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Sammanfattning

Trafiksakerhetsfrdgan har blivit ett allt hetare diskussionsamne de senaste aren,
riksdagen har med hjélp av Végverket tagit fram Nollvisionen som séger att ingen ska
dodas eller skadas svart i trafiken.

Ett av problemen pa dagens végar &r att de gar genom bade mindre och storre samhallen
och ofta har samma karaktar pa vagen langs hela strackan. Dessa véagar karaktiseras av
hoga hastigheter samtidigt som konfliktpunkterna ar manga. Tatortsportar ar en av
atgarderna for att oka trafiksakerheten pa denna typ av végar. Sjdlva tatortsporten har
som framsta syfte att sdnka fordonens hastighet genom att upplysa trafikanten om att de
nérmar sig en tatort. I mindre orter kan tatortsportar vara den enda hastighetsdd@mpande
atgarden som gjorts. Har har det i vissa fall forekommit klagomal pa att hastigheterna
varit fortsatt hoga.

En av de viktigaste faktorerna nar det galler trafiksakerhet &r hastigheten. Enbart genom
att alla skulle folja hastighetsgranserna skulle 100 — 150 liv kunna raddas per ar enligt
Vagverket. Hastighetens storlek avgor bade konsekvensen av en olycka och forarens
chanser att undvika den. For att minimera konsekvenserna av en olycka ar det darfor
viktigt att det finns en balans mellan vagutformning, fordonets utformning, trafikantens
skyddsutrustning och hastigheten. Sett till krockvaldet som en fotgangare utsatts for i en
kollision med motorfordon bor hastigheten inte 6verstiga 30 km/h dar fotgangare korsar
motorfordonstrafiken.

Hur en bilist uppfattar sin omgivning &r av stor vikt for att fa ett onskvart beteende. Ett
problem &r att en och samma trafikmiljo kan uppfattas véldigt annorlunda mellan olika
trafikanter. Omgivningen kring en vag bor varken vara fér monoton eller satta for hoga
krav pa informationsbehandling. Istéllet ska resan langs med en vég erbjuda lagom med
intryck for att inte distrahera trafikanten fran att framfora sitt fordon hansynsfullt och
med god sdkerhet. Den enskilde individens beteende har ocksa en stor inverkan pa
trafiksakerheten. Just den méanskliga faktorn har en stor inverkan pa olyckor, misstag
och felhandlingar kan ofta resultera i en olycka. Vissa trafikantgrupper har ocksa en
hogre risk an andra. Till exempel unga forare kan vélja ett mer riskfyllt beteende pa
grund av att de inte vet vilka risker som finns i trafiken samtidigt som de inte har
samma sékra korbeteende som mer erfarna forare.

P& genomfartsleder i mindre tatorter rader ofta en speciell trafiksituation. Trafiken ar
framst forbipasserande som inte har nagon malpunkt i orten. Med all genomgaende
trafik kan det vara svart att fa ner hastigheterna igenom orten om inga extra atgarder
utfors forutom att hastigheten skyltas ner. Den genomgaende trafiken saknar den
anknytning som intern trafik har till samhéllet och kan i och med det ocksa uppvisa
skillnader i att folja hastighetsgransen. Det finns flera satt att I6sa problemen for
genomfarter i tatorter. De vanligaste ar trafikprioriterad genomfart, miljoprioriterad
genomfart samt forbifart. En trafikprioriterad genomfart prioriterar trafiken fore
sékerheten och miljén inne i tatorten. De miljoprioriterade genomfarterna prioriterar
laga hastigheter och en lugnare trafikrytm. Vid miljoprioritering &r inte bara
trafiksékerheten viktig utan daven tillganglighet, framkomlighet, trygghet och miljo &r
faktorer som maste tillgodoses. Forbifart & den storsta och dyraste atgarden for att



minska problemen i tatorter. En ny vag byggs utanfor tatorten for att pa sa satt minska
trafikstorningarna i samhallet. Denna l6sning loser dock inte alla problem da generellt
sett bara halften av trafiken laggs utanfor tatorten.

Tatortportar ar den forsta upplysande atgarden som visar att du lamnar landsbygden och
kommer in i ett bebyggt omrade. Portens framsta funktion ar att se till sd att
motorfordon sanker hastigheten till en lamplig niva samt att foraren ska forsta vad som
vantar inne i orten med avseende pa hastighet och karaktar. Det finns flera typer av
tatortportar, har menas i forsta hand tatortsskyltar samt nagon form av refug i mitten av
vagen. Andra typer ar till exempel en cirkulationsplats eller skyltning med avsmalning.
Tatortsportarna ska placeras sa att de syns i god tid for att féraren ska bli vél forberedd
pa att bebyggelsen narmar sig. De fysiska atgarder som gors vid tatortsportar ar oftast
avsmalning av korféltet, sidoforskjutning eller mittrefug. | de flesta fallen anvénds alla
tre tillsammans med skyltning for att visuellt forbereda foraren. Tatortsporten maste inte
utformas med en fysisk atgard utan kan dven enbart vara visuell med till exempel
planteringar, skiftande beldggning, portaler eller belysning. Traditionella tatortsportar
kan vara symmetriskt utformade eller vara utformade sa att det enbart &ar
sidoforskjutning for den ingaende trafiken. Det vanligaste &r att de &r symmetriska
vilket ska medfora att forare inte uppmuntras att accelerera pa vag ut ur orten.

Ett av problemen med tatortsportar ar att de maste dimensioneras for tung trafik,
exempelvis lastbilar, vilket gor att avsmalningen blir valdigt bred for bilar och
hastighetsd@mpningen blir samre for dessa an for de storre fordonen. For att 16sa detta
kan overkdrningsbara ytor anlaggas som brukas av de stérre fordonen medan bilarnas
onskvarda korspar asfalteras. Gang och cykeltrafiken kan fa problem vid tatortsportar
eftersom végen ofta smalnas av. Darfor rekommenderar Vagverket att gang- och
cykelbana ska vara separerad fran tatortsporten for att minska antalet konflikter.

Faltstudierna utfordes i form av hastighetsundersokningar pa fria fordon. Genom att
mata hastigheten 300 meter innan, vid atgarden och 200 meter in i tatorten kunde
effekten av atgarden studeras. For att undersoka effekten av tatortsporten for utgaende
trafik utfordes hastighetsmatningar vid atgarden och 200 meter in i samhéllet.
Korbeteendet studerades ocksa genom okuldra observationer av vagval igenom
tatortsporten.

Resultaten fran bade litteraturstudien och féltstudierna visar att tatortsporten inte ar en
bra atgard for hastighetsdampning inne i mindre titorter om den anvands som en
isolerad atgard. | faltstudien minskar inte hastigheterna jamfort med fallet utan
tatortsport utan ger snarare en hogre hastighet. T&tortsporten ger dock en mycket bra
lokal hastighetsdampning och antas ge en god effekt om den foljs upp av flera fysiska
atgarder genom tatorten. Den symetriska tatortsporten bidrar aven till att halla
hastigheterna nere for de utgdende fordonen, framst vid tatortsporten men &ven till viss
del en bit in i tatorten. Funna resultat i rapporten pekar pa att for att fa en tatortsport
som fungerar pa ett 6nskvart satt ar det viktigt att den efterfoljs av ytterligare atgarder
som medfor att fordonen inte 6kar sin hastighet.



Summary

The Road safety issue has become an increasingly hot topic in recent years, parliament
together with the National Road Administration has developed "Vision Zero" which
says that nobody should be killed or seriously injured in road traffic accidents.

One of the problems on today's roads is that they go through both smaller and larger
villages, and often have the same character on the road along the route. These roads are
characterized by high speeds while the points of conflict are numerous. The gateway is
one of the measures to improve road safety on such roads. The gateway aims primarily
to reduce speed by informing road users that they are approaching an urban area. In
smaller villages gateways can be the only speed-reducing measure made. In some cases
with gateways there have been complaints that the speeds still are too high.

One of the main factors in road safety is speed. The National Road Administration
estimates that 100 to 150 lives could be saved each year if all drivers followed the speed
limit. The speed determines the size of both the consequence of an accident and the
driver's chances of avoiding it. To minimize the consequences of an accident it is
important that there is a balance between road design, vehicle design, road user safety
equipment and speed. In terms of the collision violence a pedestrian is exposed to in a
collision with a motor vehicle speed should not exceed 30 km / h, where pedestrians are
crossing motor vehicle traffic.

How a driver perceives his environment is very important to obtain the desirable
behavior. One problem is that the same traffic environment can be perceived very
differently among different users. The surroundings of a road should not be too
monotonous or put excessive demands on information processing. Instead, the journey
along a road should provide just the right impression too not distract the driver from
handling their vehicle safely and with care. The individual behavior also has a major
impact on road safety. Just the human factor has a significant impact on accidents,
mistakes and failings can often result in an accident. Some road users also have a higher
risk than others. For example, young drivers can choose a more risky behavior because
they do not know about the risks that exist in road traffic and they don’t have the same
safe driving behavior as more experienced drivers.

On the roads in smaller villages there‘s often a special traffic situation. Traffic is mainly
passers-by who do not have a target point in the village. With all the traffic going
through it can be difficult to reduce speed through villages where no additional measure
is performed except that the speed limit is lowered. The thru going traffic lacks the tie
that internal traffic to the village has and may also exhibit differences in following the
speed limit. There are several ways to solve problems with thru going traffic in villages.
The most common is the traffic prioritized through-roads, environmentally adapted
through-roads and bypasses. A traffic prioritized through-road priority traffic before
safety and the environment in the urban area. The environmentally adapted through-
road priority low speeds and a calmer traffic pattern. When environmental priority not
only road safety is important but also the availability, accessibility, security and
environment are factors that must be met. Bypass is the largest and most expensive
measure to reduce the problems in urban areas. A new road is being built outside the



urban area to reduce the through-going traffic. This solution does not solve all the
problems, because generally just half of the traffic is removed from the urban area.

A gateway is the first informative measure that shows you that you have leaved the
countryside and entered a populated area. The gateways main function is to ensure that
vehicles slow down to an appropriate level, and for the driver to understand what’s
ahead of him inside the village in terms of speed and character. There are several types
of gateways, in this study a gateway is primarily meant to be a refuge island in the
middle of the road combined with a village road sign. Other types of gateways could be
a roundabout or a narrowing combined with road signs. Gateways should be positioned
so that they appear in time for the driver to be well prepared that a village is
approaching. Typical physical measures on gateways are lane narrowing, chicanes or
refuge islands. In most cases, all three measures are combined together with road signs
that visually prepares the driver. Sometimes gateways are not designed with any
physical measure, instead they are only visual, for example, plantations, different
paving, portals or lights. A traditional gateway can be designed symmetrically or so that
only the ingoing traffic needs to drive through a chicane. The most common gateway is
symmetrical, therefore the drivers aren’t encouraged too accelerate on their way out of
the urban area.

One of the problems with gateways is that they are designed for heavy traffic such as
trucks, as a result of this the narrowing becomes too wide for cars and offers little speed
reduction. To solve this, surfaces of a different type than asphalt can be constructed to
be used by the larger vehicles while cars desirable driving path is asphalted. Pedestrian
and bicycle traffic may experience problems in village gateways because the road often
narrows. Therefore the Swedish road administration recommends that footpaths and
cycle tracks should be separated from the gateway to reduce the number of conflicts.

Field studies were conducted in the form of speed studies on free vehicles. By
measuring the speed 300 meters before the measure, at the measure and 200 meters into
the urban area the effect of the measure could be studied. To investigate the effect of
gateways for outgoing traffic speed measurements were made at the measure and 200
meters into the urban area. Driving behavior was also studied by visual observation of
the chosen vehicle placement through the gateway.

The results from both the literature study and the field studies shows that gateways is
not a good measure of reducing speed inside the smaller villages if it’s used as an
isolated measure. The field study shows that the speeds aren’t reduced as much in the
case with a gateway as compared with the case without a gateway, the speed is
somewhat higher. Gateways, however, gives a very good local speed reduction but it
must be followed by additional measure for the positive effect to be continued
throughout the area. The symmetrical gateway also helps to keep speeds low for the
outgoing traffic, primarily in the gateway but also at some degree a bit into the urban
area. Found results in the report indicate that to get the most of the gateway it is
important that it’s followed by additional measures so the drivers doesn’t increase their
speed.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Trafiksakerhetsfrdgan har blivit ett allt hetare diskussionsamne de senaste aren,
riksdagen har med hjalp av Vagverket tagit fram Nollvisionen som sdger att ingen ska
dodas eller skadas svart i trafiken (Vagverket, 2008:31). De senaste aren har antalet
dodade minskat i trafiken fran 560 ar 2002 till 445 ar 2006. Under 2007 6kade dock
antalet dodade till 490 trots att det ldaggs ner mangder av tid och pengar pa
trafiksakerhetshojande atgarder och upplysning om framfor allt faran med hdga
hastigheter (Vagverket 2008:26).

Ett av problemen pa dagens végar &r att de gar genom bade mindre och stérre samhallen
och har ofta samma karaktar pa vagen genom samhallet som utanfor. Pa dessa typer av
vagar ar det ofta hoga hastigheter genom tatorterna samtidigt som konfliktpunkterna &r
manga (Vejdirektoratet, 1996).

Tatortsportar har blivit ett allt vanligare inslag pa véagarna som en del i
nollvisionsarbetet. Sjalva tatortsporten har som frdmsta syfte att sédnka fordonens
hastighet genom att upplysa féraren om att de ndrmar sig en tatort. Tatortsportar i form
av sidoforskjutning och refug finns pa de flesta orter dér hastighetsdampande atgarder
gjorts. I manga mindre orter finns enbart tatortsportar som hastighetsdampande atgard. |
flera av dessa orter har det klagats pa att hastigheterna fortfarande ar hoga genom
samhallet aven efter att atgarden gjorts (Eslévs Kommun, 2002). Problemen med
tatortsportar &r att de ofta dimensioneras for den tunga trafiken och bilister kan da vélja
ett snabbare och genare spar. En del tatortsportar tvingar endast ner hastigheten for de
ingaende fordonen. Det kan da finnas en risk att fordon i utgaende riktning accelererar
upp tidigare inne i tatorten &n vad som ar énskvart (Vagverket 2004:80).

Faktorerna som paverkar en forares hastighetsval & manga och det &r viktigt att vara
medveten om att de bade kan forstarka eller forsvaga en téatortsports effekt. Bidragande
faktorer kan vara till exempel vader, utformning, sikt, trafikflode, omgivning och
forarens personlighet.

1.2 Syfte och mal

Syftet med examensarbetet ar att ta reda pa trafiksékerhetseffekten av tatortsportar som
en forsta atgard pa genomfartsvagar. Genom att utnyttja sambandet mellan hastigheten
och antalet olyckor och deras allvarlighetsgrad kan tatortsportens effekt uppskattas. Tre
huvudfragor kring tatortsporten belyses i rapporten.

e Hur stor hastighetsdampning har tatortsporten pa trafiken in mot tatorten och i
tatorten och vad paverkar hastigheten?

e Hur stor effekt har omgivningen pa tatortsportens hastighetsdampning?

e Blir fordonens hastighet hogre inne i samhallet om det inte finns nagon fysisk
atgard ut ur samhallet?
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Litteraturstudien syftar till att ge en teoretisk bakgrund till hastighetsproblemet och de
faktorer som paverkar hastighetsvalet. | teoridelen belyses dven genomfarter och
tatortsportar av olika typer samt problemen kring dessa.

Faltstudierna syftar till att direkt svara pa de tre huvudfragor som satts upp.

Malet med examensarbetet ar att klargora hur lamplig tatortsporten ar som en forsta
atgard for tatorter med hanseende pa ingdende och utgaende trafik med avseende pa
utformning och omgivning. Ger tatortsporten en okad trafiksékerhet och vilken
utformning och placering bor denna i sa fall ha for att ge basta effekt?

1.3 Avgransningar

For att isolera effekten av tatortsporten har orter med fa hastighetsdampande atgarder i
samhallet valts vid studien. Tatortsportar av typen port med mittrefug och
sidoforskjutning har valts eftersom detta & den vanligaste I6sningen. For att fa ett
jamférbart material med liknande faktorer har antalet studerade orter begransats till tre.
Da fleara faktorer halls konstanta vid en undersokning kan en enskild faktors
bidragande effekt bedémas (Englund et al, 1998).

1.4 Metod

Studien bestar av litteraturstudier samt faltstudier. Material till litteraturstudien har
hamtats fran V-husets bibliotek pa Lunds Tekniska Hogskola, internet har anvants for
att soka artiklar och publikationer. Genom ELIN@Lund har de vanligaste journalerna
inom trafikteknik och beteende hamtats.

Faltstudierna har genomforts genom hastighetsmétningar vid tatortsporten samt
observationer av sparval och korbeteende. Mer utforlig beskrivning av metod och
genomforande finns under kapitel 3 féltstudier.
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2 Litteraturstudie

Litteraturstudien dar uppdelad 1 fyra huvuddelar. 1 forsta delen behandlas
trafiksdkerhetspolitiken i Sverige, vilka mal som satts upp och hur de ska uppnas. Den
andra delen tar upp de grundldggande begreppen inom trafiksakerhet for att ge en
inblick i de viktigaste faktorerna vid trafiksékerhetsarbete. | den tredje delen behandlas
faktorer som paverkar hastighetsvalet sasom beteende och omgivning. Till sist gors en
genomgang av mojliga atgarder for att paverka hastighetsvalet.

2.1 Trafiksakerhetspolitik

Grunden for dagens trafiksakerhetstankande ar nollvisionen som antogs av riksdagen ar
1997. Nollvisionen ska vara grunden for trafiksédkerhetsarbetet i Sverige. Nollvisionen
ar en vision som sager att ingen ska behova dodas eller skadas svart i trafiken.
Végverket satte tidigt upp mal for att na nollvisionen, ar 2007 skulle max 270 personer
do i trafiken. I realiteten 6kade dock antalet doda mellan ar 2006 och ar 2007 med 45
personer till 490 dodade. Arbetet med nollvisionen har medfort att manga atgarder har
gjorts i tatorter vilket n&stan har gett en halvering av antalet dodade barn och aldre
sedan ar 1996. Antalet som har dodats pa 50-véagar sedan nollvisionen antogs har stadigt
minskat mellan ar 2002 och ar 2006. Under ar 2007 var antalet dodade tillbaka pa
samma niva som ar 2004, se figur 2.1 (Véagverket, 2008:31). Tabell 2.1. visar hur
nollvisionen skiljer sig at fran den traditionella sékerhetspolitiken som anvandes
tidigare i Sverige.

