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Sammanfattning

Denna rapport behandlar vag E6 mellan Helsingborg-Vellinge med avseende pa
omkorningsforbudet for tung trafik som infordes den 18e mars ar 2019. Véag E6 genom hela
Skane har under en lang tid préaglats av trafiksakerhets- och framkomlighetsproblem. Denna
rapport skrevs i syfte att utreda pa vilka satt omkdrningsforbudet paverkat just dessa faktorerna,

d.v.s. framkomlighet och trafiksakerhet.

For att kunna analysera strackan och fa en bild av hur férbudet paverkat den har data inhamtats
genom matningar vid en punkt langs med vagen. Har har videoklipp, flédesdata och
hastighetsdata tagits fram. Dessa har sedan anvénts for att kunna analysera handelser och hur
dessa handelser sedan paverkat trafiken. Aven ett formular skickades ut for att kunna ta del av

trafikanternas syn pa trafiken.

Resultat som framtogs visade pa att mycket av den rena statistiken langs med strackan sag bra ut.
Hastigheter var varken for hoga eller for laga, flodena lag pa rimliga nivaer och valdigt fa
omkdrningar av tung trafik skedde under forbudet. Det man kunde se hér var dock tydliga dippar
i hastigheter vid omkorningar eller andra stérningar. Resultatet av enkéten blev totalt 103 svar.
Fran enkéaten kunde man tyda att manga forare tyckte att strackan var storningskanslig och att det

var mycket problem kobildning.

Slutsatserna som kunde dras utifran resultatet av datainsamlingen var att strackan ar valdigt
storningskanslig. Man ser tydligt nar stérningar sker da det paverkar hastigheter valdigt skarpt.
Omkorningsforbudet har dock paverkat strackan valdigt positivt. Olyckor har sjunkit i och med
att omkaorningar sker mer sallan och en stor storning har tagits bort som tidigare paverkat
framkomligheten. Dérav var slutsatsen att omkorningsforbudet haft en mycket positiv paverkan

pa bade strackan trafiken.

Nyckelord: omkadrning, trafiksakerhet, framkomlighet, tung trafik, forbud, fléde



Abstract

This report deals with road E6 between Helsingborg-Vellinge and regards the overtaking
prohibition for heavy traffic which was introduced on the 18th of March 2019. Road E6 through
Skane has during a long period been affected by traffic safety and availability issues.

This report was written with the purpose of examining in what ways the overtaking prohibition
has affected these factors, meaning availability and traffic safety.

Inorder to be able to analyze the section and get a picture of how the prohibition has affected it,
data has been collected through field studies from a certain point on the road. Videos, traffic flow
data and speed data has been collected. This data has then been used to analyze events and how
these events then have affected the traffic. A form was also sent out to get opinions from people
driving along the road.

The results which were found showed that a lot of the pure statistics along the road seemed to be
good. Speeds were neither too high nor too low, traffic flows were at a reasonable level and very
few overtakings were seen during the prohibition. What you could see though was clear dips in
speeds when overtakings or other interferences happened. The result from the form was a total of
103 answers. From the form you could see that a lot of drivers thought the road were susceptible

to interference and that car queues were a big problem.

The conclusions that could be reached from analyzing the data was that the road is very
susceptible to interference. One can clearly see when interferences happen due to the very large
effect it has on the car speeds. The overtaking prohibition has affected the road very positively.
Number of accidents has decreased due to less overtakings and a big interference has been
removed which earlier affected the availability. Due to this, the conclusion was reached that the

overtaking prohibition has had a very positive impact on both the road and the traffic.

Keywords: overtaking, traffic safety, availability, heavy traffic, prohibition, flow
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Begrepp och forkortningar

STRADA - Swedish Traffic Accident Data Acquisition. Informationssystem fér data om skador
och olyckor inom végtransportsystemet.

Fyrstegsprincipen — Arbetsprincip for planering inom transportsystemet. Utgar fran de fyra
stegen: 1. Tank om 2. Optimera 3. Bygg om 4. Bygg nytt

Framkomlighet - Samlingsbegrepp for kvalitetsmatt som beskriver tidsforbrukningen for
forflyttningar.

Kapacitet - Det storsta stationara flode som kan passera ett snitt under radande, mattade
forhallanden (fordon/h).

Siktklass - Begrepp som anvéands for att kunna beskriva en vag med avseende pa dess linjeforing.
Brytpunkt - Ett begrepp for att klassificera en vags kapacitet utifran flode och hastighet.
Belastningsgrad - Kvot mellan vagens aktuella fléde och dess kapacitet.

Trafikstorning - Foreteelse som avviker och har en negativ paverkan pa den normala trafiken.

VTI - Statens vdg- och transportforskningsinstitut
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

V&g E6 genom Skane har under en lang tid praglats av svarigheter. Trafiken i Sverige och Europa
okar standigt och detta paverkar framkomlighet och kapacitet pa de stérre vagarna i landet. E6 ar
inget undantag utan vagen har de senaste aren haft stora problem géllande bl.a. kapacitet och
storningsmoment. De senaste 15 aren har trafiken pa vagen nastan fordubblats och en
underlagsstudie utford av Ramball (Ramboll, 2018a) visade att bade personbilstrafik och tung
trafik fortsatt kommer 6ka fram till ar 2040.

Utover den allmanna trafikokningen kunde man ocksa se att vagen var storningskanslig. Ramboll
utférde som en del av underlagsstudien intervjuer med respondenter dar manga av
respondenterna upprepade samma typ av stérningar (Rambéll, 2018b). Bland annat menade
respondenterna att av- och pafarterna var for korta samt att vagrenarna var for smala. Aven
lastbilar ansags vara ett storningsmoment for trafiken. Respondenterna menade att mangden
lastbilar blev sa hog vid vissa tidpunkter att den 6vriga trafiken stressades upp och da gor hastiga
omkdrningar. Detta gallde for bada riktningar. Har namns aven lastbils omkorningar och att detta

sénker hastigheterna Iangs med véagen.

| samma dokument tittades det pa olycksstatistik fran STRADA. De mest vanliga olyckorna langs

med E6 var upphinnandeolyckor och singelolyckor.

