1 Inverkan av hastighet pad olyckskvot

Antal observationer som ingér i analysen &r tre observationer dér olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dér hastigheten ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall &r:  olyckskvot=1,279-0,013*hastighet
D4 R*=0,721 och p=0,355.

Resultatet tyder pé att hastighet har hog inverkan pa olyckskvoten dir forklaringsgrad
R? 4r hog och sambandet ir inte statistiskt signifikant dér signifikansvirdet p storre &n
5% pé. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot kan ses i Appendix I.

I figur 5.18 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten
minskar med ©kande hastighet. Olyckans allvarlighetsgrad, figur 5.19, okar vid
Okande hastighet vilket 4r samma teori som i motorvag.
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Figur 5.18  Enkel linjdir regression med olyckskvot som beroende variabel och
hastighet som oberoende variabel pa 4-filtsvdig.
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Figur 5.19  Enkel linjar regression med olycksallvarlighetsgrad som beroende
variabel och hastighet som oberoende variabel pd 4-filtsvig.

5.6.1.2 Inverkan av vigbredd pd olyckskvot

Antal observationer som ingér i analysen dr 18 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strickor dér vigbredd ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall &ar:  olyckskvot=0,023+0,051*vigbredd
D4 R?=0,115 och p=0,168.

Resultatet tyder pd att vigbredd har ganska ladg inverkan pd olyckskvoten dér
forklaringsgrad R” virde 4r ganska 1ag och sambandet ir inte statistiskt signifikant.
Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot kan ses i Appendix J.

I figur 5.20 nedan har ekvationen ovan plottats, figuren visar att olyckskvoten 6kar
med 6kande viagbredd. Detta stimmer bra med foregdende samband dé olyckskvoten
okar vid 14ga hastigheter som ligger ofta i titorter dir vigen brukar vara bredare.
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Figur 5.20  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
vdgbredd som oberoende variabel pa 4-filtsvig.

5.6.1.3 Inverkan av kurvatur pd olyckskvot
5.6.1.3.1 Inverkan av hogerkurva pi olyckskvot

Antal observationer som ingdr i analysen dr 23 observationer dédr olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dir hogerkurva ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall &r: olyckskvot=0,508+0,005*hogerkurva
D4 R*=0,124 och p=0,099.

Resultatet tyder pa att hoger kurva har ganska 14g inverkan pa olyckskvoten dér
forklaringsgraden R” 4r 0,124 och sambandet &r inte statistiskt signifikant dar
signifikansvdrdet p dr storre dn 0,05. Regressionens hela resultat samt Normal P-P
plot kan ses 1 Appendix K.

I figur 5.21 nedan har ekvationen ovan plottats. Samma figur visar att olyckskvoten
okar med 6kande hogerkurva.
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Figur 5.21  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
hogerkurva som oberoende variabel pd 4-filtsvdg.

5.6.1.3.2 Inverkan av viinsterkurva pi olyckskvot

Antal observationer som ingér i analysen &r 20 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dir véansterkurva ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall &r: olyckskvot=0,599-0,002*vinsterkurva
D4 R*=0,01 och p=0,673.

Resultatet tyder pd att vénster kurva har lag inverkan péd olyckskvoten dér
forklaringsgraden R” 4r lig och sambandet &r inte statistiskt signifikant dir

signifikansvirdet p dr storre dn 0,05. Regressionens hela resultat samt Normal P-P
plot kan ses 1 Appendix L.

I figur 5.22 nedan har ekvationen ovan plottats. Samma figur visar att olyckskvoten
minskar med dkande vénsterkurva.
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Figur 5.22  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
vdnsterkurva som oberoende variabel pd 4-filtsvig.

5.6.1.4 Inverkan av tvirfall pa olyckskvot

Antal observationer som ingér i analysen dr 25 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strickor dér tvérfall ar lika.

Regressionsekvation i sa fall ar: olyckskvot=0,517+0,014*tvirfall
D4 R?=0,035 och p=0,373.

Resultatet tyder pa att tvérfall har lag inverkan pé olyckskvoten dir forklaringsgrad R?
ar 1ag och signifikansvirdet p storre dn 5%. Regressionens hela resultat samt Normal

P-P plot kan ses 1 Appendix M.

I figur 5.23 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten okar
vid positivt viarde dvs. nér korbanan lutar &t vinster da man férdas i végens riktning.
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Figur 5.23  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
tvdrfall som oberoende variabel pa 4-fdltsvdg.

5.6.1.5 Inverkan av backighet pa olyckskvot
5.6.1.5.1 Inverkan av uppforsbacke pa olyckskvot

Antal observationer som ingdr i analysen dr 19 observationer dér olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dédr uppforsbacke ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall ar: olyckskvot=0,593-0,032*uppforsbacke
D4 R*=0,149 och p=0,102.

Resultatet tyder pa att uppforsbacke har ganska lag inverkan pa olyckskvoten dér
forklaringsgraden R” 4r ldg och sambandet &r inte statistiskt signifikant dir
signifikansvéardet p &r storre dn 5%. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot
kan ses 1 Appendix N.