Tabell 2.1. Skillnader mellan gammal och ny trafiksakerhetsfilosofi (Andersson, 2003)

Traditionell sékerhetspolitik Nollvisionen

Fokus pa en fortlopande reducering av | Sakerheten ska byggas in i systemet.
riskerna i trafiken.
Delat ansvar mellan individen och

Fokus pa individens roll. Inget, litet systemutformaren.
eller odefinierat ansvar for
systemutformaren. Hogenergiolyckorna ar det stora problemet.

Alla olyckor ar ett problem.

For tillfallet har forslag till nya etappmal tagits fram av Vagverket som ska vara
uppfyllda till ar 2020. Forslaget till den nya nollvisionen ar att minska antalet dédade
till max 220 personer per ar samtidigt som antalet allvarligt skadade minskar med 25 %.
For att sakerstalla att nollvisionen uppfylls foreslas arliga uppfoljningar samt ett okat
ansvar och engagemang fran viktiga aktorer (Vagverket, 2008-04-25).
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Figur 2.1. Antalet dodade i vagtrafiken, ar 1996 till ar 2007, fordelat pa bebyggelsetyp
(Vagverket 2008-02-04)

Trafikverket &r den viktigaste myndigheten for trafiksakerhet i Sverige. Trafikverket
finansierar forskning och lyder direkt under riksdagen. De fyra stOrsta aktorerna inom
trafiksékerhetsforskning i Sverige ar Lunds tekniska hdgskola, Chalmers tekniska
hdgskola, Uppsala universitet och Statens véag- och transportforskningsinstitut. Utan den
betydande trafiksékerhetsforskningen och de atgarder som tas fram skulle antalet
dodade pa vagarna i Sverige vara Over 1000 personer per ar. Tack vare
trafiksékerhetstdnkandet i Sverige &r Sverige ett av varldens sakraste lander, endast
Storbritannien beddms ha en lagre risk for trafikanterna att dodas i trafiken (Vinnova,
2007:10). Ar 2005 var den sociala kostnaden for en dodad i trafiken 17,5 miljoner kr,
for en allvarligt skadad 3,12 miljoner kr och for en mindre allvarlig skada 0,18 miljoner
kr. Totalt gav olyckorna ar 2005 en social kostnad pa 29,3 miljarder kr (Vinnova,
2007:10, SIKA, 2008:3).

Figur 2.2 nedan ger en tydlig bild pa hur mycket sakrare det blivit att fardas i trafiken
under de senaste 35 aren. Samtidigt som transportarbetet okat stadigt sedan 1970 sa har
ocksa antalet dodade gatt nerat sett over hela perioden. Allvarlighetsgraden pa
olyckorna har ocksa minskat under denna period (Vinnova, 2007:10). Sett till den
procentuella okningen i trafikarbete och antalet dodade i trafiken sa har trafikarbetet
okat med ca 170 % och antalet dodade minskat till under 50 % av 1960 ars niva (SIKA,
2008:1).
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Figur 2.2. Utveckling i fordonskilometer, antal skadade + dodade och antalet dodade i trafiken
over aren 1960 till 2006 (SIKA, 1999:05, SIKA, 2008)

Pa kommunal niva har hjalpmedlet Trafik for en attraktiv stad (TRAST) tagits fram for
att underlatta planering med helhetssyn och hér ar trafiksakerhet en av flera centrala
delar. TRAST som hjalpmedel &r tankt att fungera i alla tatorter och som ett underlag
for att hjélpa planerare att forma ett trafiksystem som stodjer tatortens utveckling.
TRAST menar att vid planeringen ska alla aspekter tas upp och alla trafikantgrupper ska
beaktas. De aspekter som anses viktiga och ingdr i TRAST é&r stadens karaktar,
tillganglighet, trygghet, trafiksdkerhet och miljopaverkan. TRAST sdger att
trafiksystemet ska anpassas till de rddande forhallanden och ge den tillganglighet som
behovs i tatorten. TRAST har Nollvisionen som forebild, trafiksystemet ska anpassas sa
att denna vision ar majlig att na och trafiksakerheten ska forbattras for alla trafikanter
(Svenska Kommunforbundet, 2007a).

2.1.1 Trafiksakerhetspolitik i Skane

| Skane har olyckorna f6ljt samma mdnster som i 6vriga Sverige. Ar 1956 var antalet
dodade i Skane 95 personer, ar 1970 nadde antalet dodade i trafiken sin topp pa 162
dodade och var ar 2004 nere pa 71 dodade. Hade Nollvisionens delmal for ar 2007 natts
skulle antalet dodade da vara 29 personer, men istéllet dog 72 personer (Vagverket,
2005:135, VVéagverket, 2008-06-19).

| Skane har Vagverket arbetat med att atgarda de statliga vagar som finns bland
Sveriges 100 farligaste vagar. Flera atgarder har gjorts och presenterats for att minska
antalet olyckor pa dessa vagar. Overgangstallen har tagits bort eller byggts om for att
Oka sékerheten vid korsningspunkter. Ombyggnader har utforts i form av avsmalningar
och upphdjningar. Téatortsportar har uppforts for att upplysa trafikanterna om att de
nérmar sig en tatort och darmed anpassar sin hastighet. En cykelledsplan har &ven tagits
fram som ska ange inriktningen for utbyggnaden av cykelleder i Skane. Skane hade ar
2002 80 mil cykelvag och enligt planen skulle 4 mil byggas ut varje ar. Andra atgarder
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som gjorts i stor utstrackning i hela Sverige och inte minst Skane ar byggandet av 2+1-
vagar som minskar risken for frontalkollisioner samt uppséattning av hastighetskameror
(\Végverket, 2003:85).

Inte bara de fysiska atgarderna har paverkan pa trafiksakerheten utan passiva och
upplysande éatgarder &r ocksa viktiga. Flera kommuner i Skane har arbetat med att infora
balte och alkolas i skolbussar for att gora resan sakrare for barnen. Flera kommuner har
aven program for att fa ner rattfylleriet (Vagverket, 2003:85).

2.2 Grundlaggande begrepp

Kapitlet &mnar ge en 6versikt om de grundldggande begreppen inom trafiksakerhet.
Viktiga begrepp som behandlas ar féljande:

e Risk, exponering och konsekvens — Beskrivning av hur faktorerna kan ge en
tydlig bild av trafikséakerhetsproblem for olika trafikslag.

e Hastighet — Genomgang av hastighetsgranser och hastighetens inverkan pa
antalet olyckor och deras allvarlighetsgrad.

e Trygghet, framkomlighet och tillgdnglighet — Redogérelse av de tre begreppen.

2.2.1 Risk, exponering och konsekvens

Genom att enbart titta pa antalet olyckor, skadade eller dédade forbises flera av de
underliggande faktorerna som kan bidra till trafiksékerhetsproblemet. Med hjéalp av
faktorerna exponering, risk och konsekvens kan den aktuella trafiksékerhetssituationen
beskrivas utforligare. Exponeringen kan uttryckas pa flera olika satt, men nagra av de
vanligare &r antalet invanare, fordonskilometer och personkilometer. Risken kan
uttryckas som sannolikheten for en olycka, att bli skadad eller att do vid en viss
exponering. De vanligaste riskmatten som anvands ar antalet dodade eller skadade per
forflyttad kilometer (Englund et al, 1998). Den sista faktorn konsekvens kan beskrivas
som sannolikheten att skadas vid en olycka eller alternativt som andelen
dodade/skadade. Genom att askadliggora exponering, risk och konsekvens i tre
dimensioner fas en tydlig bild av den aktuella trafiksakerhetssituationen. Se figur 2.3
nedan (Nilsson 2004).

Risk

Exponering

»
»

Konsekvens

Figur 2.3. Principbild 6ver hur Exponering, risk och konsekvens kan beskrivas.

Den inneslutna volymen i figur 2.3 beskriver trafiksdkerhetsproblemet och kan illustrera
antingen antalet skadade eller antalet dodade beroende pa vilka enheter som anvands.
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Trafiksakerhetsproblem = Exponering * Risk * Konsekvens

Antalet skadade = Exponering * ( Olyckor ) % (SkadadE)

Exponering Olyckor

Antalet dédade = Exponering * ( Skadade ) « (Dﬁdade

Sada de) (Nilsson, 2004).

Exponering

For att ytterligare fortydliga kan en indelning goras Gver olika fardsatt for att pa sa satt
visa vilka faktorer som &r framtrddande for olika trafikslag. Exempelvis &r
konsekvensen av en olycka valdigt hog for gaende medan risk och exponering ar lag.
Detta beror dels pa att manga barn och éldre finns i denna grupp samt att gaende ar
oskyddade mot andra trafikanter. Sett till storst exponering ar det bilférare och deras
passagerare som ar de storsta grupperna. Anledningen till att exponeringen &r sa stor
beror pa att bilen ar det vanligaste fardmedlet. Att fardas i bil kan ses som ganska sakert
da risken ar valdigt lag samtidigt som konsekvenserna av en olycka ofta inte &r sa
allvarliga (Holmberg & Hydén, 1996). Yiterligare indelning kan ocksa g6ras med
avseende pa till exempel aldersgrupper och kon. Indelningen mellan olika fardmedel
tydliggor ocksd inom vilket omrade som insatser behover goras for att forbattra
trafiksakerheten for en viss trafikantgrupp (Nilsson 2004).

2.2.2 Hastighet

En av de viktigaste faktorerna nar det galler trafiksakerhet ar hastigheten. Enbart genom
att alla skulle folja hastighetsgranserna skulle 100 — 150 liv kunna raddas per ar
(Vagverket, 2008-03-17). Hastighetens storlek avgor bade konsekvensen av en olycka
och forarens chanser att undvika den. For att minimera konsekvenserna av en olycka &r
det darfor viktigt att det finns en balans mellan vdgens utformning, fordonets
utformning, trafikantens skyddsutrustning och hastigheten. | Sverige &r bashastigheterna
50 km/h i tatbebyggt omrade och 70 km/h utanfor tatorter. Dar oskyddade trafikanter
korsar gatan bor hastighetsgransen séttas till 30 km/h. Vid hdgre hastigheter eller storre
floden kan en planskild korsningspunkt for de oskyddade trafikanterna bli aktuell.
Undantag fran bashastigheterna beslutas av Trafikverket, kommunerna eller
lansstyrelsen. Dagens hastighetsgranser ar ofta for hoga da de jamférs mot de fysiska
pafrestningar som en manniska utsatts for vid en olycka (Svenska Kommunforbundet,
2007D).

Krockvaldskurvorna, se figur 2.4, visar hur stor risk det ar att dodas vid olika
hastigheter beroende pa om man fardas som fotgangare eller i bil. Krockvaldskurvorna
arbetades fram till publikationen Lugna gatan fran 1998 av Svenska kommunforbundet.
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Figur 2.4. Krockvaldskurva (Svenska Kommunférbundet, 2007b)

Kurvan for fotgangare ar baserad pa forskningsresultat fran tre studier dar det empiriskt
tagits fram risken for en fotgangare att omkomma vid olika hastigheter pa bilen i
kollisionségonblicket. Se figur 2.5 nedan.

. L
” e 7 X,:; 7

. s // (/
- A/
. [
30
20

10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

Kollisionshastighet. Km/tim
Figur 2.5. Risken att omkomma som fotgangare vid olika kollisionshastigheter (Englund et al,
1998).

Krockvaldskurvorna for sidokrock och frontalkrock har tagits fram genom
expertbedomningar utifran ett fatal punkter pa kurvorna. Krockvaldskurvan for
fotgangare visar att risken att dodas vid en kollision i 30 km/h &r liten. Okar
kollisionshastigheten till 50 km/h &r sannolikheten stor att en oskyddad trafikant
omkommer. Darfor bor hastigheten vara begransad till 30 km/h i punkter dar fotgéngare
moter  motorfordon.  Krockvaldskurvorna ~ for  bilister  visar  ocksda  att
kollisionshastigheten inte bor Gverstiga 50 km/h vid en sidokrock och 70 km/h vid en
frontalkrock (Svenska Kommunférbundet, 2007Db).

Under hosten 2008 infordes nya hastighetsgréanser i Sverige. Hastighetsgréanserna ligger
nu i intervallet 30 — 120 km/h med steg om 10 km/h. Syftet med de nya granserna ar att
radda liv genom att infora ett tydligare samband mellan végtyp och hastighetsgrans
(Végverket, 2008-04-10). De nya hastighetsgranserna ska pa landsbygd framfor allt
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anpassas efter sidoomradets utformning och graden av mittseparation. | tatort kommer
graden av separation av fotgangare och cyklister samt Kkorsningstathet och
korsningsutformning spela stor roll for vilken hastighet som ska valjas. De nya
hastighetsgranserna for tatort berdknas kunna ge 15-20 sparade liv per ar (Vagverket,
2005:100).

Stoppstrackan &r en annan orsak till att lagre hastigheter &r viktiga. Okar hastigheten s
Okar stoppstrackan &nnu mer. Detta kan tydligt ses i tabell 2.2 som visar stoppstrackan
vid en viss hastighet. Vid lag hastighet ar chansen att stanna betydligt storre om en
konflikt uppstar (Varhelyi, 2003).

Tabell 2.2. Stoppstracka vid olika hastigheter vid torrt vaglag pa horisontell vag (Varhelyi,
2003)

Referenshastighet 30 [40 |50 |60 |70 (80 |90 100 | 110
(km/h)
Stoppstrécka (m) 24 |35 |47 |62 |77 |95 [114 |134 |156

For att beskriva hastighetsforandringens inverkan pa antalet olyckor kan
potensmodellen  anvénds.  Potensmodellen  beskriver  hur  den  relativa
hastighetsforandringen paverkar antalet olyckor. Potensmodellen ar baserad pa
forandringar av hastighetsgranserna som utfordes i Sverige under slutet av 60-talet och
borjan pa 70- talet. Resultatet validerades sedan mot ett flertal andra lander (Nilsson,
2000).

Nedan visas potensmodellen i tre olika fall dar antalet olyckor beraknas ga fran yo till y;
da medelhastigheten gar fran vy till v; (Nilsson, 2000).

Dddsolyckor:
4
V1= (ﬂ) Yo

Vo

Ddodsolyckor och svara personskadeolyckor:
V1 3
V1= (v_o) Yo

Alla personskadeolyckor:

Potensmodellen visar att en sankning av medelhastigheten ger storst positiv inverkan pa
antalet dodsolyckor och olyckor med svart skadade. Det ar dock viktigt att vara
medveten om att det kan ske andra forandringar i forhallandena samtidigt som
medelhastigheten séanks. Som exempel kan trafikflodena Oka eller sa kan
vaderleksforhallandena forandras. For att ta hansyn till detta kan vissa korrigeringar
utforas. Potensmodellen kan &ven anvandas om man vill berdkna antalet dodade eller
skadade. En extra term laggs da till som tar hansyn till att flera kan dodas eller skadas i
en olycka (Nilsson, 2000). Pa senare tid har Elvik et al (2004) gatt igenom
potenssiffrorna i potensmodellen dar de gjort en metaanalys for att fa fram varden. De
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varden som angetts enligt Nilsson ar enligt denna studie nagot hoga. For dodsolyckor
far de fram att talet ar 3,6 (2,4-4,8), jamfor med 4 enligt Nilsson. For olyckor med
allvarligt skadade 2,4 (1,1-3,7) jamfort med 3. For alla olyckor med personskador 2,0
(1,3-2,7), vilket ar samma varde som anvands enligt potensmodellen, se ekvationer
ovan. Det ar dock en stor spridning pa resultaten. Studien visar dven att om hastigheten
minskar sa minskar aven antalet olyckor i 95 % av fallen, vilket visar pa ett tydligt
samband mellan hastighet och olyckor.

Ytterligare en aspekt gallande hastighet &r hastighetsspridningen pa en vég. Bilar med
en hastighet som skiljer sig frdn medelhastigheten har en storre olycksrisk oavsett om de
kor i en lagre eller hogre hastighet. Ju storre avvikelsen ar fran medelhastigheten desto
storre ar olycksrisken (Englund et al, 1998). Sambandet har ett u-format utseende, se
figur 2.6.

Inblandningskvot
(exkl. svangande)

<+15.5 -15.5till 5.5 5.5 till +5.5 +5.51ill +5.15 >+55
Awvvikelse fran medelhastigheten (MPH)

Figur 2.6. Olyckssannolikheten utifran avivikelser fran medelhastigheten (Englund et al, 1998).

2.3 Faktorer som paverkar hastighetsvalet

| det foljande kapitlet behandlas de faktorer som kan inverka pa hastighetsvalet hos en
trafikant. Det ar viktigt att vara medveten om att flera faktorer kan paverka
hastighetsvalet samtidigt. De faktorer som tas upp ar féljande:

e Flode, tathet och hastighet — Sambandet 6ver hur flodet och tatheten spelar in pa
hastigheten och olyckor forklaras.

e Omgivning — Beskrivning av hur omgivningens karaktar och estetik inverkar pa
hastighetsvalet

o Beteendeteori — Olika teorier som forklarar manniskors agerande.

e Vaderforhallanden — Effekten av regn, sné och dimma.

2.3.1 Flode, tathet och hastighet

Flodet ar den faktor som har storst inverkan pa antalet olyckor och anges vanligen i
antalet fordon/h. Ju storre flodet ar desto fler olyckor intraffar. Enligt Elvik et al (1997)
ar antalet personskadeolyckor proportionerligt mot flédet medan antalet dodsolyckor
inte Okar lika markant, se figur 2.7. Sambandet galler sa lange det inte finns nagra andra
faktorer som paverkar risken for en olycka.

10
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Figur 2.7. Samband mellan flode och olyckor (Elvik et al, 1997).