Problemen ldngs med E6 i Skane var sa omfattande att Trafikverket ar 2016 inledde en
atgardsvalsstudie (Trafikverket, 2018) for att komma fram till méjliga l6sningar. Studien utgick
ifran fyrstegsprincipen och i den framkom ett antal forslag pa atgarder. Bland annat ville
Trafikverket 6ka 6vervakningen pa vagen, infora en hastighetssankning mellan Vellinge-
Helsingborg och dven infora kapacitetshojande atgarder mellan Lomma-Alnarp genom att infora

ett additionskorfalt i vardera riktning.

En av de atgarder som valdes och sedan dess har blivit utford var ett utékat omkarningsférbud
mellan Helsingborg-Vellinge. Atgérden innebar ett utékat omkérningsférbud for tung trafik
mellan 06:00-09:00 och 16:00-18:00 pa vardagar och ansags inneha en hdg genomforbarhet med
en relevansklassificering som sattes till medel. E6 genom Skane hade fore detta beslut infordes
fem omkdrningsforbud mot tung trafik vilket inte var tillrackligt.

Det utokade omkorningsférbudet inférdes 18 mars 2019 och detta arbete syftar till att analysera

dess resultat pa véagen.



1.2 Syfte

E6 har lange préglats av problem och syftet med detta examensarbete ar att undersoka hur
omkorningsforbudet som infordes paverkat trafiken samt hur bra det foljs. Arbetet ska undersoka
olika aspekter av omkorningsforbudet och vilken effekt varje aspekt fatt. Detta
omkorningsforbud forvantas ha skapat en positiv paverkan eftersom lastbilars omkorningar
sanker hastigheten pa motorvégen vilket kan ledatill att man upplever stérningar. Det kan dven
faen positiv paverkan pa trafiksakerhet da det ar latt hant att bilister inte & uppmarksamma pa
vagen och tvingas till en hard bromsning nar en lastbil kor om i lagre hastighet. Detta kan leda till

att bilen bakom inte hinner bromsa i tid.

1.3 Malformulering

Malen som rapporten ska na upp till och ta fram kan sammanfattas i tre stycken punkter. Dessa
visas nedan.

e Examensarbetet ska bidra med relevant data kring omkaorningsférbudet langs med véag E6
e Examensarbetet ska utifran insamlade data visa pa hur omkorningsforbudet paverkat
trafiken, framkomligheten och trafiksakerheten langs E6 mellan Helsingborg-Vellinge

e Examensarbetet ska visa pa alternativ for eventuell ytterligare forbattring

1.4 Motivering av examensarbetet

Examensarbetet valdes med hjalp av handledare fran Lunds Tekniska Hogskola efter att
studenterna riktat in sig mot vag EG6.

Svarigheterna langs med E6 genom Skane har sjalv upplevts av studenterna vilket skapade ett
intresse av att titta narmare pa problemen som fanns. Tillsammans med handledare bestamdes det
att en uppfoljning av Trafikverkets omkdrningsforbud langs med Helsingborg-Vellinge hade varit
bade ett konkret och méatbart arbete samtidigt som det hade kunnat vara av intresse for
Trafikverket.

1.5 Avgransningar

Arbetet behandlar effekterna av omkorningsforbudet med avseende pa framforallt framkomlighet
och trafiksakerhet. Kapacitet, hallbarhet och andra effekter som kan ténkas bli paverkade av
forbudet ligger inte i fokus for arbetet och kommer till stérsta del att bortses.

Arbetet behandlar heller inte utformningen av végen eller andra faktorer och hur dessa paverkar
framkomligheten och trafiksakerheten. Endast omkorningsforbudet och dess paverkan analyseras.



2 Standarder & Teori

2.1 Kapacitet och framkomlighet pa motorvag

2.1.1 Definitioner

Framkomlighet kan definieras pa olika satt, men Trafikverket beskriver det som ett
“samlingsbegrepp for kvalitetsmétt som beskriver tidsforbrukningen for forflyttningar”

(Trafikverket, 2014).

En végs framkomlighet beror pa manga olika faktorer dar trafikforhallanden och vagstandard

spelar stor roll.
Kapacitet definieras enligt Trafikverket som:

“Det storsta stationara flode som kan passera ett snitt under radande, mattade férhallanden
(fordon/h)” (Trafikverket, 2014).

Vid berékning av kapacitet f6r motorvagar behdvs olika indata. Indata som behovs ar trafikflode

uppdelat pa personbilar och tung trafik, hastighetsgranser, antal korfélt, siktklass och trafikmiljo.

2.1.2  Siktklasser
En siktklass kan ségas vara ett begrepp som anvénds for att kunna beskriva en vag med avseende
pa dess linjeforing. De parametrar som ingar nar en siktklass bestams ar vaglangd (ojamnheter),

vinkelandring, héjdandring, langsta stigning, medellutning samt maxlutning. Detta visas i Tabell
1 nedan.

Tabell 1: Siktklasser fér motorvag (Trafikverket, 2014).

Tabell 1 Siktklasser
Linjeforing
Sikt | Viglingd % | horisontal vertikal Lingsta stigning Max
lut.
klass | Sikt>500 m | (abs/rad)/km | (abs/rad)/km | m Med lut. % | %
1 60 0-0.5 0-10 2160 [ 0.8 2.1
2 35-60 0,3-1 5-30 2200 |2 3,3

Totalt finns det fyra siktklasser, men for motorvédg &r endast siktklass 1 och 2 aktuella.

Siktklasser ar en viktig komponent for att kunna avgora en végs kapacitet men anvands ocksa
som en parameter inom analysverktyg for att fa ut restidsforbrukning, trafiksékerhetseffekter

samt emissioner och fordonskostnader (Movea, 2016).



2.1.3 Hastighet-flodessamband

Viktiga komponenter av kapacitet ar hastighet och flode. Dessa tva aspekter har en kraftig
paverkan pa en vags kapacitet och darfor ar de av stor betydelse vid kapacitetsberakningar.