I figur 5.24 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten
minskar med dkande uppforsbacke da man férdas i vigens riktning.
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Figur 5.24  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
uppforsbacke som oberoende variabel pa 4-fdltsvdg.

5.6.1.5.2 Inverkan av nedférbacke pa olyckskvot

Antal observationer som ingér i analysen &r 20 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor diar nedforsbacke ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall dr: olyckskvot=0,525+0,008*nedforsbacke
D4 R*=0,003 och p=0,805.

Resultatet tyder pd att nedforsbacke har 18g inverkan pé& olyckskvoten dér
forklaringsgraden R? 4r lig och sambandet &r inte statistiskt signifikant dir
signifikansvardet p &r storre dn 5%. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot
kan ses 1 Appendix O.

I figur 5.25 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten dkar
med 6kande uppforsbacke da man fardas 1 vdgens riktning.
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Figur 5.25  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
nedférsbacke som oberoende variabel pd 4-filtsvdg.

5.6.2 Multipel linjir regression

Samtliga inverkan av védgens geometriska parametrar pa olyckskvot har pd 4-féltsvig
skattats med hjalp av multipel linjar regression. I tabell 5.3 nedan star de skattade
regressionskoefficienterna, forklaringsgraden R* och signifikansvirdet p for bada den
multipla- och enkla modellen.
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Tabell 5.3  Resultat av multipel linjdr regression med olyckskvot som beroende
variabel och viigens samtliga geometriska parametrar som oberoende
variabler pd 4-filtsvig.

. . Vinster Hoger . Uppfors- | Nedfors-
Hastighet | Vigbredd Kurva Kurva Tvirfall backe backe

Regression
skoefficient -0,052 0,120 -0,009 -0,008 0,032 0,249 -0,058
(multipel)
Regressions
koefficient -0,013 0,015 -0,002 0,005 -0,014 -0,032 0,008
(enkel)
R’(multipel 0,136 0,136 0,136 0,136 0,136 0,136 0,136
R? (enkel) 0,721 0,115 0,01 0,124 0,035 0,149 0,003
p (multipel) 0 0 0,04 0,066 0,276 0 0,341
p (enkel) 0,355 0,168 0,673 0,099 0,373 0,102 0,805

Resultatet tyder pd att vigens samtliga geometriska parametrar har ganska ganska lag
inverkan pa olyckskvoten dér forklaringsgraden R* dr ganska 1ag. Regressionens hela
resultat samt Normal P-P plot kan ses i Appendix P.

Regressionsekvation i sé fall ar:

Olyckskvot =3,798-0,052*hastighet+0,12*vigbredd-0,009*v.kurva-
0,008*h.kurva+0,032*tvarfall+0,249*u.forsbacke-0,058*n.forsback

Av ekvationen ovan erhélls att olyckskvoten 6kar vid lagre hastighet, bredare vig, rak
vig, vanster korbanans lutning och i uppforsbacke. Av tabellen ovan verkar tvirfall
och nedforsbacke inte ha nagon signifikant betydelse da p-virden for dem é&r stérre &n
0,05.

5.7  Analys pd 2+1-vig

Samband mellan olyckskvot och vdgens geometriska parametrar har skattats med
hjdlp av regressionsanalys. Antal strackor som ingar i analysen dr 589 varav 93
strackor dar minst en olycka intréffat och 496 striackor utan olyckor.

5.7.1 Enkel linjar regression

5.7.1.1 Inverkan av hastighet pa olyckskvot

Antal observationer som ingar i analysen dr fyra observationer dér olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga striackor dér hastigheten ar lika.
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Regressionsekvation 1 detta fall &dr:  olyckskvot=0,219-0,002*hastighet
D4 R*=0,876 och p=0,046.

Resultatet tyder pa att hastighet har hog inverkan pa olyckskvoten dér forklaringsgrad
R? dr hog och sambandet ir statistiskt signifikant dér signifikansvirdet p ér lite mindre
an det tillatna vérdet 5 %. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot kan ses 1
Appendix Q.

I figur 5.26 nedan har ekvationen ovan plottats, figuren visar att olyckskvoten
minskar med 6kande hastighet.
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Figur 5.26  Enkel linjdr regression med olyckskvot som beroende variabel och
hastighet som oberoende variabel pa 2+1 vdg.

5.7.1.2 Inverkan av vigbredd pd olyckskvot

Antal observationer som ingér i analysen dr 13 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strickor dér vigbredden &r lika.

Regressionsekvation 1 detta fall ar: olyckskvot=-0,018+0,009*vigbredd
D4 R?=0,234 och p=0,094.

Resultatet tyder pa att vigbredd har hog inverkan pé olyckskvoten dir R* 4r hég och
sambandet &r inte statistiskt signifikant. Regressionens hela resultat samt Normal P-P
plot kan ses i Appendix R.