Trafikflodet varierar Over tiden, bade over kortare perioder som under dygnet eller
veckan men ocksa over langre perioder som manader, arstider och ar. Variationerna kan
ofta beskrivas med hur resorna forandras mellan arbetsresor och fritidsresor men ocksa
mellan fardmedel. Till exempel kor fler bil, cyklar och gar under sommaren medan
kollektivtrafiken 6kar under vinterhalvaret. Dessa variationer maste beaktas nar en
vagstracka dimensioneras. Det flodet som uppstar under maxtimmen bor inte anvéandas
for da skulle kostnaderna bli hoga samtidigt som anlaggningen skulle bli valdigt stor.
Istéllet bor ett mellanting mellan lagre kostnader och vissa olédgenheter for trafikanter
under hoga fléden véljas (Holmberg & Hydén, 1996).

Flodet har stor inverkan pa fordons hastigheter och sambandet kan beskrivas med
trafikens allmanna tillstandslag dar Q star for flodet i antalet fordon/h, U star for
medelhastigheten i km/h och K star for tatheten i fordon/km.

Trafikens allmanna tillstandslag Q = U*K .

Trafikens allmanna tillstandslag galler under stabila trafikférhallanden pa en végstracka.
Déa medelhastigheten kan berdknas pa tva olika satt ar det viktigt att korrekt metod
anvands for att fa ett rattvisande resultat. Den forsta metoden for att berékna
medelhastigheten ar genom att mata alla fordons hastighet i en viss punkt. Genom att
summera hastigheterna och dividera med antalet méatningar sa fas snitthastigheten Den
andra metoden for att bestimma medelhastigheten mater hur lang tid det tar for ett
fordon att passera en viss stracka. Da bade tiden och strackan ar kand kan
medelhastigheten berdknas for det enskilda fordonet. Genom att summera alla de
enskilda medelhastigheterna och dividera med antalet matningar sa fas
strackhastigheten. Den andra metoden é&r att foredra da den bade tar hansyn till flodet
och tatheten pa en viss stracka (O’Flaherty, 1997).

11
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Figur 2.8. Sambanden mellan flode, tathet och hastighet (O’Flaherty, 1997).

Figur 2.8 illustrerar hur medelhastigheten & maximal da tatheten ar nara noll. Alla
fordon som passerar kan da valja sin egen hastighet. Efterhand som tatheten okar stiger
ocksa flodet pa strackan. Detta medfor att fordonen maste anpassa sig till varandra och
kan inte langre sjalv valja sin hastighet. Nar produkten av medelhastigheten och tatheten
ar maximal har strackans maximala flode samt kapacitetspunkt uppnatts. Hastigheten
och titheten uppndr i kapacitetspunkten sitt optimala virde. Okar tatheten ytterligare
kollapsar systemet och koer borjar bildas. Nar den maximala tatheten uppnatts star all
trafik stilla och flodet ar lika med noll (O’Flaherty, 1997). En strdckas maximala
kapacitet beror pa ett flertal faktorer sasom antalet korfalt, forekomsten av korsningar,
vaderforhallande och trafikanternas beteende (Holmberg & Hydén, 1996).

2.3.2 Omgivning

Hur en bilist uppfattar sin omgivning ar av stor vikt for att fa ett onskvart beteende. Ett
problem &r att en och samma trafikmiljo kan uppfattas valdigt annorlunda mellan olika
trafikanter. Omgivningen kring en vag bor varken vara for monoton eller satta for hoga
krav pa informationsbehandling. Istéllet ska resan langs med en vég erbjuda lagom med
intryck for att inte distrahera trafikanten fran att framféra sitt fordon hansynsfullt och
med god sakerhet. Vid utformning av en véag bor alltsa inte bara hansyn tas till
vagelementen utan ocksda den narliggande omgivningen som ger trafikanten en
upplevelse och darmed inverkar pa beteendet. En vag som uppfyller dessa krav kan ga
under benamningen self-explaining road, vilket innebar att trafikanterna forstar hur de
ska agera utefter hur vagen utformats (NVF, 1996).

Drottenborg (2002) studerade inverkan av omgivningens estetik och hur en vacker eller
ful omgivning paverkar trafiksakerheten. Indelningen av omgivningen baserades pa
vegetationen, komplexiteten, proportionerna mellan olika element kring gatan och om
forsokspersonerna upplevde omgivningen som tilltalande. Bland annat jamfordes en
gata under tva arstider for att se om korsharstradens blomning hade nagon effekt pa
forarnas hastighetsval. Under perioden med korsbérstradens blomning sjonk
medelhastigheten med 5 % men resultatet var inte statiskt signifikant. Dock visade
studien att forare som kor samma stracka mer &n en gang under en kort period, 10
minuter, forandrar sitt hastighetsval under de foljande turerna. P& strackor som
klassificerade som vackra sjonk hastigheterna medan de steg pa strackor som var fula.
Studien undersokte enbart kortare perioders kdrning men anses ocksa vara applicerbart
Over langre perioder.
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I en studie av Tornros et al (2006) studerades forares spontana hastighetsval.
Forsokspersonerna  korde en runda i Linkoping fyra ganger med Overtackt
hastighetsmatare. Bland annat studerades hur trafikmiljon paverkade forarnas
hastighetsval. P& delstrackor som upplevdes tranga med en skyltad hastighet pa 50 km/h
korde forsokspersonerna betydligt saktare. Forhallandet var precis det omvanda nar
trafikmiljon upplevdes som generds. Da korde forsokspersonerna istéllet i en hastighet
som Overskred den gallande hastighetsgrénsen.

2.3.3 Beteendeteori

Det finns ett flertal faktorer som paverkar en forares hastighetsval och olycksrisk som ar
valdigt svara att kontrollera. Bland annat har den ménskliga faktorn valdigt ofta en
inverkan pa olyckor. En indelning kan goras i tre olika typer av fel som manniskan gor i
trafiken. Forst ar de sa kallade rutinfelen som beror pa att foraren slarvar eller glommer
att gora nagot som till exempel att anvanda blinkers. Den andra typen av fel brukar
bendmnas misstag och kan beskrivas som bristande vaksamhet. Misstag kan ske i form
av missbeddémning av andra forares hastigheter. Den sista typen av fel & medvetna
felhandlingar som att kora for fort eller att inte f6lja trafiksignaler (Forward & Lewin,
2006). Det ar ocksa de medvetna felhandlingarna som framst leder till att risken for en
olycka Okar. Forare som begar medvetna felhandlingar tror ofta att andra tycker det &r
acceptabelt att bryta mot regelverket samtidigt som de tror manga andra gor det (Parker
et al, 1995). De medvetna felhandlingarna kan ocksa delas in i tva kategorier dels de
allménna och sedan de som sker i form av en aggressiv handling som att jaga andra
bilister (Forward & Lewin, 2006).

Alkohol paverkar forares agerande och ar ett stort trafiksakerhetsproblem. Omkring 35
% av alla doda i dodsolyckor och 50 % av alla doda i singeldédsolyckor &r
alkoholpaverkade forare. Det kan finnas ett stort morkertal for dessa siffror. Alkoholen
paverkar kroppen pa flera satt. Framforallt paverkas omddmet, men &ven synen,
reaktionsformagan, koordinationen och uppmarksamheten. Paverkade personer blir
dessutom trétta vilket dven ar ett syntom dagen efter personen varit kraftigt paverkad.
Idag straffas forare som blir pakomna att kéra paverkade med indraget korkort i alla fall
da alkoholhalten Gverstiger 0,32 promille (Vagverket, 2008:88294).

Sensationssdkande &r ett annat begrepp som kan beskriva personers hastighetsval och
olycksrisk. De som har en hog tendens till sensationssokande ar ocksa mer benagna att
bega medvetna felhandlingar. Sensationssokande &r en typ av karaktarsdrag som soker
nya, varierande och komplicerade upplevelser. Upplevelserna kan nas genom att
personerna utsatter sig sjalv for fysiska, sociala och finansiella risker (Jonah, 1997). | en
undersokning av Jonah et al (2001) studerades sambandet mellan sensationssokande och
riskerna vid bilkdrning. Studenter i Kanada fick besvara ett frageformular om deras
korvanor och asikter gallande trafiksakerhet. Studien fann att personer med en hdg niva
av sensationssokande hade en mer riskfylld och aggressiv korstil.

Enligt Lewin (2004) &r idag kunskaperna goda om vilka trafikgrupper som l6per en hdg
risk, men kunskapen om varfor vissa manniskor valjer ett riskfyllt beteende &r inte alls
lika god. Att till exempel unga forare l16per en hog risk i trafiken kan bero pa att de &r
oerfarna och inte vet vilka risker det finns i trafiken samtidigt som de inte har samma
sékra korbeteende som mer erfarna forare.
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De senaste 15-20 aren har flera modeller for varfor olyckor sker tagits fram och
diskussionen har varit livlig. Finns det nagon teori till varfér olyckor sker? Gerald
Wilde tog under 80-talet fram en teori for s kallad riskkompensation som heter "risk
homeostasis theory" och bygger pa att varje forare anpassar sig till den riskniva som han
vill ha, varken mer eller mindre, den acceptabla risknivan varierar beroende pa
situationen. Fyra faktorer styr risknivan, férdelarna med riskfyllt beteende, kostnaderna
for ett riskfyllt beteende, fordelarna med ett trafiksakert beteende samt kostnaderna av
ett trafiksékert beteende. Upplevs risken som hog och den 6nskade risken &r lag sa
anpassar foraren exempelvis hastigheten for att sanka risknivan. Om olyckorna minskar
beror detta enligt teorin att den 6nskade risknivan har sankts och vice versa. Teorins
svaghet ar bland annat att den inte gar att bevisa, och kan darfor varken bekraftas eller
forkastas. Teorin sager inte heller hur 6nskad riskniva ska uppnas (Elvik et al, 1997 &
Lewin, 2004)

En annan riskteori ar nollriskteorin som utvecklades av N&atdnen och Summala vilket
innebar att trafikanten anpassar beteendet till de radande omstandigheterna sa att risken
uppfattas som noll. Enligt teorin ar motivet for trafikanten en saker och snabb transport
mellan tva platser. Teorin sager att om foraren upplever en risk sa anpassar han sig sa
att risken upplevs som noll (Lewin, 2004).

I likhet med nollriskteorin finns teorin om riskundvikande som bygger pa ett liknande
koncept foraren har tva motiv dels att fordas mellan tva platser samt undvika risker som
uppkommer under farden mellan dessa platser. Det finns tva satt att hantera
trafiksituationer, att vara forutseende och anpassa sig till faran eller att inte anpassa sig
till faran. Hander inget da foraren inte anpassar sig till faran kan detta leda till ett
farligare korbeteende (Lewin, 2004).

2.3.4 Vaderforhallanden

Vaderforhallandena paverkar ocksa antalet olyckor och forares hastighetsval. Regn och
sno forsamrar vagbanans friktion och paverkar pa sa sétt ett fordons bromsstracka. Flera
studier visar att forare inte anpassar sin hastighet pa halt vaglag sa att bromsstrackan blir
lika kort som vid torrt vaglag (Elvik et al, 1997). Att sétta en kvot pa hur mycket risken
okar nar det regnar eller snoar ar svart. Detta beror dels pa att intensiteten i nederbdrden
kan skilja sig at. Arets forsta snofall ar ocksd mer sannolikt att orsaka fler olyckor &n
kommande snoéfall (Kilpeldinen & Summala, 2007).

En Kanadensisk studie har letat empiriska bevis for 6kad olycksrisk under nederbérd.
Studien har tittat pa dokumenterad olycksrisk och beréknad olycksrisk under och efter
regnvader. Studien visar att det sker 70 % fler olyckor under regnvader &n normalt, sa
fort regnandet slutat atergar olycksrisken till det normala direkt. Detta &r ett tecken pa
att foraren kan kompensera pa ett bra satt for halt och blétt vaglag men inte for den
forsdmrade sikten som ett regnvéder ger (Andrey & Yagar, 1993).

Dimma &r ett annat véderrelaterat problem. De tva vanligaste typerna av olyckor i
dimma ar upphinnandeolyckor som star for 37 % och olyckor dar foraren kér av vagen
som star for 29 % av olyckorna. 70 % av de dimrelaterade olyckorna sker pa
landsbygden. Problemet med dimma é&r att forarna inte anpassar hastigheten till den

14



Trafiksakerhetseffekter av tatortsportar — En litteraturstudie och faltundersdékning
Emil Bengtsson Kristoffer Persson

forsamrade sikten. Hastigheten sanks sa lite som 5 km/h néar sikten minskar fran mer an
200 meter till mindre an 50 meter (Ali & Al-Ghamdi, 2005).

2.4 Atgarder som paverkar hastighetsvalet pd genomfarter

| det foljande kapitlet behandlas de problem som finns vid genomfarter och metoder for
att forbattra situationen. Hastighetsddampande atgarder pa genomfarter behandlas och
tatortsportar studeras i storre omfattning.

2.4.1 Genomfarter

2.4.1.1 Problematik vid genomfarter

Pa genomfartsleder i mindre tatorter rader ofta en speciell trafiksituation. Trafiken ar
framst forbipasserande och har ingen malpunkt i orten. Med all genomgaende trafik kan
det vara svart att fa ner hastigheterna igenom orten om inga extra atgarder utfors
forutom att hastigheten skyltas ner. Den genomgaende trafiken saknar den anknytning
som intern trafik har till samhallet och kan i och med det ocksa uppvisa skillnader i att
folja hastighetsgransen. Andelen tung trafik kan ofta ocksd vara hog kring 10 %.
Lastbilstrafiken kor ocksa ofta efter ett pressat tidschema samtidigt som en lastbil
kraver lang tid for att komma upp i hastighet efter en inbromsning. De hdga
hastigheterna genom orten skapar en otrygg miljo for de som bor och vistas dér.

Genom Véagverkets Exempelbanken har genomfarter utan atgarder och med problem
granskats, pa dessa genomfarter visar det sig att medelhastigheten varit mellan 45 och
55 km/h for de véagar dar atgarder senare gjorts. D& problem med tung trafik har
uppfattats har andelen varit runt 10 %. For att minska dessa problem och gora tatorten
mer séker har trafiksakerhetshojande och hastighetsddmpande atgéarder inforts
(Exempelbanken.se 2008-06-17).

2.4.1.2 Losningar for genomfartstrafik

Det finns flera sétt att 16sa problemen for genomfarter i tatorter. De vanligaste &r
miljoprioriterad genomfart, trafikprioriterad genomfart samt forbifart. Det finns
sjalvklart 16sningar dar det gors bade en miljoprioritering i tatorten samt en forbifart
(\VVégverket, 1999:43).

En trafikprioriterad genomfart prioriterar trafiken fore sédkerheten och miljon inne i
tatorten. Denna l6sning innefattar forbattringar for trafiken, exempelvis separering av
cyklister och fotgangare, minskning av antalet anslutningar och korsningar. For att
ytterligare underlétta kan cirkulationsplatser eller signalreglerade korsningar uppfdras
dar det finns korsningar (Vagverket 1999:43).

Miljoprioriterade genomfarter dar den typ av genomfart som behandlas i den har
rapporten. De miljoprioriterade genomfarterna har helt andra prioriteringar an de
trafikprioriterade, har ar det viktigt att minska hastigheten for att fa en lugnare
trafikrytm. Miljoprioriterade genomfarterna har ofta en “tdtortsport” eller annan
upplysande atgard for att visa att trafikanterna ska anpassa hastigheten. Inne i samhéllet
finns ofta atgarder som cirkulationsplatser och avsmalningar (Véagverket, 1999:43).
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Forbifart ar den storsta och dyraste atgarden for att minska problemen i tatorter. En ny
vag byggs utanfor tatorten for att pa sa satt minska trafikstorningarna i samhéllet. Denna
l6sning l6ser dock inte alla problem da bara ungefar halften av trafiken laggs utanfor
tatorten. Pa grund utav kostnaden och effekten gors denna atgard allt mer séllan
(\VVégverket, 1999:43).

2.4.1.3 Miljoprioriterade genomfarter

Miljoprioriterade genomfarter har byggts i ett tiotal ar, med projekt som exempelvis
vackert Rattvik och har som syfte att s&nka hastigheten samt Oka tillgangligheten i
tatorten (Vagverket, 2007:56). Miljoprioriterad ar kanske inte det basta ordet da det
framforallt handlar om att sdkra hastigheten och 6ka sdkerheten pa genomfarten men
med detta forbattras dven miljon kring végen. Miljoprioriteringarna goérs oftast i orter
dar trafikflodet ar kring 5000 fordon/dygn. Detta for att kapaciteten pa vagen minskar
da atgarderna utforts, sa for storre floden kan kapacitetsproblem uppsta (Vagverket:
1999:43).

| Danmark har det gjorts studier pa 21 genomfarter dar miljoprioritering gjorts och
dessa har visat sig ge mycket bra effekt. Antalet olyckor minskade med 20 % och
antalet olyckor med dodade och svart skadade minskade med 39 %.
Korsningsolyckorna minskade med hela 57 %. Detta fa ses som mycket bra resultat.
Hastighetsefterlevnaden okade ocksa betydligt efter atgarderna gjorts. Innan atgarderna
var det 75 % som korde over tillaten hastighet, 8 ar senare var andelen nere pa 36 % och
medelhastigheten hade minskat med 10 km/h (Vejdirektoratet, 2004). De fysiska
atgarder som gjordes pa dessa projekt ar typiska atgarder aven i Sverige, tatortsportar,
cirkulationsplatser, upphdjningar, olika vagmaterial, vagmarkeringar, cykelbanor och
cykelfalt. Vid liknande projekt i Sverige har hastigheten minskat med mellan 6 och 15
km/h (Exempelbanken.se 2008-06-17). P& huvudvégar i tatort pa strackor dar enbart
skyltning forekommer &r medelhastigheten pa 50-véagar ca 50 km/h. P& miljoprioriterade
vagar dar denna typ av atgard ofta finns ligger medelhastigheten pd 46 km/h. Enligt
Elvik et al (1997) var medelhastigheten pa de miljoprioriterade vagarna sa hog som 54,6
i snitt innan atgarder gjordes.