Sambandet mellan hastighet och fléde gallande kapacitet delas in i sa kallade brytpunkter.
Brytpunkter ar med andra ord ett begrepp for att klassificera en véags kapacitet utifran flode och
hastighet. Totalt finns det fem stycken brytpunkter, 0—4. | Tabell 1.1 nedan visas hur indelningen
i brytpunkter ser ut for en 100-motorvag med tva korfalt och siktklass 2. Brytpunkten bestams
genom att man utgar ifran flode och hastighet for den aktuella vagen/strackan.

Tabell 1.1: Brytpunkter for 100 MV 2Kf siktklass 2 (Trafikverket, 2014)

100 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt t/h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 102,5 89,0 82,0
Brytpunkt 1 1 809 102,5 89,0 82,0
Brytpunkt 2 3216 96,3 83,7 77,5
Brytpunkt 3 4020 66,0 66,0 66,0
Brytpunkt 4 4 824 10,0 10,0 10,0

Beroende pa vilken brytpunkt en vag klassificeras till sa beskriver det hur kapaciteten pa vagen
ser ut. Brytpunkterna definieras nedan enligt TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter.

Brytpunkt O: Frifordonshastigheter

Brytpunkt 1: Det trafikflode 6ver vilket flodet paverkar hastigheterna.

Brytpunkt 2: Efter denna punkt 6kar flodeseffekten.

Brytpunkt 3: Hastigheter vid kapacitetsgransen.

Brytpunkt 4: Representerar trafikflode 1,2*kapacitetsvardet med en antagen medelhastighet av 10
km/h fran och med denna belastningsgrad. Anvands i samhallsekonomiska berdkningar.

Viktigt att tanka pa ar att dessa tabeller och brytpunkter galler for hastighet-flodessamband utan
hénsyn till fordonstypsférdelning. Man antar att eventuell inverkan av fordonstyper éar liten. Vid
hastighet-flodessamband dar hansyn tas till fordonstypsfordelning ingar vidare berakningar.



2.1.4 Belastningsgrad

Vid berdkning och utvérdering av en vags framkomlighet anvénds ofta begreppet
belastningsgrad. Belastningsgraden &r en kvot mellan vagens aktuella flode och dess kapacitet.
Denna kvot ska ligga till grund for att kunna saga nagot om végens kobildningar och hur

latt/svart koer bildas och avvecklas. Tabell 1.2 nedan visar riktlinjerna géllande belastningsgrader
och vilket varde olika vagtyper bor ha. Belastningsgrad &r uttryckt som b.

Tabell 1.2: Riktlinjer for belastningsgrader (Trafikverket,2012a)

Onskvard Godtagbar

serviceniva serviceniva *)**)
Motorvag VR 120 b=04 -
Ovriga végar b = 0,8 / Medelreshastighet 2 VR -10 km/tim ***) b<1,0
Korsning typ A-C/F b=06 b<1,0
Korsningstyp D b=08 b<1,0
Korsning typ E b=0,8 b<1,0
Trafikplats b<08 b < 1,0****)

*) Endast efter TrVs godkannande. Anlaggningen kan fa férkortad livslangd.

**) Belastning = 1,0 kan godtas efter TrVs godkdnnande om investeringen bedéms vara samhéllsekonomiskt [6nsam.
***) Avser hastighetsreduktion fér personbilstrafik pa grund av tat trafik.

*y Kébildning far dock inte paverka priméarvéagen.

For de flesta trafikanlaggningar ligger ett godtagbart varde for belastningsgrad pa under 1,0. En
belastningsgrad som ar lika med eller stérre &n 1,0 innebadr att trafikflodet ar storre an
kapaciteten, och att kder da kommer bildas. Rent teoretiskt borde alltsa alla varden under 1,0
innebéra att den inkommande trafiken hinner avvecklas och att kdbildningar minimeras, men den
onskvarda nivan for de flesta trafikanlaggningar ligger lagre, pa 0,8. Att den énskvarda
belastningsgraden ska vara lika med eller under 0,8 galler ocksa for motorvagar, med undantaget

for motorvagar med VR 120, dér den ska ligga pa eller under 0,4.



2.2 Trafiksakerhet

Trafiksékerhet ar ett viktigt begrepp inom Sveriges infrastruktur och man har en vision att antalet
ddda och skadade allvarligt i trafiken ska vara noll som kallas nollvisionen. Denna vision antogs
1997 och sedan dess har antalet doda och allvarligt skadade i trafiken halverats (Trafikverket,
2020a).

2.2.1 Trafiksakerhetsproblem pa motorvag

Kobildning ar ett stort problem pa motorvégar, speciellt under rusningstimmarna. Trafiken okar
och det 6kar chansen till problem. Pa motorvagar &r det till storsta del upphinnandeolyckor och
singelolyckor som &r det stora problemet. Manga forare idag distraheras latt och det leder till att
reaktionsformagan sanks. Detta leder oftai sin tur till upphinnandeolyckor speciellt vid
kobildning. Andra problem som uppstar pa motorvagar ar att lastbilar som far problem kan skapa

fordrojningar i trafiken da de tar mycket plats nar de star pa vagrenen.

2.2.2 Utformning av motorvag

Utformning av motorvégar foljer vissa riktlinjer enligt Vagar och gators utformning. Dessa
riktlinjer hojer trafiksakerheten pa motorvagen avsevart och ar viktiga i malet om nollvisionen.
Korsningar ska vara planskilda langs med motorvagar samt att mittracken ska finnas pa végen.
Dessa atgarder minskar risken for olika typer av olyckor som exempelvis moétesolyckor. Man
infor aven sidoracken som ska halla vid kollision och minska riskerna att hamna i diken
(Trafikverket, 2012b).

Réafflor langs med motorvagar ar valdigt viktigt da insomningsolyckor och att man tappat fokus
pa vagen ar latt hant. Rafflor ska med hjalp av buller och vibrationer vécka foraren eller varna for

att man hamnat langt ut pa vagen nar hjulen passerar dem (Trafikverket, 2019).