I figur 5.27 nedan har ekvationen ovan plottats, figuren visar att olyckskvoten okar

med Okande vigbredd. Det betyder att olyckor intraffar mest pa den sidan av vigen
som bestar av tva korfilt.
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Figur 5.27  Enkel linjdar regression med olyckskvot som beroende variabel och
vdagbredd som oberoende variabel pa 2+ 1 vdg.

5.7.1.3 Inverkan av kurvatur pd olyckskvot
5.7.1.3.1 Inverkan av hogerkurva pi olyckskvot

Antal observationer som ingdr i analysen dr 17 observationer dédr olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dir hogerkurva ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall &r: olyckskvot=0,006+0,006*hogerkurva
D4 R*=0,533 och p=0,001.

Resultatet tyder pa att hoger kurva har hog inverkan pa olyckskvoten dér
forklaringsgraden R”> 4r hog och sambandet #r statistiskt signifikant dar
signifikansvdrdet p ar vildigt litet. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot
kan ses 1 Appendix S.

I figur 5.28 nedan har ekvationen ovan plottats. Samma figur visar att olyckskvoten
okar med 6kande hogerkurva.
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Figur 5.28  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
hogerkurva som oberoende variabel pa 2+1 vig.

5.7.1.3.2 Inverkan av viinsterkurva pi olyckskvot

Antal observationer som ingér i analysen &r 17 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dir vénster kurva ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall &r: olyckskvot=0,068-0,001*vinsterkurva
D4 R*=0,006 och p=0,763.

Resultatet tyder pd att vénster kurva har lag inverkan péd olyckskvoten dér
forklaringsgraden R? 4r lig och sambandet &r inte statistiskt signifikant dir
signifikansvirdet p dr storre dn 0,05. Regressionens hela resultat samt Normal P-P
plot kan ses i Appendix T.

I figur 5.29 nedan har ekvationen ovan plottats. Samma figur visar att olyckskvoten
okar med okande vénsterkurva.
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Figur 5.29  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
vdnsterkurva som oberoende variabel pa 2+ 1 vig.

5.7.1.4 Inverkan av tvirfall pa olyckskvot

Antal observationer som ingdr i analysen dr 20 observationer dédr olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor dér tvérfall ar lika.

Regressionsekvation i sa fall ar: olyckskvot=0,038-0,004*tvirfall
D4 R*=0,162 och p=0,078.

Resultatet tyder pa att tvirfall har ganska hog inverkan pa olyckskvoten dir R? virde
ar ganska hog men sambandet dr inte statistiskt signifikant dir signifikansvérdet p
storre dn 5%. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot kan ses 1 Appendix U.

I figur 5.30 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten

minskar vid positivt virde dvs. nir kdrbanan lutar at vénster d& man fardas i1 vigens
riktning.
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Figur 5.30  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
tvdrfall som oberoende variabel pa 2+1 vdg.

5.7.1.5 Inverkan av backighet pd olyckskvot
5.7.1.5.1 Inverkan av uppforsbacke pa olyckskvot

Antal observationer som ingér i analysen dr 10 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strickor dér uppforsbacke ér lika.

Regressionsekvation 1 detta fall ar: olyckskvot=0,027+0,008*uppforsbacke
D4 R?=0,11 och p=0,319.

Resultatet tyder pa att uppforsbacke har ganska lag inverkan pa olyckskvoten dér
forklaringsgraden R” 4r 1ag och sambandet #r inte statistiskt signifikant dir
signifikansvirdet p dr storre dn 0,05. Regressionens hela resultat samt Normal P-P
plot kan ses 1 Appendix V.

I figur 5.31 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten okar
med 6kande uppforsbacke d& man férdas i vigens riktning.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2006:76 57



0,140
0,120
0,100—
0,080 ©

0,060 —

Olyckskvot

0,040
0,020 o

0,000— (0] o

T
000 1 10

Uppforsbacke i %

Figur 5.31  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
uppforsbacke som oberoende variabel pa 2+1 vdg.

5.7.1.5.2 Inverkan av nedforbacke pa olyckskvot

Antal observationer som ingdr i analysen &r 12 observationer dir olyckskvoten for
varje observation berdknats for samtliga strackor diar nedforsbacke ar lika.

Regressionsekvation 1 detta fall ar: olyckskvot=0,037+0,0*nedforsbacke
D4 R*=0 och p=0,955.

Resultatet tyder pd att nedforsbacke har ingen inverkan péd olyckskvoten dér
forklaringsgraden R” r noll och sambandet 4r inte statistiskt signifikant dir
signifikansvardet p ar véldigt hogt. Regressionens hela resultat samt Normal P-P plot
kan ses 1 Appendix W.

I figur 5.32 nedan har ekvationen ovan plottats. Figuren visar att olyckskvoten dkar
med 6kande uppforsbacke da man fardas i vdgens riktning.
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Figur 5.32  Enkel linjar regression med olyckskvot som beroende variabel och
nedférsbacke som oberoende variabel pd 2+1 vig.