En tidigare utvardering av den stora studien i Danmark dar atgarder gjorts pa 21
genomfarter i samhéallen med storleken 200 - 3000 invanare visar klart och tydligt att
hastighetsdampande étgarder har effekt. Vid tatortsporten hade medelhastigheten sjunkit
med 10 km/h och mitt i tatorten med 5 km/h. De samhéllen déar cirkulationsplatser
anlagts var sankningen &nnu storre och hastigheten holls dven lagre genom hela
samhallet. Den effektivaste atgarden pa miljoprioriterade genomfarter var enligt den
danska studien cirkulationsplatsen som i snitt séanker hastigheten med 30 km/h och
effekten av denna avtar forst efter 100-250 meter (Vejdirektoratet, 1996).

Det &r inte bara trafiksakerheten som forbattras vid miljoprioriterade genomfarter, de
lagre hastigheterna genererar nagot mindre buller. Blir trafikrytmen jamnare minskar
dessutom accelerationerna vilket leder till lagre hastigheter men &ven mindre utslapp
fran bilarna. Energiforbrukningen minskar med 10-15 % och bullret minskar med 1-3
dBA, som ar en knappt horbar férandring (Véagverket 1999:43).
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Vid miljoprioritering &r inte bara trafiksakerheten viktig utan dven tillganglighet,
framkomlighet, trygghet och miljo ar faktorer som maste tillgodoses. Regeringen har i
sitt mal for ett hallbart transportsystem tagit upp alla fem faktorerna. Det ar viktigt att
transportsystemet ar tillgangligt for alla trafikanter och att det ar gent och tillater en
samverkan mellan olika transportslag. Det ar &ven viktigt att se till att vagen inte blir en
barriér for fotgangare och cyklister. For att skapa en trygg miljo for trafikanterna ar det
viktigt att miljon ar begriplig, 6verblickbar och orienterbar. Separering ar ett annat satt
att oka tryggheten for trafikanterna, oskyddade trafikanter kan separeras fran
motorfordon, fotgangare och cyklister kan dven separeras fran varandra. For att minska
paverkan pa miljon ar det viktigt att gora det mojligt att valja andra transportmedel &n
bilen (Svenska Kommunforbundet, 2007b).

2.4.2 Hastighetsdampande atgarder pa miljoprioriterade genomfarter

Pa miljoprioriterade genomfarter anvands flera olika hastighetsdampande atgarder. De
vanligaste atgarderna ar cirkulationsplatser, avsmalningar, sidoforskjutningar, gupp och
upphdjda dvergangstallen.

Cirkulationsplatser ~ar en  mycket effektiv  hastighetsdampande  atgérd.
Hastighetsdampningen beror till stor del pa vilken rondellradie som anvants.
Cirkulationsplatser med liten rondellradie ger en mycket god hastighetsséankning, i snitt
30 km/h sénktes hastigheten vid cirkulationsplatserna som studerades i en dansk studie
(Vejdirektoratet, 1996). En mindre rondellradie ger ett l&gre antal olyckor &n en storre
rondellradie. Personskadeolyckorna i cirkulationsplatsen minskar med 10-40%. Annu
tydligare ar det nar det galler antalet dodsolyckor och olyckor med allvarlig utgang
dessa minskar med 70-90 %. Olyckor med materiella skador 6kar dock drastiskt med
mellan 30 och 70% (Elvik et al, 1997).

En mycket effektiv hastighetsddmpande atgard ar gupp. Det finns flera olika typer av
gupp. Det finns typer som har lika stor lutning 6ver hela guppet vilket skapar en storre
hastighetsséankning for tunga fordon, det finns dessutom gupp som har olika lutning for
att ge en lika stor ddmpning for tunga och latta fordon. Genom att &ndra hojden eller
lutningen pa guppet kan komforten och hastigheten andras (Vagverket, 2002). Gupp har
en god effekt pa antalet olyckor, antalet minskar med 41 % pa de strackor de finns,
effekten syns dven pa narliggande vagar dér olyckorna minskar med 7 % (Elvik et al).
Avstandet mellan guppen har en stor betydelse for hastighetsdampningen pa en stracka,
se figur 2.9.

Spacing between humps (in metres)

Mean speed 20 40 60 50 100 120 140
hefore

implementation
in mph. (kmh)

20(322) 13(209) | 14(225) | 15(24.1) | 16(25.7) | 18(29) | 19(30.6) | 20(322)
25 (40.2) 15041) | 16(25.7) | 17(274) | 18(29) | 20(322) | 21(33.8) | 22(354)
30(483) 17(274) | 18(29) | 19(30.6) | 20(322) | 22(354) | 23(37) | 24(386)
35 (56.3) 19(30.6) | 20(32.2) | 21 (338) | 22(354) | 24 (38.6) | 25(40.2) | 26 (418)

Figur 2.9, betydelsen av avstandet mellan gupp (Vagverket, 2002).
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Vid 6vergangstallen och korsningar blir det allt vanligare med upphdjningar. Upphdjda
overgangstallen, aven kallade platagupp, fungerar som vanliga gupp men anvéands
tillsammans med 6vergangstélle for att 6ka framkomligheten och sakra hastigheten pa
overgangsstillet. Denna tgard ger en god sékerhetseffekt (Rosander et al, 2007). Aven
om upphdjda korsningar ocksa syftar till att forbattra trafikséakerheten sa visar studier pa
en negativ effekt. Enligt Elvik et al (1997) sa okar personskadeolyckorna med 5 % och
materialskadorna med 13 %, resultatet ar dock inte statistiskt sédkerstéllt.

Avsmalningar kan fungera som en hastighetssdnkande atgard. Det finns tre olika
principer for hur avsmalningen kan utformas, enkelsidig avsmalning, dubbelsidig
avsmalning och avsmalning med hjalp av en mittrefug, avsmalningarna kan vara av
typen att det smalnas av till ett korfalt eller att bada korfalten behalls men blir smalare.
Dubbel- och enkelsidiga avsmalningar ar framst lampliga dar det finns en stor andel
motande trafik. Risken &r annars att motorfordonen inte behdver sakta in. Dessa typer
av avsmalningen bor inte vara over en for lang stracka da detta kan medfora att
motorfordon accelererar for att komma forst till avsmalningen (Vagverket, 1999:147).

Studier av hur antalet olyckor paverkas visar bade pa positiva och negativa resultat.
Antalet olyckor med materialskador for buss- och lastbilstrafik 6kar (Véagverket, 2002).
Vid mittrefuger forvéantas antalet olyckor med fotgangare minska. Fotgangare behover
bara korsa ett korfalt at gangen och kan lagg sitt fokus pa endast ett flode. Vid alla typer
av avsmalningar finns en risk att cyklister kan bli undantrangda och de bor ha en egen
kdrbana vid sidan av (VVéagverket, 1999:147).

Avsmalningar &r ofta gjorda i kombination med en sidoférskjutning till exempel genom
att olika hinder placeras pa véagbanan. Sidoforskjutning har som mal att skapa en
hastighetssankning genom att forarens siktlinje bryts pa rakstrackor. Vid anlaggning av
nya gator kan sidoforskjutningar byggas utan att vdgbanan smalnas av. Sidoférskjutning
fungerar bast som chikan det vill sdga dar dubbla forskjutningar anvénds. Ett problem
med sidoforskjutningar ar att hastighetssankning inte blir sa stor for bilar eftersom
tungtrafik ocksa ska kunna passera (Vagverket, 1999:147). Studier visar att antalet
olyckor med skadade minskar med ungeféar 50 % for chikaner. Det &r dock viktigt att
hansyn tas till belysning, skyltning, utformning och placering av chikanen, annars finns
risk att forare kolliderar med maétande trafik, kor in i kantstenen eller fokuserar pa att
manovrera fordonet genom kurvorna (Vagverket, 2002).

2.4.3 Tatortsportar

Téatortportar ar den forsta upplysande atgarden som visar att du lamnar landsbygden och
kommer in i ett bebyggt omrade. Portens framsta funktion ar att se till sa att
motorfordon sanker hastigheten till en lamplig niva samt att foraren ska forsta vad som
vantar inne i orten med avseende pa hastighet och karaktar. Det finns flera typer av
tatortportar, har menas i forsta hand tatortsskyltar samt nagon form av refug i mitten av
vagen, se figur 2.10. Andra typer ar till exempel en cirkulationsplats eller skyltning med
avsmalning. Tatortsportarna ska placeras sa att de syns i god tid for att foraren ska bli
val forberedd pa att bebyggelsen narmar sig. Enligt Department for transport (2008-04-
15) i Storbritannien ska tatortsporten vara placerad sa att den ar synlig pa
stoppavstandet hos forare som kér med den hastighet som motsvarar 85-percentilen,

18



Trafiksakerhetseffekter av tatortsportar — En litteraturstudie och faltundersdékning
Emil Bengtsson Kristoffer Persson

detta for att bilister ska hinna uppmarksamma porten och tatorten och sakta in utan
problem till tatortens bérjan.

Figur 2.10. Exempel pa tatortsport (Vagverket, 2004:80)

De fysiska atgarder som gors vid tatortsportar ar oftast avsmalning av korfaltet,
sidoforskjutning eller mittrefug. | de flesta fallen anvands alla tre tillsammans med
skyltning for att visuellt forbereda foraren. Tatortsporten maste inte utformas med en
fysisk atgard utan kan aven enbart vara visuell med till exempel planteringar, skiftande
belédggning, portaler eller belysning. Traditionella tatortsportar, se figur 2.10, kan vara
symmetriskt utformade eller vara utformade sa att det enbart ar sidoférskjutning for den
ingaende trafiken. Det vanligaste ar att de & symmetriska vilket ska uppmuntra forare
pa vag ut fran tatorten att inte accelerera innan tatortsporten (Vagverket, 2004:80).

Flera lander har tatortsportar som upplysande och hastighetssankande atgard for trafik
som kommer in i en tatort. Utformningen bygger pa samma princip som de svenska, de
har ofta en mittrefug, sidoforskjutning och avsmalning. Se figur 2.11 for exempel fran
Danmark.

Ett av problemen med tatortsportar ar att de maste dimensioneras for tung trafik,
exempelvis lastbilar, vilket gor att avsmalningen blir valdigt bred for bilar och
hastighetsd@mpningen blir samre for dessa an for de storre fordonen. For att 16sa detta
kan Overkdrningsbara ytor anlaggas som brukas av de stérre fordonen medan bilarnas
onskvarda korspar asfalteras. Gang och cykeltrafiken kan fa problem vid tatortsportar
eftersom vagen ofta smalnas av. Darfor rekommenderar Vagverket att gang- och
cykelbana ska vara separerad fran tatortsporten for att minska antalet konflikter
(\VVagverket, 2004:80).

For att aterga till den danska studien 6ver miljoprioriterade genomfarter visar denna att
tatortsportens sénkning av hastigheten &r ca 10 km/h i snitt for de 21 samhéllena.
Medelhastigheterna fore atgarderna var mellan 55 och 80 km/h, efter atgarden lag
medelhastigheterna mellan 50 och 70 km/h. | vissa fall har tatortsporten gett en sa pass
stor sankning av medelhastigheten som 20 km/h. Alla tatortsportar i den danska studien
har olika utformning, cirka hélften av dessa tatortsportar har en mindre sidoforskjutning
och fungerar framforallt som upplysningsatgard. Genom att studera hastighetsprofilerna
I studien syns det att tatortsportar som har en kraftig sidofoérskjutning ger en storre
sédnkning av medelhastigheten &n de med en mindre. Genom att studera profilerna syns
dven att det ar viktigt att atgarderna ligger tatt inpa varandra sa att foraren inte har
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mojlighet att accelerera (Vejdirektoratet, 1996). Enligt en litteraturstudie som gjorts av
Vagverket sd kan hastigheten minska med upp till 16 km/h vid porten i vissa fall dar
fysiska atgarder gjorts. Aven hdr namns det att det &r viktigt att porten foljs av fler
atgarder for att bibehalla den sankta hastigheten (Vagverket, 2002:15779).

Figur 2.11. Exempel pa tatortsport i Danmark (Vejdirektoratet, 1996)

Det finns flera andra utformningar pa tatortsportar dan den som behandlas i detta
examensarbete. En effektiv hastighetssdnkande atgard ar cirkulationsplatsen som kan
anvandas nar det ar en tre- eller fyrvagskorsning i anslutning till tatorten. Som
korsningstyp &r cirkulationsplatsen bra da den har en hog kapacitetsniva men ger dven
en god sédkerhet (Elvik, 1997). Cirkulationsplatsen séanker dessutom medelhastigheten
med ca 30 km/h, beroende bland annat pa rondellradien (Vejdirektoratet, 1996). |
manga fall kan tatortsporten utrustas helt utan fysiska atgarder, i dessa fall ar det tydligt
markerade portaler som anvénds. Det viktigaste med dessa portar &r att de hojer
uppmarksamheten hos foraren (Vagverket, 2004:80). Da tatortsporten inte kombineras
med nagon form av fysisk atgard kommer effekten dock att bli lidande. 85-percentilen
minskar endast med i medeltal 4,8 km/h utan fysisk atgard i form av exempelvis
sidoforskjutning (Vagverket, 2002:15779).
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3 Faltstudier

| kapitlet foljer en detaljerad beskrivning av metoden i faltstudien, en beskrivning av
urvalskriterierna och en sammanfattning av platserna dar studien utforts. Aven en
beskrivning av radarhastighetsmataren som anvants vid hastighetsmatningarna aterfinns
I kapitlet.

3.1 Metod

Studierna har framst utforts i form av hastighetsundersokningar pa fria fordon. Genom
att mata hastigheten 300 meter innan, vid atgarden och 200 meter in i tatorten kan
effekten av atgarden studeras. For att undersoka effekten av tatortsporten for utgaende
trafik gors hastighetsmatningar vid porten och 200 meter in i samhéllet (Land Transport
Safety Authority, 2002). Kérbeteendet studeras ocksa genom okuléra observationer av
vagval igenom tatortsporten. Insamlad data jamfors genom medelhastigheter,
hastighetsfordelning, konfidensintervall, standardavvikelse, 85-percentil och andel
fordon som Overskrider hastighetsbegransningen. Nedanfér goérs en noggrannare
redogorelse av begreppen.

e Aritmetisk medelhastighet beskriver tyngdpunkten for matvardena. Ar
fordelningen symmetrisk sa visar medelvardet var de vanligaste vardena ligger.

e Hastighetsfordelningen ger en bild éver spridningen samt visar de storsta och
minsta vérdena.

e Konfidensintervallen &r ett statistiskt matt som visar en vald sannolikhet for att
medelhastigheten ligger inom intervallet, i denna studie har 95 % sakerhet valts.

e Standardavvikelsen ar ett matt for hur mycket hastigheten avviker fran
medelhastigheten. Ett stort matt visar en stor spridning pa hastigheterna.

e 85-percentil beskriver den hastighet som 85 % av fordonen koér lagre an.

e Andelen fordon som o&verskrider hastighetsbegransningen beskriver hur stor
andel som valjer att inte folja de uppsatta hastighetsgrénserna.

e Fria fordon &r fordon dar hastigheten inte paverkas av framférvarande fordon
eller ovriga trafikanter. Da fria fordons hastighet méats sa mats opaverkade
hastigheter.

Hastighetsmatningarna utfors framférallt under morgonen da det ar som mest trafik,
detta for att flodet ar sa pass lagt att det skulle ta for lang tid att endast mata under de
andra tiderna pa dygnet. Vissa matningar har dven gjorts under for- och eftermiddagen.
Eftersom flodet pa valda platser ar sa pass lagt sa beraknas det inte vara nagra problem
att hitta fria fordon. Det finns tva metoder for att méata hastigheter, 6ver en stracka eller i
en punkt. Anvander punktméatningar da det ar relevant i studien och inte
medelhastigheten 6ver en stracka. Enligt Gresham Smith & partners (2002) behdvs for
att fa ett statistisk sakert varde 103 matningar for 85-percentilen och 67 matningar for
medelhastigheten. Darfor har 100 matningar valts pa varje punkt da detta ger ett
material som ar i samma storlek som de varden som rekommenderas.

De okuldra observationerna gors samtidigt som hastighetsmétningarna vid porten.

Forares korbeteende och sparval i porten studeras och antal fordon som kor pa den for
tung trafik dedikerade ytan raknas.
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Platserna som studeras har valts utifran en rad kriterier.

e Antalet invanare i orten skall ligga mellan 500-1000. Anledningen till att vélja
lite mindre orter ar att studera orter med fa fysiska atgarder och darmed
minimera inverkan av dessa. De orter som valts har enbart haft tatortsportar eller
en tatortsskylt for att reglera hastigheten.

e Den skyltade hastigheten gar frdn 90 km/h utanfor tatorten till 50 km/h inne i
tatorten. Eftersom resultaten fran faltstudien maste vara jamforbara ér det viktigt
att de skyltade hastigheterna ska vara identiska pa alla punkter.

o Trafikflodet pa de olika platserna ligger mellan 1800 och 3500 fordon per dygn
och har en andel tung trafik pa ca 5-15%. Att finna tatorter med precis samma
flode och andel tung trafik var i det narmaste omajligt pa grund av arbetets
omfattning. Hastighet méts enbart pa fria fordon och darmed minimeras
inverkan av storleken pa flodet. Skillnader i andel tung trafik kan paverka
resultatet och darfor noteras de hastigheter som méts pa tung trafik.

e Véagbredden har valts till 7 meter. Olika vagbredder kan inverka pa en forares
hastighetsval (Svenska kommunforbundet, 1996) och har darfor valts att hallas
konstant.

8.5
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Figur 3.1. Utformning av de tva typer av tatortsportar som undersokts. Den 6versta typen som
ar symmetriskt utformad finns belégen i Ostra och vastra Harldsa och dstra Flyinge, den nedre
som ar osymmetriskt utformad finns belagen i vastra Flyinge.