2.2.3 Hastigheters paverkan pa trafiksdkerheten

Nollvisionen utgdr ifran att man ser over faktorer som paverkar trafiksakerheten och hastigheter
ar en stor paverkande faktor. Hastigheter pa Sveriges vagar utgar ifran vilket skick och vilken typ
av vag det ar. Hastigheter varierar mellan 20 km/h till 120 km/h med steg om 10 km/h. Hogre
hastigheter brukar ofta leda till allvarligare skador. Problemen med hastigheter &r att férare har en

vana att halla hogsta tillitna hastighet dven vid samre trafikforhallanden, istéllet for att anpassa
hastigheter (\VVagverket, 2007).

Sedan 2008 har Trafikverket arbetat med att anpassa hastigheterna pa de statliga vagarna efter

vagens utformning. Planen fram till ar 2025 &r att 120 mil statlig vag ska fa en hojd hastighet



samtidigt som 425 mil statlig vag kommer fa lagre hastigheter. Férutom att jobba med
omskyltning ar planen att bygga om eller bygga nytt genom till exempel mittseparering pa vagar
darman kan hoja hastigheten (Trafikverket, 2020Db).

Genom att infora mittseparering med mittracke pa vagar kan man normalt hoja hastigheter fran
90 km/h till 100 km/h (Trafikverket, 2020b). Detta ar det bésta sattet for att minska risken for
motesolyckor. For vagar som saknar mittseparering behovs andra atgarder for att fa ett sakert
mote och darfor sanks hastigheter pa dessa vagar till 80 km/h da det & den maximala
hastighetsgransen déar tva fordon av hogsta sékerhetsstandard klarar en kollision utan storre

allvarliga konsekvenser.

Nar man anpassar hastighetsgranserna med omskyltning samt ny- och ombyggnad kan ungefar 16
liv raddas per ar. Sju liv pa grund av omskyltning fran 90 km/h till 80 km/h och 9 liv pa grund av
ny — och ombyggnad med mittracken. Restider minskar maximalt med 50 sekunder varje mil om
man andrar hastigheten fran 90 km/h till 80 km/h samtidigt minskar risken att omkomma med
40% (Trafikverket, 2020b).

2.3 Trafikstorningar
Beroende pa hur man ser pa det kan trafikstorningar definieras pa olika satt. Ett satt ar att utga
fran en definition pa en generell stérning, och sedan anpassa den till trafikmiljoer, vilket &r vad

som gjorts i dennarapport. Trafikstorningar kommer hadanefter i rapporten att definieras som:
“Foreteelse som avviker och har en negativ paverkan pa den normala trafiken”.

Enligt denna definition innefattar alltsa en trafikstorning inte endast en avvikande foreteelse, utan
foreteelsen maste ocksa ha en negativ paverkan pa trafiken for att den ska klassas som just en
storning. En negativ paverkan pa trafiken kan exempelvis vara kobildning, trafikstopp eller
sankta hastigheter. En handelse dar trafiken istallet paverkas positivt ar visserligen en avvikelse
fran den normala trafiken men da detta inte &r en grund for atgard innefattas dessa handelser inte i
definitionen.

P& vag och motorvag intraffar mycket som kan klassas som trafikstorningar. Olyckor, vagarbeten
och omkdérningar av tung trafik &r allihop trafikstorningar enligt definitionen ovan. En
trafikstorning ar inte bara negativ pa grund av den omedelbara effekten, utan kan ha
konsekvenser for trafiken langt efter att en olycka eller omkorning skett, vid ett annat skede av
vagen. Vdgar som anses vara storningskansliga utgor darfor ofta en stor frustration for trafikanter.
Kombinerar man aven stérningskanslighet med andra problem pa vég skapas en vag i stort behov
av atgarder.



3 Metod

| detta kapitel redovisas arbetsmetodik och datainsamlingsmetoder som har legat till grund for
arbetet. Den storsta delen av arbetet har bestatt av rent praktiska moment ute pa vagen for att
kunna f4 tillgang till datasom behovs nér vagen sedan ska analyseras. Ut6ver datainsamling pa
plats har aven ett frageformular skickats ut for att kunna fa in asikter fran allmanheten om vagen

och dess skick.

3.1 Insamling av data

Datan samlades in fran en gangbro dver vag E6 som ar lokaliserad i Jaravallen mellan
Landskrona och Loddekopinge. Denna punkt valdes dé det ansags vara en punkt med jamn trafik
och god sikt i jamforelse med andra punkter langs med vagen. De storsta problemen pa végen
lokaliseras inte just vid denna plats, men har ligger inga storre av- och pafarter vilket var
nodvandigt for att kunna fa en realistisk bild av situationen. Hade matningarna skett vid punkter
dér storre av- och pafarter funnits hade dessa kunnat skapa stérningar som synts i resultatet men
som inte berodde pasjalva vagens trafik. God sikt var ocksa viktigt for att kunna se hur trafiken
paverkades vid t.ex. en omkorning.

Bild 1: Plats for datainsamling. Kélla: Google Maps



| Bild 1 ovan visas datainsamlingsplatsen. R6d prick pa bilden visar gangbron dar insamlingen
skedde. Den data som samlades in var framforallt hastighet- och flodesdata. Aven videoklipp

filmades for att kunna analyseras vidare.
Totalt gjordes flodes- och hastighetsméatningar vid fyra tillfallen under oktober manad ar 2019.

3.1.1 Hastighetsmatningar

For att mata hastigheter langs E6 anvandes en hastighetsradar. Detta gjordes for att fa fram
framkomligheten langs med strackan. Genom att méta hastigheter kan man fa en éverblick pa hur
framkomligheten varierar olika timmar pa dygnet. Utforandet genomférdes genom att man stod
pa en viss plats med bra sikt 6ver E6. Dar stod man med radar och matte hastigheter pa bilar och
lastbilar. Flera matningar gjordes under bade morgon och eftermiddag for att fa fram béttre
resultat. Nar sedan flertalet matningar tagits fram pa olika fordon sammanstéalldes dessa resultat i
form av diagram.