5.7.2 Multipel linjir regression

Inverkan av vdgens samtliga geometriska parametrar pd olyckskvot har pa 2+1-vig
skattats med hjédlp av multipel linjdr regression. I fabell 5.4 nedan star de skattade
regressionskoefficienterna, forklaringsgraden R* och signifikansvirdet p for bada den
multipla- och enkla modellen.

Tabell 5.4  Resultat av multipel linjir regression med olyckskvot som beroende
variabel och samtliga vigens geometriska parametrar som oberoende
variabler pa 2+1 vdg.

. " Vinster Hoger . Uppfors- | Nedfors-

Hastighet | Vigbredd Kurva Kurva Tvérfall backe backe
Regression
skoefficient -0,005 0,007 0 0 -0,003 0,004 0,004
(multipel)
Regressions
koefficient -0,002 0,009 -0,001 0,006 -0,004 0,008 0
(enkel)
R*(multipel 0,226 0,226 0,226 0,226 0,226 0,226 0,226
R? (enkel) 0,876 0,234 0,006 0,533 0,162 0,11 0
p (multipel) 0 0,012 0,119 0,465 0,208 0,483 0,430
p (enkel) 0,046 0,094 0,763 0,001 0,078 0,319 0,955
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Resultatet tyder pa att vigens samtliga geometriska parametrar har hog inverkan pé
olyckskvoten dér forklaringsgraden R® dr hog. Regressionens hela resultat samt
Normal P-P plot kan ses 1 Appendix X.

Regressionsekvation i detta fall ar:

Olyckskvot =0,431-0,005*hastighet+0,007*vigbredd+0,0*v.kurva-0,0*h.kurva-
0,003*tvarfall+0,004*u.forsbacke+0,004*n.forsbacke

Av ekvationen ovan erhalls att olyckskvoten okar vid ldgre hastighet, bredare vig,
hoger korbanans lutning och brantare vig. Av tabellen ovan verkar kurvatur, tvarfall
och backighet inte ha nagon signifikant betydelse da p-viarden for dem é&r storre dn
0,05.

5.8  Motortrafikled

Antalet olyckor som ingér i analysen och som intréffat p4 motortrafikled &r endast tva
stycken. Detta beror pa att flera olyckor tagits bort pa grund av saknade vigdata.
Detta gor att det inte gar att analysera inverkan av vigens geometriska parametrar pa
olyckskvot utifrdn tva olyckor som intréffat pa drygt 30 kilometertotala ldngden for
den vigtypen.
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6 Resultat

I detta kapitel presenteras sammanfattning av de resultat som erhallits fran analysen
for inverkan av vigens geometriska parametrar pa olyckskvoten.

P& motorvigen har skyltad hastigheten hog inverkan pé olyckskvoten men sambandet
ar inte statistiskt signifikant, analysen visar att olyckskvoten minskar vid 6kande
skyltad hastighet. Inverkan av végbredden 4dr ganska hog pd olyckskvoten men
sambandet ar sékrare dir olyckskvoten minkar vid smalare végar. Inverkan av hoger
kurva pa olyckskvot ér storre dn vénsterkurva dir kvoten okar med okande hoger
kurva. Tvérfallens inverkan &r ganska hog och sambandet dr statistiskt signifikant,
analysen visar att olyckskvoten minskar ju mer korbanan lutar at vianster da man
fardas 1 vdgens riktning. Daremot visar analysen att inverkan av backigheten dr 14g pa
olyckskvoten.

Inverkan av motorviagens samtliga geometriska parametrar pa olyckskvoten har
analyserats ocksd. Analysen visar att olyckskvoten okar vid ldgre hastighet, bredare
vég, rak vég, vinster korbanans lutning och i nedforsbacke.

P& 4-faltvigen har skyltad hastigheten ocksa den hdgsta inverkan bland de andra
parametrarna pa olyckskvoten men sambandet dr inte statistiskt signifikant, analysen
visar att olyckskvoten minskar vid okande hastigheten. Inverkan av vigbredden é&r
ganska lag pd olyckskvoten och sambandet &r inte statistiskt signifikant dér
olyckskvoten minkar vid smalare vdgar. Tvarfall, kurvatur och backighet har lag
inverkan pé olyckskvot samt sambanden &r inte statistiskt signifikant.

Inverkan av 4-féltsvigens samtliga geometriska parametrar pa olyckskvoten ar ganska
lag ocksé. olyckskvoten Okar vid ldgre hastighet, bredare vdg, rak vég, vinster
korbanans lutning och 1 uppfoérsbacke

Pé 2+1-vig har skyltad hastigheten hog inverkan pa olyckskvoten samt sambandet &r
statistiskt signifikant, analysen visar att olyckskvoten minskar vid 6kande hastigheten.
Inverkan av védgbredden dr hog pd olyckskvoten men sambandet &r inte statistiskt
signifikant, olyckskvoten minkar vid en-féltssidan av vdgen. Hoger kurva har hog
inverkan dér olyckskvoten okar ju mer vdgen svinger at hoger. Tvirfallens inverkan
ar ganska hog och sambandet &r inte statistiskt signifikant, analysen visar att
olyckskvoten minskar ju mer korbanan lutar &t vénster d4 man fardas i vigens
riktning. Daremot visar analysen att inverkan av backigheten ar lag pa olyckskvoten.