De platser som valts for studien ar Ljungbyhed, Flyinge och Harlésa som alla ar beldgna
i Skane. | figur 3.1 visas utformningen av de undersokta tatortsportarna. Ljungbyhed har
idag ingen fysisk téatortsport utan har tatortsskyltar for att marka upp tatortens borjan.
Flyinge har tatortsportar vid bade dstra och vastra infarten. Den vastra ar osymmetrisk
och har ingen sidoforskjutning for fordon som &r pa vag ut fran Flyinge, den ostra ar
symmetrisk och har sidoforskjutning for bade ingaende och utgaende trafik. Harlésa har
tatortsportar av samma typ som Flyinges &stra tatortsport. Det som skiljer de bada
portarna i Harldsa & omgivningen dér den vastra ar beldgen i en del av samhallet dar
det &r oppen akermark pa sodra sidan av vagen och bebyggelse pa den norra sidan.
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Tatortsporten vid den dstra delen av samhallet ar istéllet placerad sa att foraren kommer
direkt in vid bebyggelsen. Hastighetsmatningar gors pa samtliga orter men utforandet
skiljer sig at beroende pa vad som ska studeras. Foljande jamfcrelser utfors:

e Tatortsportens hastighetsreducerande effekt mats genom att jamfora Ljungbyhed
med Flyinges ostra tatortsport. Méatningar utfors pa trafiken som ar pa vag in i
tatorten.

e Omgivningens paverkan pa hastighetsvalet kontrolleras genom att jamfora de
bada tatortsportarna i Harl6sa. Méatningar gors pa trafiken som &r pa vag in i
tatorten.

e FOr att underséka om fordon &kar hastigheten genom orten da det inte finns
nagon atgard pa vag ut jamfors de bada tatortsportarna i Flyinge. Dessa jamfors
daven med Ljungbyhed som inte har ndgon hastighetsddampande atgard.
Matningarna utfors pa den utgaende trafiken.

Totalt blir det 18 punkter dar hastighetsmatningar genomférs. Forutom
hastighetsmatningarna kontrolleras ocksa korbeteende och sparval genom tétortsporten.
En Oversikt av studieuppldgget kan ses i tabell 3.1 nedan.

Tabell 3.1. Oversikt 6ver hastighetsmatningar

Plats Typ av port | Omgivning | Méatningar Jamforelser
Ljungbyhed | Tatortsskylt | Sluten Ing. 3 punkter | Ing. Flyinge O
Utg. 2 punkter | Utg. Flyinge O
Utg. Flyinge V
Flyinge Osymmetrisk | Sluten Utg. 2 punkter | Utg.
vastra tatortsport Ljungbyhed
Utg. Flyinge O
Flyinge 6stra | Symmetrisk | Sluten Ing. 3 punkter | Ing. Ljungbyhed
tatortsport Utg. 2 punkter | Utg. Flyinge V
Utg.
Ljungbyhed
Harldsa Symmetrisk | Oppen Ing. 3 punkter | Ing. Harlgsa O
vastra tatortsport
HarlOsa Ostra | Symmetrisk | Sluten Ing. 3 punkter | Ing. Harlésa V
tatortsport
Totalt 18 punkter Atta jamforelser

3.1.1 Radarhastighetsmatare

Vid hastighetsmatningarna anvands en radarhastighetsmatare som mater hastigheten for
ett enskilt fordon. Detta ar en av flera manuella hastighetsmatningsmetoder, de évriga
alternativ. som finns d&r laserhastighetsmatare och maéatning med stoppur.
Radarhastighetsmétaren anvandes da den tillhandahalls av Institutionen for Teknik och
samhalle pa Lunds tekniska hogskola.

Radarhastighetsmataren anvander sig av dopplereffekten. En vag skjuts mot fordonet,

reflekteras och aker sedan tillbaks till radarhastighetsméataren. Mataren registrerar da
skillnaden i frekvens mellan den utskickade och den mottagna vagen, med hjalp av
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skillnaden kan da hastigheten raknas fram. Nackdelen med radarpistolen ar att den
skickar en vid vag som kan komma att traffa flera bilar vilket medfor att hastigheten
fran fel fordon kan komma att registreras. Denna nackdel har inte laserhastighetsmatare,
dessa matare ar istallet mer kansliga mot att de riktas snett da de har en valdigt smal
strale (World road association, 2003).

Vid maétning bor vinkeln mellan fordonet och métaren vara sa liten som mdjligt. Stor
vinkel ger ett felaktig matvérde och darfoér kréavs att vardet korrigeras. Ju storre vinkel
desto lagre blir métvardet darfor &r det viktigt att vinkeln ritas upp och raknar ut for att
fa ett tillforlitligt svar, se tabell 3.2. Vid en vinkel av 30° och en métt hastighet pa 50
km/h &r den reella hastigheten 58 km/h (World road association, 2003).

Tabell 3.2. Korrektionsfaktor for olika observationsfaktor (World road association, 2003)

Vinkel (°) | Korrektionsfaktor
0 1
1 0,999
10 0,985
20 0,940
30 0,866
40 0,766
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4 Studieorter

Nedan foljer en beskrivning av de tre studerade orterna Flyinge, Harlésa och
Ljungbyhed. Sist i kapitlet finns en sammanstallning av de viktigaste faktorerna for de
tre orterna.

4.1 Harlosa

Harl6sa tillnor Eslovs kommun och ligger langs vag 104. Skyltad hastighet pa vag 104
utanfor Harlgsa ar 90 km/h och skyltas ner via 70 km/h till 50 km/h som d&r skyltad
hastighet inne i tatorten. Tatorten har 742 invanare (SCB, 2008-06-19). Trafikflodet
igenom vaéstra tatortsporten i Harldsa ar 2320 fordon/dygn varav 8 % tunga fordon, den
Ostra tatortsporten har ett flode pa 1850 fordon/dygn varav 7 % tunga fordon
(\VVéagverket, 2008-05-21). VVagbredden ar 7 meter. |1 Harlosa finns livsmedelaffar, skola,
bibliotek, bensinmack och gatukdok. Mitt i Harlésa finns ett signalreglerat
overgangsstalle. Skolan ligger i norra delen av Harl6sa, detta medfor att barn som bor i
den sodra delen tvingas korsa vag 104 for att komma till skolan. Dessutom &r
idrottsplatsen i Harldsa beldgen i den sodra delen av samhéllet, vilket medfor att barnen
tvingas korsa végen vid skolaktiviteter pa idrottsplatsen. Avstandet mellan de bada
tatortsportarna i Harl6sa ar 750 meter.

L e LSS

Figur 4.1. Harl%éa med vag 104 som passerér i 6st-éstlig riktning (slés kommun)

4.1.1 Vastra tatortsporten

Vid den véstra tatortsporten finns det enbart villabebyggelse pa den norra sidan. Langs
den sodra sidan ar det 6ppen akermark med nagra mindre trad planterade langs véagen.
Forst efter cirka 200 meter borjar bebyggelsen pa den sédra sidan. En 1,5 meter bred
trottoar gar langs med den norra sidan av vag 104. Végen &r rak genom hela Harlosa
och sikten rakt fram &r god, ett par korsningar har skymd sikt beroende pa att
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bebyggelsen ligger néra wvdagen. Tatortsporten &r symmetrisk for att ge
hastighetsdampning for bade ingaende och utgaende fordon.

Figur 4.2. Vastra tatortsporten i Harldsa och ortens véstra infart.
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Figur 4.3. Typskiss pa tatortsporten i vastra delen av Harlosa.

T

4.1.2 Ostra tatortsporten

Vid den 6stra tatortsporten finns det bebyggelse pa bada sidorna av vagen. Jamfor med
den véstra infarten &r bebyggelsen hér tatare och fordon kommer direkt in i de centrala
delarna av Harlésa dar bensinmack, livsmedelaffar och gatukok finns. VVagen &r rak och
sikten ar god. Pa norra sidan av vagen finns en trottoar som bérjar cirka 50 meter efter
tatortsporten. P& sodra sidan av véagen finns istéllet ett gang- och cykelfalt som é&r
avskiljt med en heldragen linje och borjar cirka 80 meter efter tatortsporten.
Tatortsporten har samma utformning som den véstra i Harldsa. Inne i samhéllet 180
meter efter tatortsporten ligger ett gatukok, vid lunchtid parkerar lastbilschaufforer ofta
pa korfaltet i vastergaende riktning.
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Figur 4.4. Ostra tatortsporten i Harlgsa och ortens ostra infart.
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Figur 4.5. Typskiss pa tatortsporten i dstra delen av Harlosa.

4.1.3 Hastighetsmatningar i Harlosa

Da omgivningens betydelse &r det som ska studeras i Harlosa sa jamfors de bada
tatortsportarna enbart med varandra. Tre matningar utfors kring varje tatortsport pa de
ingaende fordonen. Matningarna gors 300 meter innan tatortsporten, vid tatortsporten
och 200 meter efter.

4.2 Flyinge

Flyinge tillhor Eslovs kommun och ligger langs vag 104, se figur 4.6. Vag 104 har en
skyltad hastighet pa 90 km/h utanfor Flyinge och skyltas ner till 50 km/h via 70 km/h. |
Flyinge tatort bor 979 personer (SCB, 2008-06-19). Trafikflodet genom den véstra
tatortsporten &r 3490 fordon/dygn varav 7 % ar tunga fordon, den 6stra tatortsporten har
ett flode pa 2470 fordon/dygn varav 7 % éar tunga fordon (Vagverket, 2008-05-21).
Végbredden bade vid den dstra och den vastra tatortsporten ar 7 meter. | Flyinge finns
en livsmedelsaffar, pizzeria, café, bibliotek samt en Iag- och mellanstadieskola. Flyinge
ar ganska utbrett och avstandet mellan tatortsportarna ar ca 1200 meter.

m‘z’?

Flgur 4, 6 Flylnge med vag 104 som passerar i ost- -vastlig rlktmng (Eslovs kommun).
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4.2.1 Vastra tatortsporten

Vid den véstra tatortsporten in mot Flyinge ar bebyggelsen gles till en bérjan, men trad
och vaxtlighet skapar anda en kansla av att komma in ett samhalle. VVagen svénger av
svagt och sikten skyms for fordon i bada riktningarna av véxtligheten. 400 meter in i
samhallet ligger en cirkulationsplats dar vag 959 korsar. Tatortsporten har enbart en
sidoforskjutning for de fordon som féardas in mot Flyinge medan de som l&mnar orten
kan accelerera utan hinder. Langs med den sodra sidan av vag 104 genom Flyinge finns
en gang- och cykelvag som ar avskiljd fran kérbanan med hjalp av ett GCM-stdd.

Figur 4.7. Vastra tatortsporten i Flyinge och ortens vasta infart.
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Figur 4.8. Typskiss pa tatortsporten i vastra delen av Flyinge.

4.2.2 Ostra tatortsporten

Bebyggelsen har en likande karaktdr som i vastra Flyinge med lite glesare bebyggelse
till en borjan och vaxtlighet. Sikten ut ur 6stra delen av Flyinge ar god da véagen har en
rak strackning vid tatortsporten. Tatortsporten & symmetrisk vilket betyder att den har
samma utformning for trafiken in och ut fran samhéllet. Gang- och cykelbana saknas.
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Figur 4.9. Ostra tatortsporten i Flyinge och ortens dstra infart.
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Figur 4.10. Typskiss pa tatortsporten i ostra delen av Flyinge.

4.2.3 Hastighetsmatningar i Flyinge

Hastigheterna i vastra Flyinge studeras for de utgaende fordonen for att se om de haller
hogre hastigheter vid utfarten av Flyinge nér de inte tvingas till en sidoforskjutning.
Dels mits hastigheten vid tatortsporten samt 200 meter innan tatortsporten. Avstandet
200 meter véljs pa grund av cirkulationsplatsen inte ska fa for stor inverkan pa
hastigheten. Enligt en studie i Danmark pa miljoprioriterade genomfarter paverkar
cirkulationsplatsen hastigheten pa en stracka av 100-250 meter, darfor har ett avstand pa
200 meter valts (Vejdirektoratet, 1996).

Vid den 6stra infarten till Flyinge utfors hastighetsmatningar i fem punkter. Tva
matningar utférs pa de utgaende fordonen for att jamfora mot den vastra utfarten. Dessa
matningar utfors vid tatortsporten samt 200 meter innan tatortsporten for att fa liknande
data som vid den vastra utfarten. Ytterligare tre matningar gors vid den Ostra
tatortsporten pa den ingaende trafiken. Dessa matningar utfors for att jamfora mot
kontrollpunkten i Ljungbyhed. P4 motsvarande satt anvands har samma avstand vid
hastighetsmatningarna. Dels 300 meter innan tatortsporten, vid tatortsporten samt 200
meter efter tatortsporten.

| Flyinge gors dven beteendestudier vid den Ostra tatortsporten. Dessa gors for att

understka andelen som kor pa den gatstensbekladda delen av titortsporten som ar tankt
for de storre fordonen.
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4.3 Ljungbyhed

Ljungbyhed tillnér Klippans kommun och har 2057 innevanare (SCB, 2008-06-19).
Enbart de Ostra delarna av Ljungbyhed langs védg 13 &r aktuella i studien, se figur 4.11.
Denna del av Ljungbyhed ligger nagot utanfor centrala Ljungbyhed och anvands darfor
trots att Ljungbyhed i sig ar en storre ort &n de andra tva i studien. Den sodra infarten
langs vag 13 har en skyltad hastighet pa 90 km/h. Hastigheten skyltas ner via 70 km/h
till 50 km/h med hjalp av tatortsskyltar. Trafikflodet genom Ljungbyhed ar 1860
fordon/dygn varav 13 % av fordonen dar tunga fordon (Vagverket, 2008-05-21).
Bebyggelsen igenom Ljungbyhed bestar av villabebyggelse, en bilverkstad samt en
restaurang. Husen ligger tatt och ger en tydlig kansla av att man &r inne i ett mindre
samhalle. Véagbredden &r 7 meter. Avstandet mellan tatortskyltarna ar 700 meter.

i -'

] = i

ungbyheds bsi-fa del, vag 13/108 kommer fran soder in i samhéllet, (Klippans
kommun, 2008)

4.3.1 Sodra tatortsskylten

Kring tatortsskyltarna ar landskapet 6ppet och bebyggelsen boérjar forst 100 meter efter
tatortsskylten. Ett villaomrade ligger 15 meter dster om vagen och borjar redan 200
meter innan tatortsskylten. 100 meter efter tatortsskylten i Ljungbyhed finns en
fyrvagskorsning samt ett dvergangstélle med en meter bred mittrefug som korar vag 13.
Mittrefugen tvingar inte fordon till nagon sidoférskjutning. Efter fyrvagskorsningen
finns det 1,5 meter breda trottoarer pa bada sidorna.
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Figur 4.12. Torsskyltar in till Ljungbyhed och inne i orten

4.3.2 Hastighetsmatningar i Ljungbyhed

De matningar som ar aktuella i Ljungbyhed ar hastighetsmatningar pa bilar som fardas
igenom Ljungbyhed i bada riktningarna. Totalt anvands tre matplatser for den ingaende
trafiken, 300 meter innan tatortsskyltarna, vid tatortsskyltarna och 200 meter in i
Ljungbyhed. Matningarna i Ljungbyhed anvénds som nollalternativ for att jamféra mot
effekten av en tatortsport. Matningar gors dven for utgdende trafik, 200 meter in i
Ljungbyhed samt vid tatortsskyltarna for att ha ytterligare en jamforelse med
alternativet dér ingen sidoforskjutning finns vid tatortsporten.

4.4 Sammanstallning 6ver studieorterna

| tabell 4.1 nedan ges en sammanstélining av de olika attributen for de tre studieorterna.
Studien i Harlsa jamfor omgivningens paverkan i orten. Utéver omgivningen ar Gstra
och vastra Harl6sa 6verlag valdigt likt, det ar enbart ndgra mindre skillnader i flodet och
andelen tung trafik. Dessa sma skillnader forvantas inte ha nagon inverkan pa resultaten.

For att ta reda pa tatortsportens paverkan pa ingaende trafik jamfors tatortsporten i Gstra
Flyinge med Ljungbyhed dér hastigheten endast ar skyltad med hjélp av en tatortsskyilt.
Orterna skiljer sig at i hanseende pa invanarantal, flode och tung trafik. Invanarantalet
antas inte paverka resultaten eftersom endast den Ostra delen av Ljungbyhed studeras
och denna del har en mindre del av befolkningen. Trafikflédena ar hogre i 6stra Flyinge
jamfort med Ljungbyhed, skillnaden beraknas inte paverka resultatet eftersom de bada
ar mycket lagre an vad vagen klarar. Skillnaderna i den tunga trafiken forvantas ha viss
paverkan pa hastigheterna, framfor allt paverkar tatortsportens sidoforskjutning de tunga
fordonen sa de tvingas sénka hasigheten mer &n bilarna.

For att ta reda pa tatortsportens paverkan pa den utgaende trafiken jamfors Ostra

Flyinge, véstra Flyinge och Ljungbyhed. Vid denna jamforelse &r attributen desamma
som for tatortsportens paverkan pa ingaende trafik.
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Tabell 4.1. Sammanstéllning av studieorternas attribut

Harldsa Flyinge Ljungbyhed
Invanarantal 742 979 2057
Floden (ADT) V2320 | 01850 | V3490 | O 2470 1860
Tung trafik (%) V8 07 V7 07 13
Vagbredd (m) 7 7 7
Ortens utbredning 750 1200 700
(m)
Hastighetsreglering 90-70-50 90-70-50 90-70-50
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5 Resultat fran faltstudier

Nedan féljer en presentation av resultatet fran faltstudierna. Resultatet presenteras i
tabeller och diagram tillsammans med kommenterar. Forst presenteras resultaten for
tatortsportens hastighetsreducerande effekt, efter det omgivningens paverkan pa
tatortsportens hastighetsreducerande effekt och resultaten for tatortsportens paverkan pa
utgaende trafik. Sist gérs en genomgang av bilars sparval genom tatortsporten.

5.1 Tatortsportens paverkan pa hastigheten

Tatortsportens hastighetsreducerande effekt méts genom att jamféra Flyinges Ostra
tatortsport med infarten till Ljungbyhed, dar endast tatortsskylt finns. Matningar utfors
pa trafiken som ar pa vag in i tatorten. Tatortsporten i dstra Flyinge ar symmetrisk till
sin utformning.

5.1.1 Utférande av faltstudien

I tabell 5.1 nedan anges klockslag och datum fér matningarna pa den ingaende trafiken i
Ljungbyhed och 6stra Flyinge. Samtliga tider &r under vardagar och pa formiddagen.