3.1.2 Timflodesdata

Trafikflodesdata fick man fram genom att filma trafiken pa E6 olika dagar samt olika tider. Man
akte ut till en viss plats och filmade tidsintervall under vissa timmar. Filmerna som togs filmades
under olika tider for att fa fram skillnader pa flédena innan, under och efter rusningstimmarna.
Genom filmerna som togs kunde sedan antalet bilar och lastbilar rdknas i varje film. Nar antalet
fordon raknats kunde dessa sedan multipliceras upp till jamn timme for att fa fram timflodena pa

motorvégen. Dessa resultat sammanstalldes till olika diagram.

3.1.3 Formular

Ett frageformular delades pa sidor relaterade till E6 for att kunna fa in data och asikter fran
personer som kor langs med strackan (eller delar av den). Bland annat delades formularet pa
Facebookgruppen “Trafikinfo Malmo->Hbg”. Detta gjordes da denna grupp har mycket
medlemmar, men ocksa da det kan forutsattas att medlemmarna regelbundet kor langs med
strackan. Frageformularets specifika mal var att fa en bild av hur dessa personer upplever trafiken
och hur storningskanslig den ar. Utéver detta var malet ocksa att kunna se ifall dessa personer
kénner att omkdorningsforbudet bidragit positivt till vagen. Detta ar ett bra komplement till resten
av datan da man far information kring hur den upplevda situationen ser ut och hur vagen é&r att

kora pa utifran personbilsforares perspektiv.

Frageformularet bestod utav fem fragor (plus en foljdfraga) som alla var utformade for att skapa

en viss bild av hur kérupplevelsen &r pa strackan. Fragorna som stélldes var:



e Hur upplever du trafiken pa vag E6 mellan Helsingborg och Malmo?
e Anser du att trafikstorningar &r ett problem langs strackan?

e Kan duge ett exempel pa en stérning som du upplever ar vanlig?

e Har omkorningsforbudet pa strackan haft en positiv paverkan pa E6?
e (Foljdfraga) Om ja, varfor?

e (Foljdfraga) Om nej, varfor inte?

e Har dunagon annan kommentar eller asikt om E6 mellan Helsingborg-Malmo?

Viktigt att namna &r att formularet anvandes som ett komplement till resterande data for att fa ett
till perspektiv pa vagen och omkorningsforbudet.

3.1.4 Litteratur

Diverse rapporter, studier och manualer studerades for att kunna fa fram relevant information for
arbetet. Detta material hittades framforallt pa Trafikverket men andra kallor har ocksa
forekommit. Litteraturen som studerades var nodvandig for att kunna fa en bild av vagen och

dess problem fére omkorningsforbudet, samt for att pa ett korrekt och sékert satt fa fram
information kring hur vagen ser ut idag och hur omkérningsforbudet bidragit till detta.

Kallorna hamtades huvudsakligen fran internet.

3.2 Sammanstallning av data

Datan som samlats in har sammanstallts i diverse diagram och tabeller. Detta har gjorts for att sa
klart och tydligt som méjligt kunna se hur omkorningsforbudet har paverkat vagen och dess

trafik. Genom att anvdnda mycket diagram och tabeller kan man darefter gora tydliga jamforelser
mellan da- och nu.

3.3 Kallkritik

Kallorna som valts har noggrant granskats och analyserats utifran ett kallkritiskt perspektiv. Data
och information som har hamtats har kommit fran trovardiga organisationer och foretag med gott
rykte. Kallor dar informationen inte varit tydlig med hur den har uppkommit eller kéllor som
kants osdkra av diverse anledningar har valts bort fér andra, mer definitiva kallor for att i

slutdndan kunna fa en séker och sa sanningsenlig bild av verkligheten som mojligt. Kéllor som
Trafikverket, VTI med mera har prioriterats da dessa kéllor har god trovardighet.

Nar det géller formuldret behdver man vara kritisk till hur val resultatet verkligen reflekterar

situationen och forares asikter i allmanhet. Facebookgrupper som den dér formularet delades i
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skapar en viss bubbla dar mycket negativa asikter kommer fram och problem som egentligen inte
ar sa stora framhavs som storre an vad de egentligen ar. Det finns heller ingen sakerhet for att

personerna som svarat regelbundet kor langs med véagen och darfor ger en réttvis bild av hur
trafiken ser ut.
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4 Resultat

4.1 Datainsamling

4.1.1 Flode

Flodet som méttes genom videoanalys gav varierande resultat. Matningarna utfordes pa samma
plats men pa olika dagar och tider pa dygnet. Genom resultatet pa flédesmatningarna kunde man
tydligt se skillnader pa flodet vid olika tidpunkter. Nedan presenteras tabeller pa
halvtimmesintervall dar man kan se antalet bilar och lastbilar samt total trafik.
Halvtimmesintervallerna har tagits fram fran femminutersfloden som sedan multiplicerats upp till

halvtimmestrafik. Tabell 2 visar flodet i riktning sdderut och Tabell 2.1 visar fl6det i riktning
norrut samma dag.

Tabell 2: Fléden 2019-10-15 Sodergdende riktning

Tid Total trafik Bilar Lastbilar Andel
(antal fordon) (antal fordon) (antal fordon) tungtrafik
07:00-07:30 1470 1338 132 9%
07:30-08:00 1146 1044 102 8,9%
08:00-08:30 1161 774 87 7,5%
08:30-09:00 666 552 114 17%
09:00-09:30 588 492 96 16,3%
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Tabell 2.1: Floden 2019-10-15 Norrgdende riktning

Tid Total trafik Bilar Lastbilar Andel
(antal fordon) (antal fordon) (antal fordon) tungtrafik
07:00-07:30 996 948 48 4,8%
07:30-08:00 1206 1056 150 12,4%
08:00-08:30 1062 825 237 22,3%
08:30-09:00 780 564 216 27,7%
09:00-09:30 630 540 90 14,3%

Andra dagen som matningar gjordes var fokuset pa eftermiddagen. Aven hér presenteras

resultaten av flodet i form av tabeller med halvtimmesintervall. Tabell 2.2 visar flodet soderut

och Tabell 2.3 visar flodet norrut samma tid.