Inverkan av 2+1-vdgens samtliga geometriska parametrar pd olyckskvoten &r hog.
Olyckskvoten okar vid lagre hastighet, bredare védg, hoger korbanans lutning och
brantare vig.
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7 Diskussion

Denna diskussion dr uppdelad i tva delar. Den forsta delen behandlar tillforlitlighet for
olycks- och viagdata. Den andra delen behandlar manuella metoden for insamling och
koppling mellan olycks- och vigdata som anvinds i detta examensarbete och jdmforas
med en annan metod som utfors av databashanterare.

7.1 Olycks- och vigdata ar inte tillforlitlig

Kallan for olycksstatistiken ér tillforlitlig men det kan vid insamling av information
ha skett misstag dd olyckornas position ha registrerats fel.

Det forsta som hiander dr att polisen skriver en positionsbestimning. Positionen &r en
uppskattning utféord av polisen pa plats. Nagon kunskap om hur vil dessa
uppskattningar stimmer med den verkliga positionen finns inte. En annan orsak kan
vara att den utldsande faktorn till olyckan i1 de flesta fall inte har varit dir fordonet
stannat vilka kan betyda att platsen for olyckan placerats i en annan sektion av vigen
dn vad den borde ha gjorts.

Inte heller PMS databas dr helt exakt. Av de jimna mellanrums PMS-métningar som
utfors av samma stricka ser man skillnad i vdrdena for en och samma vigs
geometriska parameter i de flesta fall. Parametrar liksom kurvatur; tvérfall och
backighet borde vara konstanta for varje gdng strickan mits om vigen inte byggts ut
eller byggts om.

A andra sidan saknar flera strickor PMS-mitningar bland annat av- och pafarter pa
motorvégar. Detta har lett till att flera olyckor inte varit med i analysen pé grund av
saknade vigdata.

7.2  Jamforelse mellan manuella metoden och en
digitaliseringsmetod

Att undersoka tusentals trafikolyckor och soka efter deras olycksplatser i
viagdatabasen for var och en av de olyckorna for sig dr ett oerhort tidskrdvande arbete.
Nar det géller detta examensarbete har drygt 3600 olyckor knutits till vigdatabasen.
Sjdlva processen tog ndstan tre manaders heltids arbete, och frdgan ar det vart att
koppla olyckorna till vigdata pa det hir séttet? Eller ar det battre att istéllet anvdnda
en annan metod for hur manga olyckor som helst (databashanterarmetoden), som inte
tar mer dn nigra timmar att anvianda?

For att besvara frigorna jamfors mellan antalet olyckor som fétts av bade de
metoderna samt kopplings kvalité mellan olyckor och vigdata.

Olyckor som intrdffat pa storre statliga vdgar i Region Vist mellan 2003-2005
kopplats till vigdata med hjdlp av en databashanterare. Har har Microsoft Access
anvénts 1 vilken SQL-s6kningar utforts. Metoden beskrivs vdl 1  examensarbete
2005:44 av Jonas Andersson och Andreas Johansson.
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Metoden bygger péd att olyckor efter att ha kartlagts i ArcMap kopplas till den
ndrmaste vigen. For detta dr det endast olyckor frdn olycksdatabasen STRADA som
har anvints dd X- och Y-koordinater for olyckan kartlagts.

Antal olyckor som sokts genom metoden med databashanterare ar 2327 stycken
medan antal olyckor som erhallits vid den manuella metoden &r 2305 stycken for
samma vigar och period. Databashanterarmetoden har gett 22 fler olyckor (0,95%
fler) 4n den manuella metoden. Mindre &dn en procent av antalet olyckor skiljer sig
mellan metoderna och det dr egentligen inte sd stor skillnad.

Men av de 2327 olyckor som sokts av databashanterarmetoden har 87 olyckor som
inte intrdffat pd storre statliga vigar utan pa grund av ett fa antal meters fellagrade
koordinater, hamnat narmare till eller pa en av de storre statliga vdgarna. Detta sker
ofta 1 trafikplatser och korsningar. Diremot har 68 olyckor som intréffat pa storre
statliga vdgar kopplats till vanliga vigar pad grund av samma orsak som angivits
tidigare. Tre olyckor som intriffat pd de utvalda védgarna &r inte med i den manuella
metoden (metoden som anvénts i detta examensarbete). Detta skedde pa grund av att
dessa olyckor helt enkelt missades nir man letade efter dem.

Det hinder ibland vid databashanterarmetoden att en olycka intraffar pa ett stéille som
inte ingar i NVDB-databas vilket gor att olyckan kopplas till det ndrmaste ingadende
stille 1 databasen dvs. ndrmaste vigen. Exempel pé de stdllen som inte ingar i NVDB
ar parkeringsytor och végar inom inhdgnade industriomraden som enbart trafikeras av
fordon med anknytning till industrin.