Tabell 5.1.

Plats Ljungbyhed Flyinge Ostra

300 m utanfor 2008-06-02, kl10:05-12:00 | 2008-05-24, kl07:15-08:05
skylt/port

Vid skylt/port 2008-05-26, kl07:30-10:20 | 2008-05-27, kl07:45-09:10
200 m innanfér 2008-06-02, kl07:15-09:55 | 2008-05-29, kl08:10-09:35
skylt/port

Matpunkternas placering och var position vid méatningarna kan ses i figur 5.1 och 5.2
nedan. Méatningarna har utforts ifran en plats med liten vinkel och dold position. Enbart
fria fordonshastigheter har métts.

I T
e, T
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Figur 5.1. Karta dver matplatserna i Ostra Flyinge. Pilarna representerar motorfordonens
position och deras korriktning vid méatningarna. Kryssen markerar varifran motorfordonen
skjutits. | kartan ses &ven portens position och utformning.

7

Figur 5.2. Karta 6ver matplatserna i Ljungbyhed. Pilarna representerar motorfordonens
position och deras korriktning vid méatningarna. Kryssen markerar varifran motorfordonen
skjutits. | kartan ses aven tatortsskyltens position.

5.1.2 Resultat fran hastighetsmatningar

300 meter utanfor skylt/port

Nedan visas hastighetsfordelningen 300 meter utanfor skylten/porten for den ingaende
trafiken. Resultatet har ar intressant for att se om de bada platserna har samma
forutsattningar innan tatortsporten. Figur 5.3 nedan visar att det ar endast sma
variationer som skiljer dem at. Utanfor tatortsporten i Flyinge ar medelhastigheten
nagot hogre an utanfor tatortsskylten i Ljungbyhed. Skillnaden i medelhastighet &r dock
inte tillréckligt stor for att tas i beaktning.
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Hastighetsfordelning 300m utanfor skylt/port
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Figur 5.3. Hastighetsfordelning for ingaende trafik 300 meter utanfor tatortens skylt/port.

85-percentilerna for de bada platserna ar nastan identiska. Andelen som foljer
hastighetsbegransningen &ar nagot hogre i Ljungbyhed. Den tunga trafiken i Ljungbyhed
ar 20 % mot medelvardet enligt Vagverket pa 13 %. Skillnader finns dven i Ostra
Flyinge dar det var ett medelvérde pa 7 % enligt VVagverket men ett uppmatt varde pa 4
%.

Tabell 5.2.
Ingaende trafik 300 meter utanfor skylt/port
Flyinge

Ort Ljungbyhed | Ostra
Utformning Skylt Port

Antal matta fordon 100 100
Medelhastighet (km/h) 81 83
Standardavvikelse (km/h) 12 10
Konfidensintervall 95 % nedre grans

(km/h) 79 81
Konfidensintervall 95 % 6vre grans

(km/h) 83 85
85-percentil (km/h) 92 93
Andel mellan 0 - 90 km/h (%) 81 77
Andel mellan 91 - 100 km/h (%) 14 21
Andel éver 101 km/h (%) 4 2
Andel tung trafik (%) 20 4

Vid skylt/port
Figur 5.4 nedan visar stora skillnader i hastighet mellan Ljungbyhed med téatortsskylt
och ostra Flyinge med tatortsport. Vid porten sanks medelhastigheten till 45 km/h, da
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hastigheten endast skyltas ner sanks medelhastigheten till 63 km/h, en tydlig skillnad pa
18 km/h.

4 N
Hastighetsfordelning vid skylt/port

e jungbyhed -

Skylt
/ / === Flyinge - port

Andel under/lika med %
N—

Hastighet km/h

. J
Figur 5.4. Hastighetsfordelning for ingaende trafik vid tatortens skylt/port.

85-percentilen ar 20 km/h lagre da det finns en tatortsport. Andelen fordon som foljer
den skyltade hastigheten ar 78 % da det finns tatortsport jamfort med 7 % for fallet med
tatortsskylt se tabell 5.3 nedan. Vid tatortsporten forsvinner de hoga hastigheterna over
60 och 70 km/h néstan helt.

Tabell 5.3.
Ingdende trafik vid skylt/port
Ort Ljungbyhed |Flyinge Ostra
Utformning Skylt Port
Antal matta fordon 100 100
Medelhastighet (km/h) 63 45
Standardavvikelse (km/h) 9 9
Konfidensintervall 95 % nedre grans (km/h) 61 43
Konfidensintervall 95 % o6vre grans (km/h) 64 47
85-percentil (km/h) 73 53
Andel mellan 0 - 50 km/h (%) 7 78
Andel mellan 51 - 60 km/h (%) 43 18
Andel mellan 61 - 70 km/h (%) 27 4
Andel déver 71 km/h (%) 23 0
Andel tung trafik (%) 12 6

200 meter innanfor skylt/port
200 meter in i orten finns det stora skillnader, se figur 5.5. Hastighetsférdelningen ar
lika for de bada platserna men ar forskjuten uppat 5 km/h i Flyinge. Medelhastigheten ar
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3 km/h hogre i 6stra Flyinge. Ljungbyhed uppvisar en nagot storre spridning pa
hastigheterna med framst stdrre andel lagre hastigheter an i Flyinge.

4 N
Hastighetsfordelning 200 m innanfor skylt/port
/f
?
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E /l e | jungbyhed -
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Figur 5.5. Hastighetsfordelning for ingaende trafik 200 meter innanfor tatortens skylt/port.

85-percentilen dr 59 km/h i Flyinge dér det finns tatortsport jamfort med 54 km/h i
Ljungbyhed. Andelen fordon som kor under den skyltade hastigheten pa 50 km/h ér 71
% i Ljungbyhed och 47 % i Flyinge.

Tabell 5.4.
Ingaende trafik 200 meter innanfor skylt/port
Flyinge

Ort Ljungbyhed | Ostra
Utformning Skylt Port

Antal méatta fordon 100 100
Medelhastighet (km/h) 49 52
Standardavvikelse (km/h) 7 6
Konfidensintervall 95 % nedre grans (km/h) 47 51
Konfidensintervall 95 % 6vre grans (km/h) 50 54
85-percentil (km/h) 54 59
Andel mellan 0 - 50 km/h (%) 71 47
Andel mellan 51 - 60 km/h (%) 25 41
Andel mellan 61 - 70 km/h (%) 3 12
Andel dver 71 km/h (%) 1 0
Andel tung trafik (%) 22 4

Medelhastighetens forandring
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Figur 5.6 ger en oversiktlig bild for hur medelhastigheten foérandras. 1 Ljungbyhed med
tatortsskylt ar medelhastigheten stadigt minskande medan den i Flyinge ar mycket lag
vid tatortsporten for att sen oka.

Medelhastighetens forandring

90,0

85,0

80,0 \\

75,0

\ Skylt

= 700 \ Ljungbyhed
E 650
= 00 \ —o—Por_t

55’0 \ Flyinge 6stra

50,0 \ /

45,0 N—"

40,0

300 m utantér  Vid port/skylt 200 m in

Figur 5.6. Medelhastighetens forandring for ingaende trafik sett Gver hela omradet.

5.2 Omgivningens paverkan pa hastigheten

Omgivningens paverkan pa hastighetsvalet kontrolleras genom att jamféra de bada
symmetriska tatortsportarna i Harl6sa. | vastra Harlésa har omgivningen en 6ppen
karaktar medan omgivningen i Ostra Harlosa ar mera sluten. Matningar gors pa trafiken
som &r pa vag in i tatorten.

5.2.1 Utfoérande av faltstudien

| tabell 5.5 nedan anges klockslag och datum for matningarna pa den ingaende trafiken i
vastra Harlosa och 6stra Harlgsa. Samtliga tider ar under vardagar.

Tabell 5.5.

Plats Harldsa Vastra Harlésa Ostra

300 m utanfor 2008-05-30, k112:30-14:05 | 2008-05-30, kl07:20-08:50
skylt/port

Vid skylt/port 2008-05-27, kl14:00-15:55 | 2008-05-27, kl10:15-13:05
200 m innanfér 2008-05-29, k110:00-12:55 | 2008-05-30, kl09:00-11:45
skylt/port

Matpunkternas placering och var position vid méatningarna kan ses i figur 5.7 och 5.8
nedan. Matningarna har utforts ifran en plats med liten vinkel och dold position. Enbart
fria fordons hastigheter har matts.
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Figur 5.7. Karta dver métplatserna i vastra Harl6sa. Pilarna representerar motorfordonens
position och deras korriktning vid matningarna. Kryssen markerar varifrdn motorfordonen
skjutits. | kartan ses dven tatortsportens position och utformning.
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Figur 5.8. Karta dver métplatserna i 6stra Harlosa. Pilarna representerar motorfordonens
position och deras korriktning vid méatningarna. Kryssen markerar varifran motorfordonen
skjutits. | kartan ses dven tatortsportens position och utformning.

5.2.2 Resultat fran hastighetsmatningar

300 meter utanfor port

Figur 5.9 visar hastighetsfordelningen 300 meter utanfor tatortsportarna. Enbart sma
skillnader mellan platserna kan ses. Medelhastigheterna ar valdigt lika och inga storre
skillnader uppvisas.
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Figur 5.9. Hastighetsfordelning for ingaende trafik 300 meter utanfor tatortsporten.

85-perentilen ar 95 km/h i Ostra Harldsa vilket & 3 km/h hogre &n i vastra Harlosa.
Andelen som foljer hastighetsbegransningen ar lika. | éstra Harlosa ar det en nagot
hdgre andel som kor i hastigheter som dverskrider 100 km/h. Se tabell 5.6.

Tabell 5.6.
Ingaende trafik 300 meter utanfor port
Harlésa | Harlosa

Ort Vastra |Ostra
Omgivning Oppet | Slutet

Antal méatta fordon 100 100
Medelhastighet (km/h) 83 85
Standardavvikelse (km/h) 9 11
Konfidensintervall 95 % nedre grans (km/h) 81 83
Konfidensintervall 95 % 6vre grans (km/h) 85 87
85-percentil (km/h) 92 95
Andel mellan 0 - 90 km/h (%) 77 75
Andel mellan 91 - 100 km/h (%) 19 16
Andel 6ver 101 km/h (%) 4 9
Andel tung trafik (%) 7 5

Vid port

Figur 5.10 visar hastighetsfordelningen vid tatortsporten. De bada punkterna har en
valdigt lik hastighetsfordelning och inga namnvarda skillnader kan ses.
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Figur 5.10. Hastighetsfordelning for ingaende trafik vid tatortens port.

Vid tatortsportarna i Harldsa ar alla matvarden 6verlag lika. De bada tatortsportarna har
samma utformning och ger ocksd samma effekt. Medelhastigheterna &r véldigt lika och
inga betydande skillnader uppvisas. Aven 85-percentilerna &r mycket lika.

Tabell 5.7.
Ingdende trafik vid port
Harlésa | Harlosa

Ort Vastra |Ostra
Omgivning Oppet | Slutet

Antal méatta fordon 100 100
Medelhastighet (km/h) 44 44
Standardavvikelse (km/h) 8 9
Konfidensintervall 95 % nedre grans (km/h) 43 42
Konfidensintervall 95 % 6vre grans (km/h) 46 46
85-percentil (km/h) 51 52
Andel mellan 0 - 50 km/h (%) 82 81
Andel mellan 51 - 60 km/h (%) 14 14
Andel mellan 61 - 70 km/h (%) 4 4
Andel dver 71 km/h (%) 0 1
Andel tung trafik (%) 6 13

200 meter innanfor port

Figur 5.11 visar att hastighetsfordelningen inne i Harlésa skiljer sig at markant.
Hastigheterna ar betydligt lagre i Ostra Harlésa dar omgivningen ar sluten, dock &r

hastighetsspridningen storre.
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Figur 5.11. Hastighetsfordelning for ingaende trafik 200 meter innanfcr tatortsporten.

Tabell 5.8 visar att medelhastigheten ar ungefar 7 km/h hogre da omgivningen &r dppen.
Aven 85-percentilen ar 7 km/h hogre for den dppna omgivningen. Vid den slutna
omgivningen ar andelen fordon som féljer hastighetsbegransningen ocksa 31
procentenheter hogre.

Tabell 5.8.
Ingdende trafik 200 meter innanfér port

Ort Harlosa Vastra | Harlosa Ostra
Omgivning Oppet Slutet

Antal matta fordon 100 100
Medelhastighet (km/h) 53 47
Standardavvikelse (km/h) 7 8
Konfidensintervall 95 % nedre grans (km/h) 52 45
Konfidensintervall 95 % 6vre grans (km/h) 55 48
85-percentil (km/h) 61 54
Andel mellan 0 - 50 km/h (%) 42 73
Andel mellan 51 - 60 km/h (%) 41 23
Andel mellan 61 - 70 km/h (%) 16 3
Andel dver 71 km/h (%) 1 1
Andel tung trafik (%) 8 4

Medelhastighetens forandring
Figur 5.12 visar medelhastighetens forandring Over omradena som studerats.
Hastigheterna ar mycket lika 300 meter innan tatortsporten och vid tatortsporten,
skillnaderna kommer forst inne i samhéllet. | Ostra Harl0sa accelererar inte fordonen
lika mycket som i den vastra delen dar omgivningen har en mer 6ppen karaktar.
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Figur 5.12. Medelhastighetens forandring for ingaende trafik sett 6ver hela omradet.

5.3 Tatortsportens paverkan pa hastigheten for utgaende trafik

For att undersoka om fordon Okar hastigheten genom orten da det inte finns ndgon
atgard pa vag ut jamfors de bada tatortsportarna i Flyinge, dessa jamfors dven med
Ljungbyhed som inte har nagon hastighetsdampande atgard. | vastra Flyinge é&r
tatortsporten osymmetrisk medan den &r symmetrisk i 6stra Flyinge. Méatningarna utfors
pa den utgaende trafiken.

5.3.1 Utférande av faltstudien

| tabell 5.9 nedan anges klockslag och datum for matningarna pa den utgaende trafiken i
Ljungbyhed, vastra Flyinge och 6stra Flyinge. Samtliga tider ar under vardagar.

Tabell 5.9.
Plats Ljungbyhed Flyinge Flyinge Ostra
Véstra
200 m innanfor 2008-06-02, 2008-05-28, 2008-05-28,
skylt/port kl07:15-09:40 | kI14:10-15:30 | kl15:50-16:30
Vid skylt/port 2008-05-26, 2008-05-27, 2008-05-27,
kl07:30-10:20 | k107:05-07:40 | k107:45-09:30

Matpunkternas placering och var position vid métningarna kan ses i figur 5.13, 5.14 och
5.15 nedan. Matningarna har utforts ifran en plats med liten vinkel och dold position.
Enbart fria fordons hastigheter har métts.
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Figur 5.13. Karta Over matplatserna i Ljungbyhed. Pilarna representerar motorfordonens
position och deras korriktning vid méatningarna. Kryssen markerar varifran motorfordonen
skjutits. | kartan ses aven skyltens position.
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Figur 5.14. Karta dver métplatserna i vastra Flyinge. Pilarna representerar motorfordonens
position och deras korriktning vid matningarna. Kryssen markerar varifrdn motorfordonen
skjutits. | kartan ses dven tatortsportens position och utformning.
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Figur 5.15. Karta 6ver matplatserna i Ostra Flyinge. Pilarna representerar motorfordonens
position och deras korriktning vid matningarna. Kryssen markerar varifrdn motorfordonen
skjutits. | kartan ses &ven portens position och utformning.

5.3.2 Resultat fran hastighetsmatningar

200 meter innanfor skylt/port
| Hastighetsfordelningen, se figur 5.16 nedan, syns det att hastighetsspridningen ar lagre
I Ostra Flyinge dar det finns en symmetrisk tatortsport. FOr 6stra Flyinge uppkommer
inte de allra hdgsta hastigheterna.
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Figur 5.16. Hastighetsfordelning for utgaende trafik 200 meter innanfor tatortens skylt/port.

Tabell 5.10 visar att medelhastigheten ar lika for alla platserna. Studeras s-kurvorna
upptécks vissa skillnader. 85-percentilen ar lagre for den symmetriska tatortsporten dar
den &r 59 km/h. Detta kan jamftéras mot den osymmetriska tatortsporten som har en 85-
percentil pa 66 km/h och 62 km/h da tatortsport saknas helt. Andelen som foljer
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hastighetsbegransningen ar snarlik mellan alla platserna. Daremot ar hastigheter éver 60

km/h vanligare da sidoforskjutning saknas.

Tabell 5.10.
Utgaende trafik 200 meter innanfor skylt/port
Flyinge Flyinge

Ort Ljungbyhed | Véastra Ostra
Utformning Skylt Osym. Port | Sym. Port
Antal méatta fordon 100 100 100
Medelhastighet (km/h) 55 56 54
Standardavvikelse (km/h) 7 9 6
Konfidensintervall 95 % nedre grans

(km/h) 54 54 53
Konfidensintervall 95 % 06vre grans (km/h) 57 58 55
85-percentil (km/h) 62 66 59
Andel mellan 0 - 50 km/h (%) 28 30 26
Andel mellan 51 - 60 km/h (%) 49 40 60
Andel mellan 61 - 70 km/h (%) 19 24 11
Andel éver 71 km/h (%) 4 6 3
Andel tung trafik (%) 23 6 4

Vid skylt/port

Figur 5.17 visar att fordonen kor med en lagre hastighet vid tatortsporten med
sidoforskjutning. Hastighetsfordelningens utseende &r valdigt lika for alla tre platserna
fransett att den ar forskjuten nerat ungefar 20 km/h for den symmetriska tatortsporten.
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Figur 5.17. Hastighetsfordelning for utgaende trafik vid tatortens skylt/port.

Tabell 5.11 visar att medelhastigheten a 20 km/h l&gre for den symmetriska
tatortsporten.  Skillnaden stor mellan Flyinge 0Ostra och de bada andra.
Medelhastigheterna och 85-percentilen &r lika mellan den osymmetriska tatortsporten

46



Trafiksakerhetseffekter av tatortsportar — En litteraturstudie och faltundersdékning

Emil Bengtsson Kristoffer Persson

och dar det saknas tatortsport. Fér den symmetriska tatortsporten ar 85-percentilen
ungefar 20 km/h lagre. Andelen som féljer hastighetsbegransningen ar endast 3 % dar
tatortsport saknas och 5 % for den osymmetriska tatortsporten. Detta kan jamforas med

76 % for den symmetriska tatortsporten.