Tabell 2.2: Floden 2019-10-30 Sédergaende riktning

Tid Total trafik Bilar Lastbilar Andel
(antal fordon) (antal fordon) (antal fordon) tungtrafik

08:30-09:00 750 654 96 12,8%

16:00-16:30 1242 1140 102 8,2%

16:30-17:00 1122 1020 102 9%

Tabell 2.3: Floden 2019-10-30 Norrgdende riktning

Tid Total trafik Bilar Lastbilar Andel
(antal fordon) (antal fordon) (antal fordon) tungtrafik

08:30-09:00 954 624 330 34,6%

16:00-16:30 1368 1242 126 9,2%

16:30-17:00 1344 1308 36 2,7%

For att sedan faen annu battre dverblick raknades aven medeltimflodet ut. | dessa tabeller kan

man tydligt se hur timflodet skiljer sig for olika timmar under dagen.
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Tabell 2.4: Medeltimfloden norrgéende riktning

Tid Bilar Lastbilar Andel tungtrafik
(fordon/timme) (fordon/timme)

07:00-08:00 2004 198 9,9%

08:00-09:00 1389 453 32,6%

09:00-10:00 1080 180 16,7%

16:00-17:00 2550 162 6,4%

Tabell 2.5: Medeltimfloden sodergdende riktning

Tid Bilar Lastbilar Andel tungtrafik
(fordon/timme) (fordon/timme)

07:00-08:00 2382 234 9,8%

08:00-09:00 2148 174 8,1%

09:00-10:00 1044 210 20,1%

16:00-17:00 2160 204 9,4%

En observation i diagrammen &r att andelen tung trafik har en tydlig 6kning mellan 08:00-09:00.
Detta kan helt enkelt bero pa att det en stund innan detta kommer leveranser med gods som ska

transporteras och att lastbilarna dérefter borjar kora ivag godset.

4.1.2 Hastigheter

All data fran hastighetsméatningarna presenteras i Bilaga 1.

Hastigheterna som uppmattes med hjalp av hastighetsradar Iag pa en nagorlunda jamn niva dver
alla métningar. Hastighetsgransen upprattholls for det mesta och fa trafikanter bidrog till
trafikstorningar. Under matningarna kunde totalt sett endast tva stycken omkorningar av tung
trafik observeras vilket dock hade en direkt paverkan pa hastigheterna och trafiken runtomkring.

Nedan presenteras de insamlade hastigheterna i form utav diagram dar medelhastigheten for
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femminutersintervall tagits fram for att fa en 6verblick av hastighetsforandringarna dver tid. For

varje femminutersintervall uppmattes cirka 40-50 hastigheter.

== Medelhastighet bilar == Medelhastighet lasthilar

125
\/_

100

75
<
E
X

50

25

0

07:20-07:25 07:25-07:30 07:30-07:35 07:35-07:40 07:40-07:45
Tid

Diagram 1: Medelhastigheter morgon

Det man forst lagger marke till vid inspektion av diagrammet ovan ar den dipp som kan ses for
biltrafiken.

Dippen for biltrafiken borjar redan vid 07:25-07:30. Har lag medelhastigheten pa 113 km/h men
sanks till 106 km/h vid 07:30-07:35 for att sedan 6ka igen och stabilisera sig pa 110 km/h vid
07:40-07:45. Denna dipp i hastighet forklaras av en omkorning av lastbil som skedde runt 07:33
men som inleddes tidigare. Trots omkorning av lastbil &r inte paverkan pa hastigheterna orimligt
stor utan en liten sdnkning av medelhastighet sker for att sedan stabiliseras igen. Det ska dock
namnas att den nya medelhastigheten efter omkdrningen &r nagot lagre an den som var innan,

vilket innebdr att omkorningen har haft en relativt liten, men matbar effekt pa biltrafiken.

Hastigheterna for lastbilar daremot upplever ingen storre dipp eller 6kning éverhuvudtaget.
Hastigheterna har ligger stabilt med en lagsta hastighet pa 82 km/h och en hogsta pa 84 km/h.
Observera an en gang att detta ar medelhastigheter for femminutersintervall och dven att
mangden lastbilar & mycket mindre &nh mangden bilar. | Bilaga 1 redovisas alla uppmatta
hastigheter for intervallen och dar kan man se hastigheter pa runt 90 km/h for lastbilar vid
tidsintervallet 07:30-07:35 vilket stammer Gverens med att det da skedde en omkdrning. Detta

forsvinner i diagrammet ovan da endast medelhastigheter visas.
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Den andra matningen som gjordes gav ett snarlikt resultat. Detta visas nedan i Diagram 1.1.

== Medelhastighet bilar == Medelhastighet lastbil
125

100 [l
75 T

£
= 50
X
25
0
S ® o o o o o o
N N P & o5 o5 » &
9 RS S & & RS & &
N A P & 5 & »
S RS K & R S RS K
Tid

Diagram 1.1: Medelhastighet eftermiddag

Denna matning skedde under eftermiddagen mellan 16:05-16:45 och dven hér kan ett jamnt
hastighetsflode med enstaka dippar utlasas. Den stora skillnaden i jamférelse med Diagram 1
syns i lastbilstrafiken daren dipp tydligt kan ses.

Tittar man pa biltrafiken startar dess dipp vid 16:15-16:20 déar hastigheten borjar sankas fran 113
km/h for att bli som lagst vid 16:25-16:30 dé& den stannar p& 103 km/h. Aven hér beror detta pd en
omkorning av lastbilar. Denna hastighetssankning ar mer pataglig jamfort med sankningen fran
Diagram 1 och sjalva dippen varar ocksa langre. Det kan darfor antas att denna omkorning
varade langre &n den forra. En annan forklaring ar att trafiken var tétare vid detta tillfélle och att
omkarningen pa sa satt skapade en storre storning. Effekten av omkormingen blir valdigt tydlig da

man tittar pa de uppmatta hastigheterna var for sig. Flera bilfordon med hastigheter runt 90 km/h
kunde matas vid omkorningstillfallet och den lagsta hastigheten Iag pa 85 km/h.