En annan viktigt sak som kan ge ett riktigt svar pé frdgorna ovan ir att cirka 15,4% av
olyckorna i databashanterarmetoden inte kopplats till den korbanan dir olyckan
intrdffat utan till den andra. Detta har réttats till 1 detta examensarbete genom att
undersoka olycksbeskrivningen och/eller polisrapporten for olyckan for att bestimma
fardriktning for fordonet d& olyckan intréffat, det dr 1,1% av olyckorna i manuella
metoden kunde inte bestimmas deras fardriktningar.

Slutligen undrar ndgon kanske om vilken metod kan man anvénda for att fa ett bra och
acceptabelt resultat. Svaret beror pd vilka parametrar vad man letar efter av
kopplingsdata mellan olycks- och végdata. Vill man analysera sambandet mellan
olyckor och endast skyltad hastighet kan man anvinda databashanterarmetoden
eftersom hastigheten dr konstant for vigens korbanor for en och samma vég sektion
vilket gor att det inte spelar ndgon roll om 15% av olyckor kopplas till den andra
korbanan av samma vigen. Aven det fi antalet procent av olyckor som kopplas till en
hel annan vég kan kdpas vid en sadan analys. Det kommer inte att paverka resultaten
mycket vilket kan vdgas med sparande tid och pengar som man erhalls vid
anvindning av databashanterarmetoden.

Men om man intresserad av att analysera sambandet mellan olyckor och vidgens andra
geometriska parametrar och inte endast hastigheten liksom 1 detta examensarbetes fall,
bor man da anvidnda den manuella metoden som tar hédnsyn till vilken kérbana av
vigen olyckan intriffat.
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8 Slutsatser och rekommendationer

Generellt visar resultatet att viigens geometriska parametrar har ganska hog inverkan
pa olyckskvoten. Resultatet visar att skyltad hastighet, vigbredden och hoger kurva
har storre inverkan pa olyckskvoten &n tvirfall och backighet, men sambandet mellan
beroende och oberoende variabler dr inte alltid statistiskt signifikant pa grund av
antingen ett f antal observationer som ingér i analysen eller att observationerna brett
ut sig slumpmassigt.

Nér det géller hastigheten visar resultatet att olyckskvoten okar vid ldga hastigheter
vilket verkar tvirtemot vad man har fOrvdntat sig. Hade man analyserat en
olycksdrabbad vdg dér skyltad hastighet sdnktes fran till exempel 90 till 70 km/h
skulle resultatet ha visat att olyckskvoten sjonk efter atgérden. I examensarbetes fall
har alla vdgar 1 Region Vist for en och samma vigtyp analyserats och eftersom
variationen 1 skyltad hastighet beror pd om védgen gér via tdtorts omrade eller utanfor
gor det att variationen i olyckskvoten inte beror pd hastigheten egentligen utan beror
pa om olyckorna intrdffade innanfor eller utanfor titortsomrdden. Det samma géller
viagbredden di vdgarna brukar breddas nér de gar via centrala stéder.

Jag rekommenderar att man studerar sambandet mellan olyckskvot och skyltad
hastighet for vagar eller delar av viagar dér hastigheten har fordndrats. Exempel pé
detta &r skyltad hastighet i en del av E6 mellan Halmstad och Falkenberg som hdjdes
hosten 2005 frdn 110 till 120 km/tim. D& kan man studera hastighetsinverkan pé
olyckskvot genom att analysera detta och efter &ndringen.

En annan rekommendation dr att vissa olyckor, som intrdffar pd grund av externa
faktorer som till exempel extremt viderforhallande eller tekniskt fel pa fordon tas bort
ur analysen. Detta giller 4ven olyckor dir féraren varit paverkad av alkohol.
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APPENDIX A Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och hastighet som oberoende variabel pa
motorvag.

Model Summary’

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,9162 ,839 ,678 ,491531

a. Predictors: (Constant), Hastighet

b. Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) 4,511 1,590 2,838 ,216 -15,686 24,709
Hastighet -,040 ,017 -,916 -2,284 ,263 -,261 ,181

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som

beroende variabel och vigbredd som oberoende variabel pa

APPENDIX B
motorvag.
Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 4112 ,169 ,129 1,20513

a. Predictors: (Constant), Vagbredd
b. Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients?

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) -,142 776 -,183 ,857 -1,755 1,472
Vagbredd ,135 ,066 411 2,066 ,051 -,001 272

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX C Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och hoger kurva som oberoende variabel
p4 motorvig.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,7632 ,582 ,569 ,38460

a. Predictors: (Constant), H.kurva

b. Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,544 ,079 6,879 ,000 ,383 ,705
H.kurva ,034 ,005 ,763 6,674 ,000 ,024 ,045

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX D Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och vinster kurva som oberoende
variabel p4 motorvig.

Model Summary’

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,5172 ,267 ,243 ,33584

a. Predictors: (Constant), V.kurva

b. Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,509 ,069 7,361 ,000 ,368 ,651
V.kurva ,013 ,004 ,517 3,360 ,002 ,005 ,021

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX E Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och tvirfall som oberoende variabel pa
motorvag.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 4212 A77 ,155 ,37688
a. Predictors: (Constant), Tvarfall
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) 753 ,061 12,293 ,000 ,629 877
Tvérfall -,059 ,021 -,421 2,823 ,008 -,101 -,017

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX F

Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och uppforsbacke
variabel p4 motorvig.