Tabell 5.11.
Utgaende trafik vid skylt/port
Flyinge Flyinge

Ort Ljungbyhed | Vastra Ostra
Utformning Skylt Osym. Port | Sym. Port
Antal méatta fordon 100 100 100
Medelhastighet (km/h) 64 64 44
Standardavvikelse (km/h) 8 8 9
Konfidensintervall 95 % nedre grans

(km/h) 63 63 43
Konfidensintervall 95 % 6vre grans

(km/h) 66 66 46
85-percentil (km/h) 70 72 53
Andel mellan 0 - 50 km/h (%) 3 5 76
Andel mellan 51 - 60 km/h (%) 27 28 19
Andel mellan 61 - 70 km/h (%) 55 48 5
Andel 6ver 71 km/h (%) 15 19 0
Andel tung trafik (%) 19 2 10

Medelhastighetens férandring

Studeras medelhastighetens forandring, se figur 5.18, sa visas det att fordonen tvingas
sénka hasigheten vid den symmetriska tatortsporten medan de kan accelerera upp vid
den osymmetriska tatortsporten och dér tatortsport saknas helt.

Medelhastighetens forandring
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Figur 5.18. Medelhastighetens forandring for utgaende trafik sett dver hela omradet.

47




Trafiksakerhetseffekter av tatortsportar — En litteraturstudie och faltundersdékning
Emil Bengtsson Kristoffer Persson

5.4 Sparval

En detaljstudie pa bilars sparval genom tatortsporten utfordes pa tatortsporten i Gstra
Flyinge. Studien syftade till att reda ut hur stor andel av fordonen som anvander den
gatstensbelagda 6verkdrningsbara ytan som i forsta hand ar tillagnad de tunga fordonen.
De fyra studerade titortsportarna har overkorningsbara ytor i samma niva som den
asfalterade ytan. Kor fordonen pa den éverkoérningsbara ytan blir svangradien storre och
bilarna tillats en hogre hastighet an om de endast korde pa den asfalterade ytan. Studien
gjordes under 30 minuter pa utgdende och ingaende fordon. For ingaende fordon korde
65 av 66 (98%) av bilarna pa den gatstenbelagda ytan som ér till for den tunga trafiken.
For den utgaende trafiken kdrde 33 av 35 (94 %) av bilarna pa den gatstenbelagda ytan.
Andelen fordon som kor pa den odverkdrningsbara ytan kan variera nagot mellan de
olika tatortsportarna. Variationerna antas dock inte vara stor eftersom utformningen &r
snarlik for alla platserna.
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6 Diskussion
Diskussionen &r uppdelad enligt de tre huvudfragorna:

e Hur stor hastighetsdampning har tatortsporten pa trafiken in mot tatorten?

e Hur stor effekt har omgivningen pa tatortsportens hastighetsdampning?

e Blir fordonens hastighet hdgre inne i samhallet om det inte finns nagon fysisk
atgard ut ur samhéllet?

Diskussionen aterknyter till resultatkapitlet och litteraturstudien.

6.1 Tatortsportens paverkan pa trafiksakerheten

Hur stor hastighetsdampning har tatortsporten pa trafiken in mot tatorten?

e Tatortsporten ar en bra punktatgard.
e Tatortsporten saknar langvarig effekt.
e Tatortsporten maste atféljas av flera atgarder.

Matningarna visar att tatortsporten har en bra lokalt hastighetsddmpande effekt och
fungerar bra som punktatgard. Samtliga medelhastigheter som uppmatts vid
tatortsportarna underskrider hastighetsbegransningen pa 50 km/h, 85-percentilerna
ligger dock nagot 6ver (51-53 km/h). Resultaten fran matningarna 200 m in i samhallet
visar dock att den hastighetsreducering som skett vid tatortsporten inte ar langvarig da
det efter porten verkar ske en acceleration. Vid jamforelse med resultaten fran
Ljungbyhed med enbart tatortsskylt observeras dessutom att hastigheterna 200 meter in
i samhallet ar lagre an i ostra Flyinge som har titortsport. P4 grund av arbetets
omfattning har enbart tva olika platser jamforts. Detta medfor att en viss forsiktighet bor
tas vid tolkandet av resultaten.

| faltstudien &r tatortsporten en isolerad anldggning och inte en del i ett helhetstank
vilket avspeglar sig pa hastigheterna. Tatortsporten fungerar bra som en lokal
hastighetsdampning men maste atféljas av flera fysiska atgarder for att ge effekt langre
in i samhallet. Figur 6.1 nedan visar tydligt den lokala hastighetsddmpningen. Resultat
fran faltstudien starks av litteraturstudien dar studier gjorda pd gupp visat att en
hastighetsdampande atgard maste efterféljas av flera med ett kort avstand for att foraren
inte ska accelerera (Vagverket, 2002). Hastigheterna fran faltstudien &ar lagst vid
tatortsporten som ofta ligger nagot utanfor samhéllet. Det &r inte dar den laga
hastigheten behdvs utan senare inne i orten dar konfliktpunkterna med oskyddade
trafikanter ar manga.
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Medelhastighetens férandring
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Figur 6.1. Medelhastighetens forandring for inkommande trafik sett 6ver hela omradet.

Sett till faltstudiens resultat for hastigheterna inne i tatorten sa innebar de hogre
hastigheterna i stra Flyinge med téatortsport en hogre risk att omkomma vid en olycka.
85-percentilen &r 59 km/h for tatortsporten och 54 km/h for tatortsskylten. Detta skulle
enligt krockvaldskurvan for fotgangare innebara att risken att omkomma é&r cirka 20
procentenheter lagre i Ljungbyhed som saknar tatortsport.

Tatortsportens utformning tillater en 85-percentil som overskrider hastighetsgransen da
den enligt faltstudien ligger pa 53 km/h vid porten i dstra Flyinge. Som sparvalsstudien
visade anvénder néstintill alla motorfordon de Overkdérningsbara ytorna som ger en
genare strackning och darmed ocksa en hogre hastighet. Med nuvarande trafikmiljo dar
ytterligare atgarder for att halla hastigheten lag saknas spelar motorfordonens sparval
mindre roll eftersom de boérjar accelerera efter tatortsporten. Hade daremot tatortsporten
efterfoljts av fler atgarder hade det varit énskvart att dess utformning tvingat ner 85-
percentilhastigheten till 50 km/h.

Ska nollvisionens mal uppnas att ingen ska skadas svart eller omkomma i trafiken
racker inte tatortsporten som atgard. Tatortsporten kan vara ett bra forsta steg for att
visa trafikanten att har forandras trafikmiljon och hastigheten ska anpassas darefter.
Men for att halla hastigheten konstant pa en jamn lag niva kravs ytterligare
efterkommande atgarder. Punkter dar oskyddade trafikanter korsar vagbanan bor ha en
sakrad hastighet pa hogst 30 km/h for att minska olycksrisken och krockvaldet.
Tatorterna som studerats i faltstudien har inte haft en sadan hastighetssakring vid
passager utan framkomligheten for motortrafik har prioriterats. Da tatorterna har en stor
andel genomfartstrafik ar det viktigt att fysiska atgarder far ner hastigheten da manga
trafikanter saknar anknytning till orten och darmed ocksa inte vet hur de oskyddade
trafikanterna ror sig. Det &r inte bara tatortsporten och tétortsskyltarna som paverkar
hastigheten i de studerade orterna. Nedan foljer en diskussion om mgjliga faktorer som
kan tankas paverka resultatet i faltstudien.

| Ljungbyhed dar hastigheten endast skyltas ner sanks hastigheten kontinuerligt da
trafikanterna kommer till samhallet och korningen blir mindre ryckig. Har &r sikten
begransad, trottoarer ar placerade pa bada sidor om vagen och en korsning ar belagen
direkt vid infarten. Aven i Flyinge finns flera faktorer som kan har en didmpande
paverkan pa hastigheten. Forutom tatortsporten ar har ett flertal anslutningar till
fastigheter och en korsning som &r beldgen cirka 300 meter efter tatortsporten. Faktorer
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som vaderforhallanden och tidpunkten for matningarna kan ha paverkan pa
hastigheterna. Dessa har dock varit liknande under féltstudierna. Andelen tung trafik var
storre i Ljungbyhed (12-22 %) an i Flyinge (4-6 %). Skillnaden i andel tung trafik tros
dock inte ha paverkat de funna resultaten. Visst tvingas tung trafik ner i lagre
hastigheter igenom porten an 6vrig trafik, men Ovrig trafik har fortfarande féardats i en
hastighet som varit lagre &n vid tatortsskylten i Ljungbyhed. Inne i orten har den tunga
trafiken i Ljungbyhed samma medelhastighet som Ovrig trafik medan den ar ett par
kilometer lagre i Flyinge. Den laga andelen tung trafik i Flyinge kan medfora att
skillnaden i medelhastigheter mellan platserna skulle vara nagot mindre &n vad
resultaten visar. Forares individuella beteende, sasom sensationssdkande, kan ocksa ha
en inverkan pa hastigheten. Denna faktor &r dock svarkontrollerad och kan inverka pa
resultatet utan att hansyn har tagits till det i studien.

6.2 Omgivningens paverkan pa hastigheten
Hur stor effekt har omgivningen pa tatortsportens hastighetsdampning?

e Tatortsportens lokala hastighetsdampning beror pa tatortsportens utformning.
e Tatortsportens langvariga effekt kan bero pa omgivningen.

Oppen omgivning ger hogre hastigheter medan en sluten omgivning ger lagre
hastigheter.

Studien visar tydligt att titortsportens hastighetsdampning lokalt bygger pa
utformningen och inte omgivningen. Hastighetsddmpningen &r lokalt &r stor, 85-
percentilen séanks till ca 50 km/h. Bade 0stra och vastra Harldsa har liknande hastigheter
vid porten se figur 6.2. Vidare visar faltstudien att en sluten omgivning verkar medféra
att motorfordonen behaller en lagre hastighet aven efter att de passerat tatortsporten.
Medelhastigheten okar endast lite i fallet med sluten omgivning. Da omgivningen &r
mer Oppen Okar hastigheterna mer. Detta visar att tatortsporten inte ger den lagre
hastigheten inne i samhaéllet utan att det snarare ar andra saker som paverkar hastigheten
inne i tatorten. | bada fallen ar hastigheterna inne i samhallet for hdga da 85-percentilen
ar over 50 km/h men skillnaden mellan den slutna och den Gppna omgivningen &r 7
km/h. Som diskuterats tidigare ar detta inte acceptabelt ur trafiksakerhetssynpunkt da
sannolikheten &r mer &n 70 % att en fotgangare omkommer i 50 km/h.

Medelhastighetens forandring
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Figur 6.2. Medelhastighetens férandring fér inkommande trafik sett éver hela omradet.
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Dessa resultat visar att tatortsporten i sig ar en bra hastighetsdampande atgard men att
hastigheten okar om det inte finns fler indikationer pa att hastigheten ska sénkas. | Gstra
delen av Harlésa finns flera forhallanden som kraver en hogre uppméarksamhet hos
foraren vilket kan sanka hastigheten.

Studien visar att bada infarterna till Harlosa har lika hastighetsfordelning 300 meter
utanfor och vid tatortsporten. De liknande hastighetsfordelningarna ger en indikation pa
att de skillnader som observeras inne i tatorten kan forvantas bero pa skillnaderna i
omgivningen. 200 meter in i tatorten &r skillnaderna i medelhastigheten statistiskt
signifikant. Medelhastigheten vid den 6ppna omgivningen i véstra Harldsa ar 53,3 km/h
mot 46,7 km/h i den Gstra delen dar omgivningen &r sluten. Aven 85-percentilen skiljer
sig at markant dar den ar 61 km/h i vastra Harlosa mot 54 km/h i den 6stra delen. Dessa
skillnader kan antas bero pa ett flertal faktorer som rér den gallande omgivningen i
Harl6sa. | vastra Harlosa medfor den 6ppna omgivningen med fa korsningspunkter och
en rak strackning att fordonen accelererar upp efter de passerat tatortsporten.
Avsaknaden av ytterligare atgarder medfor ocksa att fordonen accelererar. Enbart
tatortsporten samt bebyggelsen och trottoaren pa den norra sidan kan vantas medféra att
forarna far en kansla av de kommit in ett nytt gaturum dar hastigheten bor vara lagre an
tidigare. Det motsvarande omradet i Gstra Harlosa har en annan karaktar, efter
tatortsporten borjar bebyggelse pa bada sidorna av vagen med flera malpunkter som en
kiosk, livsmedelsaffar, bensinmack och en bilverkstad. Samtidigt finns det ocksa
trottoarer pa bada sidor av vagen och cirka 200 meter in i ostra HarlGsa ligger en
fyrvagskorsning. Samtliga av dessa faktorer kan ha en bidragande effekt for att fa ner
hastigheterna. Precis som i vastra HarlGsa sa ar gatans strackning valdigt rak med god
sikt samtidigt som det saknas ovriga fysiska atgarder for att fa ner hastigheten.

Att skillnaderna i medelhastighet enbart beror pa omgivningen &r svart att siga.
Litteraturstudien stryker dock detta. Enligt nollriskteorin anpassas hastigheten sa att
ingen risk upplevs. Véstra Harlosa ar 6ppet med fa konfliktpunkter medan Gstra delen &r
mer sluten och har flera malunkter med mycket folk i rorelse. Aven tornros et al (2006)
visade att det i trafikmiljoer som uppfattades tranga hade en lagre hastighet dn de som
upplevdes som generosa.

6.3 Tatortsportens paverkan pa utgaende trafik

Blir fordonens hastighet hdgre inne i samhéllet om det inte finns nagon fysisk atgard ut
ur samhallet?

e En symmetrisk tatortsport forhindrar de hégsta hastigheterna inne i tatorten.
e En symmetrisk tatortsport medfor att spridningen pa hastigheterna minskar.

Faltstudierna visar att hastigheterna vid tatortsporten ar lagre da det finns en
sidoforskjutning jamfort med da det inte finns nagon sidoforskjutning. Hastigheterna
inne i orten & mycket lika for de olika utformningarna, de hogsta hastigheterna
forsvinner dock da tatortsporten har en sidoforskjutning for de utgaende fordonen.
Tatortsporten med symmetrisk sidoférskjutning far motorfordonen att sakta in for att
kunna passera tatortsporten. Da orten avslutas med en tatortsskylt eller en tatortsport
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utan sidoforskjutning tillats fordonen accelerera tidigare. Detta visas tydligt i figur 6.3
nedan. Medelhastigheten har 6kat med 10 km/h vid tétortens slut.

Medelhastighetens forandring
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Figur 6.3. Medelhastighetens forandring for utgaende trafik sett Gver hela omradet.

Ur trafiksakerhetssynpunkt ger fallet med sidoférskjutning vid tatortsporten en 6kad
sakerhet. Spridningen pa hastigheterna ar lagre vilket ger en positiv
trafiksékerhetseffekt. 85-percentilen ar i fallet med sidoforskjutning 7 km/h lagre &n
fallet med tatortsport utan sidoférskjutning, 59 km/h mot 66 km/h. Bada hastigheterna
ar dock langt 6ver det tillatna och vid en kollision med en fotgangare skulle bada fallen
med storsta sannolikhet innebéra en dodsolycka. Tatortsporten med sidoforskjutning ger
lagre hastigheter vid tatortsporten och dérmed okar sakerheten for de oskyddade
trafikanterna lokalt. Exponeringen av oskyddade trafikanter &r dock som l&gst vid
tatortsporten och sankningen av hastigheten ar inte lika behdvd har som langre in i
orten.

Hastigheterna pa de tre matplatserna skiljer sig at bade inne i samhéallet och vid
tatortsporten, skillnaderna ar dock mindre inne i samhéallena. Att skillnaderna ar sma
inne i orten forvantas bero pa att tatortsportarna inte foljts upp av nagon ytterligare
atgard. Vejdirektoratets (1996) studier ifran flera orter i Danmark starker ocksa denna
teori. Aven om medelhastigheterna & mycket lika s& skiljer sig 85-percentilerna at. |
Ostra Flyinge med den symmetriska titortsporten &r 85-percentilen 59 km/h som kan
jamféras mot 66 km/h i véstra Flyinge som har osymmetrisk tatortsport och 62 km/h i
Ljungbyhed som saknar tatortsport. Hastighetsspridningen ar storre for de bada
platserna utan sidoforskjutning jamfort med oOstra Flyinge, standardavvikelsen ar 7,2
km/h och 9 km/h for Ljungbyhed och véstra Flyinge medan den &r 6 km/h for Ostra
Flyinge. Den stora spridningen i vastra delen av Flyinge kan till stor del bero pa att flera
fordon har lag hastighet efter cirkulationsplatsen som ar beldgen 200 meter fran punkten
dar hastigheterna mattes. Den faktor som till storst del antas paverka
hastighetsspridningen och 85-percentilen i dstra Flyinge ar att fordonen tvingas hélla en
lagre hastighet pa grund av den symmetriska tatortsporten, dar de tvingas ner till en
medelhastighet pa 44 km/h. Att Ljungbyhed som saknar atgard har sa pass lag hastighet
kan bero pa den intilliggande fyrvagskorsningen. Sikten kring korsningen &r begransad
och forare sanker hastigheten pa grund av att riskkanslan ¢kar. Detta beteende styrks
ocksa av riskkompensationsteorin och nollriskteorin som bada séager att foraren anpassar
sin korning utefter den risk som upplevs (Elvik et al, 1997 & Lewin, 2004).
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7 Slutsats

Resultaten fran bade litteraturstudien och faltstudierna visar att tatortsporten inte ar en
bra atgard for hastighetsdampning inne i mindre titorter om den anvands som en
isolerad atgard. | faltstudien minskar inte hastigheterna jamfort med fallet utan
tatortsport utan ger snarare en hogre hastighet. T&tortsporten ger dock en mycket bra
lokal hastighetsdampning och antas ge en god effekt om den foljs upp av flera fysiska
atgarder genom tatorten. Hastighetsspridningen minskar dock da det finns en tétortsport,
och enligt Englund et al (1998) sa oOkar olycksrisken da hastigheterna avviker fran
medelhastigheten. Det ar dock viktigt att tatortsporten placeras sa att den har en
anknytning till omgivningen och verkligen visar vad som forvéntas av foraren. | véstra
Harlosa ar medelhastigheten 10 km/h lagre i tatortsporten an inne i samhéllet, detta &r
ett tydligt tecken pa att tatortsporten inte ger en hastighet som motsvarar den som den
upplevda risken motsvarar, sikten dr god och fa manniskor ror sig langs végen. | 6stra
HarlGsa ér det tvartom, har ar hastigheten fortsatt lag inne i samhéllet och omgivningens
slutna karaktér kan vara en bidragande faktor.