For lastbilstrafiken sker en dipp i medelhastighet som bdrjar vid 16:05-16:10. Medelhastigheten
sanks da fran 86 km/h for att na sin lagsta punkt pa 76 km/h vid 16:15-16:20. Vad som é&r orsaken

till dennatrafikstorning ar oklart. Lastbilsomkdrningen som sker intréffar inte forran vid 16:29
(vid biltrafikens lagsta medelhastighet) och &r dérav inte orsaken.
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4.1.3 Omkorningar av tung trafik

Under faltmatningarna som gjordes observerades ett antal omkérningar av tung trafik. Den totala
mangden var dock ej hdg och majoriteten gjordes efter att omkorningsforbudet tagit slut.
Exempelvis sa kunde endast tva omkdrningar observeras totalt under hastighetsmatningarna. Det
som dock var tydligt var att antalet omkdrningar 6kade nér omkaorningsférbudet var dver, och det
var en tydlig kontrast mot de fa omkdrningar som observerats under tiden forbudet var aktivt.

Ett annat tydligt beteende som observerades var att lastbilarna bérjade kéra om 5-10 minuter
innan forbudet tog slut. Exempelvis sa galler forbudet till 09:00 pa morgonen, men
omkdrningarna borjade att 6ka redan vid 08:55. Aven om detta kan ses som naturligt da férbudet

vid denna tidpunkt snart slutar gélla, ar det anda forbjudna omkdrningar och ska ses som sadana.

4.1.4 Resultat av frageformular

Formuldret som skickades ut gav totalt 103 stycken svar. Detta ar inte ett tillrdckligt stort antal
svar for att fa nagon definitiv bild av kérupplevelsen men tillrackligt stort for formularets syfte,
vilket var att ligga som ett komplement till resten av datan. Nedan kommer resultatet pa fragorna

att redovisas.

Den forsta fragan “Hur upplever du trafiken pd véig E6 mellan Helsingborg och Malmé? ” svarades
pa i form utav poang, dar man gav trafiken 1-10 poédng déar 1 var samst och 10 var bast. Resultatet
visas i diagrammet nedan.

Hur upplever du trafiken pa vag E6 mellan Helsingborg och Malmé?
101 svar
30

20

10

Diagram 1.2: Resultat av forsta fragan

Majoriteten har har svarat 1. Totalt ligger de flesta av svaren mellan 1-5, vilket tyder pa att visst

missndje med trafiken.
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Fraga tva var “Anser du att trafikstorningar dir ett problem lings med stréickan?” och dennafraga

kunde svaras pé i form av “Ja”, “Nej” samt “Inget stérre problem”.

Anser du att trafikstorningar ar ett problem langs med strackan?
103 svar

® Ja
@ Nej

@ Inget stérre problem

Diagram 1.3: Resultatav fragatva

Resultatet visar klart och tydligt pa ett “Ja” med hela 89,3%. Véldigt fa av de som svarat anser att

storningar inte &r ett problem alls, medan 8,7% tycker att det inte ar nagot storre problem.

Fraga tre, “Kan du ge ett exempel pd en stérning som du upplever dr vanlig?” gav totalt 94 svar.
Har fick de som svarat skriva svar sjalv. Valdigt manga av svaren namnde kobildning som en stor
storning. Aven omkorningar togs upp. Utdver detta aterfanns hoga hastigheter, olyckor och filboyte

utan blinkers bland svaren.

Fraga fyra, “Har omkdérningsforbudet lings strdickan hafi en positiv paverkan pa E6?” Visas i
diagrammet nedan.

Har omkérningsforbudet Iangs stréackan haft en positiv paverkan pa E6?
103 svar

® Ja
@ Nej

@ Ingen markbar paverkan

Diagram 1.4: Resultatav fragafyra
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Har svarade majoriteten “Ingen mdrkbar paverkan”, medan det nast mest valda svaret var “Ja”

som hade 27,2% av svaren.

Efter fraga fyra stalldes tva foljdfragor; “Om ja, varfor?” samt “Om nej, varfor inte?”.

Pa dessa foljdfragor fick deltagarna igen skriva sina egna svar. Bland de som svarade ja var
motiveringarna att trafikflodet ar battre och lastbilarna féljer férbudet. Dock svarade endast 26
personer pa denna foljdfraga.

Bland de som svarade nej var anledningarna att de inte upplevde att forbudet foljdes sa val som
det borde, och att lastbilar ibland fortfarande kdrde om. Totalt blev det 40 svar har.

Den sista fragan, “Har du ndgon annan kommentar eller asikt om E6 mellan Helsingborg-Malmo?”
gav valdigt manga olika svar, manga icke-relaterade till omkérningsférbudet. Manga deltagare var
av asikten att vagen behovs byggas ut till tre korfalt langs med hela strackan, och att detta hade I6st
framkomlighetsproblem och bidragit till en minskning av stérningar.
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5 Slutsatser

For att kunna fa en god 6verblick av hur forbudet har paverkat strackan behéver man titta narmre
pa hur de olika faktorer som utgor trafiken och vagen ser ut. Detta kapitel kommer behandla varje
faktor var och for sig, for att sedan dra storre slutsatser kring varje aspekt och slutligen en bred
och finit slutsats gallande végen och forbudets helhet.

5.1 Framkomlighet

5.1.1 Siktklass, brytpunkt och belastningsgrad

Siktklasser anvandes i detta arbete priméart till att fa ut brytpunkter. Det hdgsta medeltimflodet
som uppmittes vid flodesméatningarna Iag pa 2550 f/h. Nedan visas brytpunkter for bade siktklass
1 och siktklass 2.