Model Su

mmary’

Model

R

R Square

Adjusted
R Square

Std. Error of
the Estimate

1

,2972

,088

,048

,21903

a. Predictors: (Constant), Uppforsbacke

b. Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients?

som oberoende

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized
Coefficients

B

Std. Error

Beta

Sig.

95% Confidence Interval for B

Lower Bound

Upper Bound

1

(Constant)
Uppférsbacke

,626
-,049

,056
,033

-,297

11,186
-1,490

,000
,150

,510
-116

,742
,019

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX G Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och nedforsbacke som oberoende
variabel p4 motorvig.

Model Summary®
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,2112 ,044 ,005 ,20283
a. Predictors: (Constant), Nedforsbacke
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,694 ,050 13,765 ,000 ,590 , 798
Nedférsbacke -,029 ,028 -211 -1,056 ,302 -,086 ,028

a. Dependent Variable: Olyckskvot
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Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX H Resultat av multipel linjar regression med olyckskvot som
beroende variabel och vigens geometriska parametrar som

oberoende variabel pA motorvig.

Model Summary’

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,3182 ,101 ,099 1,51204

a. Predictors: (Constant), Nedforsbacke, Tvarfall,
Vagbredd, Hastighet, Uppforsbacke, H.kurva, V.kurva

b. Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients
Unstandardized Standardized

Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B

Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) 3,919 ,287 13,649 ,000 3,356 4,482
Hastighet -,031 ,002 -,319 -15,322 ,000 -,035 -,027
Vagbredd ,020 ,016 ,025 1,253 ,210 -,011 ,052

V.kurva -,019 ,005 -,076 -3,384 ,001 -,029 -,008

H.kurva -,016 ,006 -,051 -2,455 ,014 -,028 -,003

Tvarfall ,013 ,014 ,020 ,892 372 -,015 ,040
Uppférsbacke -,055 ,032 -,034 -1,695 ,090 -,119 ,009
Nedférsbacke ,089 ,030 ,061 2,942 ,003 ,030 ,149

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX 1 Resultat av enkel linjar regression med olyckskvot som
beroende variabel och hastighet som oberoende variabel pa

4-filtsvag.

Model Summary’

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,8492 721 ,441 ,22454
a. Predictors: (Constant), Hastighet
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) 1,279 571 2,242 ,267 -5,971 8,530
Hastighet -,013 ,008 -,849 -1,606 ,355 - 114 ,088

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX J Resultat av enkel linjar regression med olyckskvot som
beroende variabel och vigbredd som oberoende variabel pa
4-filtsvag.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,3402 115 ,060 ,39584
a. Predictors: (Constant), Vagbredd
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,023 375 ,061 ,952 772 817
Vagbredd ,051 ,035 ,340 1,445 ,168 -,024 ,126
a. Dependent Variable: Olyckskvot
Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual
Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX K Resultat av enkel linjar regression med olyckskvot som
beroende variabel och hoger kurva som oberoende variabel
pa 4-filtsvig.
Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,3528 124 ,082 , 30354
a. Predictors: (Constant), H.kurva
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,508 ,090 5,669 ,000 ,322 ,695
H.kurva ,005 ,003 ,352 1,725 ,099 -,001 ,011

a. Dependent Variable: Olyckskvot
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Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX L Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och vinster kurva som oberoende
variabel pa 4-faltsvag.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,1012 ,010 -,045 ,31611
a. Predictors: (Constant), V.kurva
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,599 ,093 6,463 ,000 ,404 , 794
V.kurva -,002 ,004 -,101 -,429 ,673 -,009 ,006
a. Dependent Variable: Olyckskvot
Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual
Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX M Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och tvirfall som oberoende variabel pa
4-faltsvag.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,1862 ,035 -,007 ,21418
a. Predictors: (Constant), Tvarfall
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) 517 ,043 12,056 ,000 428 ,606
Tvérfall ,014 ,016 ,186 ,908 ,373 -,018 ,046

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX N Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och uppforsbacke som oberoende
variabel pa 4-faltsvag.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,3872 ,149 ,099 ,12956
a. Predictors: (Constant), Uppforsbacke
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,593 ,041 14,493 ,000 ,507 ,680
Uppforsbacke -,032 ,018 -,387 -1,728 ,102 -,071 ,007

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX O

Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel

och nedforsbacke

variabel pa 4-faltsvag.