Tatortsportarna i denna studie har alla 6verkdrningsbara ytor belagda med gatsten for att
gora det lattare for den tunga trafiken att passera tatortsporten. Dessa ytor anvands aven
av bilarna for att fa ett genare och snabbare spar. Faltstudien visar ocksa att hastigheten
sénks mer for den tunga trafiken jamfort med bilarna. Ett alternativ for att hindra
bilisterna fran att vélja det genare sparet skulle kunna vara att hja upp ytan nagot och
darmed sanka hastigheten ytterligare genom tatorten. Det ar dock inte sékert att detta
skulle ge nagon trafiksakerhetsforbattring i de studerade fallen eftersom fordonen tillats
accelerera efter tatortsporten.

Tatortsporten bidrar aven till att halla hastigheterna nere for de utgaende fordonen,
framst vid tatortsporten men dven till viss del en bit in i tatorten. Féltstudien visar att de
hogsta hastigheterna forhindras da fordonens hastighet tvingas ner i tatortsporten.
Hastighetsfordelningen blir jamnare och som punktatgard &r tatortsporten bra med en
minskning av medelhastigheten pa 20 km/h. En nackdel ar att forarna tvingas sanka
hastigheten da de ska lamna orten och bérja accelerera.

Funna resultat i rapporten pekar pa att for att fa en tatortsport som fungerar pa ett
onskvart satt ar det viktigt att den efterfoljs av ytterligare atgarder som medfor att
fordonen inte okar sin hastighet. Att som i Ostra Harldsa fa en lag hastighet genom
samhallet tack vare omgivningen kan inte nyttjas éverallt da mindre orter ofta saknar
flera storre malpunkter som generar liv och rorelse. Istallet maste da en |ag hastighet
sakerstéllas genom fysiska atgarder som till exempel sidoforskjutningar, avsmalningar,
cirkulationsplatser eller gupp. Eftersom faltstudien begransats till tre orter skulle en
vidare studie kunna vara lamplig dar fler tatortsportar studeras for att validera resultatet.
Av intresse skulle ocksa vara att se pa platser dar tatortsporten har efterfoljts av
ytterligare atgarder for att se om 6nskad effekt bibehalls. Da studien enbart undersokt en
typ av utformning pa tatortsporten kunde vidare studier pa olika utformningar vara
intressant. FOr att pa sa satt se om en viss typ av utformning ar mer lamplig an andra.

Att det finns ett antal potentiella felkéallor bor beaktas. Antalet métningar som gjorts i

varje punkt var begransat till 100 motorfordon. For att framforallt fa ett palitligare
resultat vad det géller den tunga trafikens hastighetsfordelning kunde antalet métningar
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utokats. Aven antalet orter som studerats kunde utokats for att sakerstalla resultatet. Nu
har resultatet forlitats enbart till en studieplats for varje fall och till litteraturstudien. For
att ringa in effekterna av en tatortsport hade for- och efterstudier varit lampliga nagot
som inte varit mojligt i den har studien.
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9 Bilaga 1 Hastighetsmatningar

Tatortsportens paverkan pa hastigheten

Flyinge 6stra, 300 meter utanfor port
Ljungbyhed, 300 meter utanfor port

e Flyinge 0stra, vid port
e Ljungbyhed, vid tatortsskylt

e Flyinge 0Ostra, 200 meter in i orten
e Ljungbyhed, 200 meter in i orten

Gra markeringar = tung trafik.
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Plats Flyinge Ostra, 300 meter utanfor port

Datum och tid | 2008-05-24, kl 07:15-08:05

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 79 81 72 86 84
2 72 89 85 82 78
3 79 71 85 61 85
4 91 74 83 88 67
5 74 112 78 96 84
6 73 85 91 95 81
7 84 66 83 94 87
8 92 74 73 97 74
9 72 81 87 83 95
10 73 83 96 77 71
11 80 82 100 66 95
12 83 81 93 77 85
13 88 78 80 76 93
14 91 94 79 85 94
15 71 80 60 87 86
16 85 87 88 83 83
17 95 77 87 89 81
18 123 81 87 76 88
19 94 65 92 74 96
20 91 80 85 77 80
Plats Ljungbyhed, 300 meter utanfor port

Datum och tid | 2008-06-02, kl 10:05-12:00

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 69 89 83 50 93
2 78 83 84 102 66
3 79 71 83 81 72
4 73 65 80 60 81
5 75 73 76 72 84
6 78 68 65 79 111
7 99 74 71 75 80
8 73 70 92 78 73
9 85 71 68 86 68
10 75 95 78 76 95
11 79 87 73 120 81
12 98 73 85 121 83
13 95 78 78 91 80
14 90 78 84 70 73
15 91 76 80 73 85
16 92 80 99 83 99
17 70 73 84 83 72
18 71 95 91 77 75
19 81 85 83 90 78
20 75 102 87 77 65
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Plats Flyinge Ostra, vid port

Datum och tid | 2008-05-25, kl 07:45-09:10

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 45 57 46 52 21
2 43 51 44 50 44
3 40 44 43 37 35
4 35 39 43 39 25
5 43 50 45 47 42
6 43 37 51 39 51
7 47 56 47 56 49
8 43 50 46 48 60
9 46 47 55 51 41
10 60 59 56 45 54
11 47 44 45 45 49
12 65 45 53 45 27
13 41 61 47 49 43
14 42 45 44 28 62
15 46 37 37 60 43
16 64 36 45 40 40
17 52 35 40 24 50
18 58 50 39 45 39
19 48 27 37 44 43
20 47 37 34 47 36
Plats Ljungbyhed, vid tatortsskylt

Datum och tid | 2008-05-26, kl 07:30-10:20

Vader Moln

Nr Hastighetsdata

1 55 63 52 59 60
2 73 50 51 67 60
3 72 69 73 58 65
4 62 73 51 60 63
5 71 74 76 68 79
6 74 73 55 57 57
7 71 42 57 60 60
8 70 74 60 45 57
9 68 60 70 58 73
10 54 53 60 65 58
11 53 58 55 47 71
12 44 57 52 50 72
13 55 54 54 57 80
14 70 75 68 65 64
15 63 63 81 66 55
16 73 68 81 55 72
17 70 67 53 54 72
18 63 78 54 52 58
19 64 69 59 45 55
20 66 68 59 60 68




Trafiksakerhetseffekter av tatortsportar — En litteraturstudie och faltundersdékning
Emil Bengtsson Kristoffer Persson

Plats Flyinge Ostra, 200 meter in i orten

Datum och tid | 2008-05-29, kl 08:10-09:35

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 58 55 54 49 42
2 43 59 49 43 40
3 49 61 49 55 65
4 55 41 48 54 45
5 63 50 47 59 61
6 47 48 49 49 54
7 58 51 51 54 53
8 49 54 45 53 49
9 56 53 44 51 51
10 64 48 48 54 48
11 49 46 56 63 46
12 49 51 56 52 69
13 60 48 59 62 47
14 56 55 56 51 44
15 49 69 63 56 46
16 60 49 50 53 53
17 50 48 60 57 58
18 51 41 50 61 58
19 49 44 50 48 50
20 50 53 56 59 61
Plats Ljungbyhed, 200 meter in i orten

Datum och tid | 2008-06-02, kl 07:15-09:55

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 44 44 57 57 45
2 49 47 45 41 47
3 44 42 40 43 47
4 54 46 55 47 50
5 51 54 50 56 45
6 44 50 46 39 35
7 58 48 42 45 54
8 49 54 49 52 55
9 60 54 42 50 47
10 70 43 51 90 50
11 45 48 44 53 50
12 46 44 64 48 43
13 50 51 55 52 48
14 51 46 52 46 35
15 47 49 48 61 44
16 47 47 57 50 29
17 40 52 43 47 50
18 42 42 52 52 46
19 46 43 46 47 48
20 48 45 43 46 48
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Omgivningens paverkan pa hastigheten

e Harlosa véstra, 300 meter utanfor port
e Harlosa ostra, 300 meter utanfor port

e Harl6sa véstra, vid port
e Harl6sa 6stra, vid port

e Harl®sa véastra, 200 meter in i orten
e Harl®sa 0Ostra, 200 meter in i orten

Gra markeringar = tung trafik.
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Plats Harlosa vastra, 300 meter utanfor port

Datum och tid | 2008-05-30, kl 12:30-14:05

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 80 88 106 83 84
2 87 72 95 81 97
3 65 72 80 84 88
4 85 94 83 74 71
5 80 82 80 78 68
6 60 95 87 84 79
7 86 95 78 75 75
8 82 91 82 92 85
9 86 94 82 93 74
10 72 81 90 91 84
11 82 81 64 92 86
12 101 82 82 82 71
13 70 95 92 92 87
14 65 88 90 104 87
15 73 70 90 97 80
16 78 75 71 89 75
17 92 73 82 90 69
18 76 80 79 84 82
19 81 92 101 76 93
20 85 95 74 86 67
Plats Harl6sa 6stra, 300 meter utanfér port

Datum och tid 2008-05-30, kl 07:20-08:50

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 85 81 68 86 75
2 81 87 66 85 95
3 69 110 81 109 89
4 90 87 75 78 85
5 81 75 98 98 96
6 83 87 90 85 90
7 81 104 95 127 95
8 75 90 85 82 96
9 81 88 66 107 105
10 75 90 71 81 67
11 77 92 95 91 75
12 71 75 82 84 80
13 82 89 87 109 68
14 92 83 84 101 85
15 80 90 73 69 88
16 88 67 83 82 93
17 97 76 78 71 80
18 79 83 90 72 92
19 88 84 69 65 75
20 86 94 109 95 74
Plats | Harldsa vastra, vid port
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Datum och tid |2008-05-27, kl 14:00-15:55

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 50 44 48 39 42
2 45 54 43 31 43
3 42 33 52 41 44
4 43 39 58 60 45
5 50 32 44 47 49
6 43 43 55 45 63
7 43 42 51 39 45
8 51 37 66 53 50
9 39 48 46 54 48
10 48 45 43 47 41
11 43 44 40 35 37
12 47 51 42 52 55
13 40 37 50 43 42
14 50 41 45 36 34
15 33 38 23 61 42
16 38 42 36 47 33
17 40 41 37 48 42
18 40 62 28 41 48
19 52 48 39 48 46
20 42 42 43 52 27
Plats Harltsa 6stra, vid port

Datum och tid |2008-05-27, kl 10:15-13:05

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 43 43 44 42 37
2 68 41 60 47 64
3 55 38 44 42 41
4 41 47 50 50 36
5 38 33 42 45 46
6 62 60 51 45 26
7 43 42 34 35 53
8 20 43 40 53 50
9 33 40 42 34 54
10 49 42 41 50 37
11 40 33 71 68 35
12 51 50 42 41 37
13 36 51 21 37 32
14 36 29 43 40 56
15 37 59 31 45 42
16 48 45 28 43 56
17 50 32 42 37 49
18 44 46 45 45 31
19 47 41 44 52 45
20 40 39 56 47 45
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Plats Harldsa vastra, 200 meter in i orten

Datum och tid | 2008-05-29, kl 10:00-12:55

vVader Klart

Nr Hastighetsdata

1 50 54 50 67 50
2 68 46 43 50 60
3 42 67 45 65 52
4 52 48 55 54 69
5 47 67 61 47 68
6 49 48 52 49 52
7 54 52 53 54 50
8 51 46 54 50 45
9 54 57 48 62 50
10 50 49 58 58 54
11 60 57 50 52 65
12 55 64 61 54 61
13 56 59 49 50 42
14 59 61 49 56 40
15 46 49 51 51 61
16 42 47 56 60 49
17 45 57 52 62 38
18 40 56 60 54 45
19 46 55 49 51 50
20 49 57 72 47 58
Plats Harldsa ostra, 200 meter in i orten

Datum och tid | 2008-05-30, kl 09:00-11:45

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 45 44 30 47 54
2 47 45 53 50 45
3 48 50 55 47 46
4 46 46 56 41 55
5 38 43 46 55 57
6 46 50 47 43 48
7 46 42 51 48 47
8 51 28 47 29 50
9 46 70 39 39 57
10 29 80 48 51 51
11 39 50 44 46 51
12 42 39 48 63 58
13 47 50 48 63 25
14 45 33 45 51 39
15 40 48 44 41 43
16 57 55 41 46 51
17 55 45 46 40 43
18 44 35 54 44 49
19 53 48 49 38 49
20 51 36 35 52 40
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Tatortsportens paverkan pa hastigheten for utgaende trafik

e Ljungbyhed, utgdende 200 meter innan tatortsskylt
e Flyinge vastra, utgaende 200 meter innan osym port
e Flyinge Ostra, utgdende 200 meter innan sym port

e Ljungbyhed, utgdende vid tatortsskylt
e Flyinge vastra, utgaende vid osym port
e Flyinge Ostra, utgaende vid sym port

Gra markeringar = tung trafik.
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Plats Ljungbyhed, utgdende 200 meter innan tatortsskylt
Datum och tid | 2008-06-02, kl 07:15-09.40

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 45 51 47 55 52
2 57 64 50 64 53
3 68 64 59 56 57
4 51 51 61 73 52
5 51 62 45 52 57
6 52 46 45 72 57
7 61 59 49 50 65
8 54 47 69 50 47
9 64 56 61 54 53
10 55 54 54 51 48
11 44 64 59 47 56
12 57 59 71 54 55
13 48 50 72 57 62
14 56 55 59 50 48
15 56 46 60 49 38
16 62 47 53 50 66
17 57 52 46 52 52
18 42 58 66 48 59
19 57 43 62 58 62
20 47 58 61 53 55
Plats Flyinge vastra, utgdende 200 meter innan osym port
Datum och tid 2008-05-28, kl 14:10-15:30

Vader klart

Nr Hastighetsdata

1 70 57 55 45 40
2 61 75 50 52 46
3 42 55 54 73 48
4 66 50 43 60 56
5 75 66 66 64 62
6 59 48 52 58 48
7 85 54 60 64 48
8 61 52 54 51 54
9 62 44 49 56 51
10 47 39 66 72 61
11 59 66 57 58 50
12 60 49 55 61 57
13 60 66 71 66 54
14 59 42 61 61 58
15 61 67 50 60 52
16 51 62 46 41 56
17 39 50 51 62 52
18 50 53 40 42 45
19 59 61 49 40 52
20 57 68 58 49 52
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Plats Flyinge 0stra, utgdende 200 meter innan sym port
Datum och tid | 2008-05-28, kl 15:50-16:30

Vader klart

Nr Hastighetsdata

1 68 45 52 51 63
2 53 52 50 75 73
3 52 52 48 52 49
4 53 52 48 61 47
5 53 54 51 53 49
6 53 51 59 57 59
7 52 56 62 50 50
8 45 51 45 45 51
9 50 43 53 50 56
10 52 48 52 56 51
11 52 62 63 53 56
12 63 48 52 65 52
13 52 58 57 57 58
14 58 59 52 57 62
15 55 62 47 53 48
16 54 59 49 56 58
17 55 59 55 51 50
18 51 52 57 76 54
19 48 47 55 50 50
20 57 56 59 61 50
Plats Ljungbyhed, utgdende vid tatortsskylt

Datum och tid | 2008-05-26, kl 07:30-10:20

Vader Moln

Nr Hastighetsdata

1 67 61 64 68 72
2 68 64 61 58 67
3 60 64 66 54 70
4 54 62 53 80 69
5 53 71 65 88 59
6 68 62 63 60 59
7 59 69 78 60 58
8 52 59 78 64 56
9 65 76 61 68 67
10 46 72 63 59 67
11 70 66 71 53 57
12 50 50 61 66 70
13 65 71 67 64 68
14 66 55 59 68 70
15 62 62 69 53 61
16 60 64 56 59 92
17 70 63 89 70 56
18 63 62 53 61 65
19 69 67 62 63 68
20 60 75 64 72 74
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Plats Flyinge vastra, utgdende vid osym port

Datum och tid | 2008-05-27, kl 07:05-07:40

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 69 62 69 62 67
2 64 64 68 60 76
3 58 65 55 61 77
4 59 77 62 69 49
5 56 72 72 65 73
6 58 60 62 64 55
7 57 66 62 73 60
8 55 56 67 57 69
9 60 66 60 63 65
10 65 66 56 67 54
11 76 74 61 67 52
12 67 65 68 58 78
13 49 71 79 66 68
14 76 61 59 65 68
15 59 61 85 53 50
16 66 58 58 69 46
17 70 79 63 68 65
18 68 69 62 71 60
19 69 78 62 52 50
20 75 64 71 59 64
Plats Flyinge ostra, utgdende vid sym port

Datum och tid | 2008-05-27, kl 07:45-09:30

Vader Klart

Nr Hastighetsdata

1 66 50 47 52 49
2 45 50 34 42 31
3 50 35 55 51 61
4 52 50 35 42 47
5 42 42 61 47 26
6 44 43 43 34 32
7 53 46 35 30 38
8 53 37 38 40 34
9 51 44 43 47 49
10 49 33 59 51 46
11 32 38 44 45 40
12 58 39 34 55 43
13 37 54 36 38 44
14 21 38 39 44 39
15 47 50 48 45 53
16 65 52 64 51 39
17 51 54 54 45 35
18 50 40 32 35 40
19 33 48 48 45 45
20 43 48 48 30 46
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