Model Summary®

som oberoende

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,0592 ,003 -,052 ,22712
a. Predictors: (Constant), Nedforsbacke
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,525 ,071 7,397 ,000 ,376 ,674
Nedférsbacke ,008 ,033 ,059 ,251 ,805 -,061 ,078

82

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX P Resultat av multipel linjar regression med olyckskvot som
beroende variabel och vigens geometriska parametrar som

oberoende variabel pa 4-filtsvig.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,3692 ,136 ,130 1,94279

a. Predictors: (Constant), Nedforsbacke, Tvarfall,
Vagbredd, Hastighet, Uppforsbacke, H.kurva, V.kurva

b. Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients?
Unstandardized Standardized

Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B

Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) 3,798 ,504 7,542 ,000 2,810 4,786
Hastighet -,052 ,005 -,323 -10,280 ,000 -,062 -,042
Vagbredd ,120 ,028 ,129 4,253 ,000 ,064 175

V.kurva -,009 ,005 -,068 -2,054 ,040 -,018 ,000

H.kurva -,008 ,004 -,059 -1,838 ,066 -,016 ,001

Tvarfall ,032 ,030 ,036 1,089 276 -,026 ,090
Uppforsbacke ,249 ,069 ,116 3,620 ,000 ,114 ,385
Nedférsbacke -,058 ,061 -,031 -,953 ,341 -179 ,062

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX Q Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och hastighet som oberoende variabel pa
2+1 vig.

Model Summary(b)

Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate

1 ,936(a) 876 814 02516

a Predictors: (Constant), Hastighet
b Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,219 ,047 4,685 ,043 ,018 420
Hastighet -,002 ,001 -,936 -3,759 ,064 -,005 ,000

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och vigbredd som oberoende variabel pa

APPENDIX R
2+1 vig.
Model Summary(b)
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,483(a) ,234 ,164 ,037911

a Predictors: (Constant), Vagbredd
b Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) -,018 ,036 -,485 ,637 -,097 ,062
Vagbredd ,009 ,005 483 1,832 ,094 -,002 ,020
a. Dependent Variable: Olyckskvot
Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual
Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX S Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och hoger kurva som oberoende variabel
pa 2+1 vig.
Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,730° ,533 ,501 ,061708
a. Predictors: (Constant), H.kurva
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,006 ,020 317 , 755 -,036 ,048
H.kurva ,006 ,001 , 730 4,134 ,001 ,003 ,009

a. Dependent Variable: Olyckskvot
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Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX T Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och vinster kurva som oberoende
variabel pa 2+1 vag.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,0792 ,006 -,060 ,178947
a. Predictors: (Constant), V.kurva
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,068 ,055 1,237 ,235 -,049 ,185
V.kurva ,001 ,003 ,079 ,307 ,763 -,006 ,007
a. Dependent Variable: Olyckskvot
Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual
Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX U Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och tvirfall som oberoende variabel pa
2+1 vig.
Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,4032 ,162 ,116 ,031325
a. Predictors: (Constant), Tvarfall
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,038 ,008 4,995 ,000 ,022 ,054
Tvarfall -,004 ,002 -,403 -1,867 ,078 -,009 ,001

a. Dependent Variable: Olyckskvot
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Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX V Resultat av enkel linjir regression med olyckskvot som
beroende variabel och uppforsbacke som oberoende
variabel pa 2+1 vag.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,3322 ,110 ,011 ,040072
a. Predictors: (Constant), Uppforsbacke
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,027 ,018 1,490 170 -,014 ,068
Uppforsbacke ,008 ,007 ,332 1,055 ,319 -,009 ,024
a. Dependent Variable: Olyckskvot
Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual
Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX W Resultat av enkel linjar regression med olyckskvot som
beroende variabel och nedforsbacke som oberoende
variabel pa 2+1 vag.

Model Summary’
Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,0182 ,000 -,100 ,020758
a. Predictors: (Constant), Nedforsbacke
b. Dependent Variable: Olyckskvot
Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B
Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,037 ,009 4,319 ,002 ,018 ,057
Nedférsbacke ,000 ,003 ,018 ,058 ,955 -,007 ,008

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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APPENDIX X Resultat av multipel linjar regression med olyckskvot som
beroende variabel och vigens geometriska parametrar som
oberoende variabel pa 2+1 vig.

Model Summary’

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 4752 ,226 217 112117

a. Predictors: (Constant), Nedforsbacke, H.kurva, Tvarfall,
V.kurva, Vagbredd, Hastighet, Uppforsbacke

b. Dependent Variable: Olyckskvot

Coefficients?
Unstandardized Standardized

Coefficients Coefficients 95% Confidence Interval for B

Model B Std. Error Beta t Sig. Lower Bound | Upper Bound
1 (Constant) ,431 ,047 9,257 ,000 ,339 ,622
Hastighet -,005 ,000 -,462 -11,928 ,000 -,006 -,004
Vagbredd ,007 ,003 ,095 2,523 ,012 ,002 ,013

V.kurva ,000 ,000 -,058 -1,560 ,119 -,001 ,000

H.kurva ,000 ,000 -,027 -,730 ,465 -,001 ,000

Tvarfall -,003 ,002 -,047 -1,260 ,208 -,007 ,001
Uppforsbacke ,004 ,005 ,027 ,702 ,483 -,007 ,014
Nedférsbacke ,004 ,005 ,032 ,789 ,430 -,005 ,013

a. Dependent Variable: Olyckskvot

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

Dependent Variable: Olyckskvot
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