Tabell 3: Brytpunkter for siktklass 1

110 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn LBns
Brytpunkt 0 0 109,0 92,0 85,5
Brytpunkt 1 1 944 109,0 92,0 85,5
Brytpunkt 2 3456 101.5 85,9 79.9
Brytpunkt 3 4320 69.5 69.5 69.5
Brytpunkt 4 5184 10,0 10,0 10,0

Tabell 3.1: Brytpunkter for siktklass 2

110 MV 2Kf Flode Reshastighet km'h

Alla typsekt f'h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 108.,0 91,0 §3.0
Brytpunkt 1 1 809 108.0 91,0 83.0
Brytpunkt 2 j2le6 100.6 85.1 78,1
Brytpunkt 3 4020 69,0 69,0 69,0
Brytpunkt 4 4824 10,0 10,0 10,0

Tittar man sedan pa det hogsta uppmétta medeltimflédet och jamfor med flodena for
brytpunkterna pa vardera siktklassen ser man att siktklassen i detta fall inte spelar nagon roll.

Brytpunkten hamnar mellan 1 och 2 oavsett om siktklass 1 eller 2 anvands.

Da brytpunkt 1 innebéar det trafikflode 6ver vilket flodet paverkar hastigheterna, och brytpunkt 2

innebar 6kad flodeseffekt blir slutsatsen klar. Att ligga mellan brytpunkt 1 och 2 innebar daen
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risk att framkomligheten paverkas negativt och att denna effekt i framtiden blir annu tydligare
med okad trafikutveckling pa E6.

Gallande belastningsgraden hamnar denna pa cirka 0,61 vilket innebar en battre siffra&n den

onskvarda servicenivan som ska vara lika med eller lagre an 0,8.

5.1.2 Fléden och hastigheter

| Trafikverkets flodesméatningar fran 2016 kan flodesdata avlasas for en fast matpunkt i Hofterup.

Diagrammet med sammanstallda data fran denna punkt visas nedan i Diagram 2.

8000 Flode per timme vardagar vid Léddekdpinge
5000
4000
3000
2000

1000

o o 2 2 9 2 2 2@ 2 © 9 © @ @ 2 © 9 9 © © o o 9o ©
2 2 2 2 9 o 2 9 9o 29 9 2 2 9 9 2 9 9 9 9 9 9 9 9

& @ o ~ o N o % b © K~ © o o
8 z 8838 88588 ¢ 232285 4828

imme Fordon per timme

—-

Lastbilar per
Diagram 2: Flédesdata fran ar 2016 vid den fasta matpunkten i Hofterup (Trafikverket, 2018).
For att kunna dra en slutsats kring hur flédena har utvecklats fore och efter omkorningsférbudet
behovs en jamforelse mellan de olika flodena. Tabellen nedan visar skillnaden mellan flédena

som maéttes for denna rapport (floden fran 2019) samt flodena fran diagrammet ovan (floden fran
2016).

Tabell 3.2: Jamforelse mellan fléden fr&n 2016 och 2019

Tid Fordon per timme Fordon per timme
(2016) (2019)

07:00-08:00 Ca 4500 4818

08:00-09:00 Ca 4000 3670

09:00-10:00 Ca 3000 2436

16:00-17:00 Ca 5000 5076
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Utifran tabellen ovan kan man se att flodena stammer ganska bra 6verens med varandra. Tiden
mellan matningarna &r tre ar, vilket innebér att ingen dramatisk trafikkning har skett dven om
trafikprognoser visar att trafiken ska 6ka. Overlag har alltsd omkorningsforbudet inte haft ndgon
paverkan pa flodena langs med strackan fran vad som kan ses i denna jamforelse. Vart att namna
ar dock att detta resultat kommer fran en matning som aven har skett pa en annan plats an

matningarna fran ar 2016, vilket kan paverka resultatet.

Medelhastigheterna for denna stracka ligger pa en bra niva. Medelhastigheterna for bilar ligger pa
111 km/h och for lastbilar ligger den pa 83 km/h. Hastigheten for bilar ligger 6ver den satta
hastigheten pa strackan vilket visar pa att trafiken rullar pa bra samtidigt som det inte gar for
snabbt. Man kan se i Diagram 1 och Diagram 1.1 att hastigheterna har dippar av olika slag och
det ar oftast nar omkdrningar sker. Det ar svart att fa tag pa hastighetsméatningar for strackan i ett
tidigare skede for att kunna jamfdra resultaten. Nar man ser att hastigheterna sanks vid
omkorningar av tung trafik kan man anta att medelhastigheten for strackan hade varit lagre ifall

omkorningsforbudet inte hade inforts.

5.1.3 Trafikstorningar

Utifran definitionen av trafikstorningar kan det sagas att storningarna langs med strackan &r
ganska fa. Omkadrningar av tung trafik sker relativt séllan och nastan aldrig under forbudets
aktiva tid. Andra stérningar observerades endast en gang under tiden som méatningarna skedde.
Det som kan sagas ar dock att nar en storning sker sa paverkar den trafiken markant. |
hastighetsdiagrammen fran kapitel 4.1.2 kan exempelvis omkdrningarnas paverkan pa
hastigheterna tydligt ses. Den storning som observerades men som inte var en omkorning hade
ingen direkt forklaring, vilket ocksa visar pa vagens storningskanslighet. Alternativen ar att
dennastorning skedde sa langt bort att den helt enkelt inte kunde observeras, eller att den var sa
pass “liten” att den missades. I fallet att storningen skedde ldngt bort innebar det att trafiken
paverkades sa pass mycket att effekterna anda kunde ses. | fallet att storningen helt enkelt
missades innebar det att en liten storning anda har tydliga effekter pa trafiken.

Bada fallen talar for att vagen ar storningskanslig. Slutsatsen kring detta blir att &ven om véagen
har fa storningar till antalet, paverkar stérningarna trafiken markbart nar de val sker. Véagen &r
alltsa valdigt storningskanslig och kring rusningstrafik innebar omkoérningar av tung trafik stora
effekter pa trafiken. Forbudet har alltsa pa sa satt bidragit till att minska pa stérningarna och

darfor varit positiv i denna aspekt.
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5.1.4 Olyckor
Antal olyckor
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Diagram 2.1: Antalet olyckor 2014—-2019 (Trafikverket,u.d.)

Diagrammet ovan visar antalet olyckor for biltrafik samt tung trafik under manaderna mars-
september mellan aren 2014-2019. Omkorningsforbudet inférdes den 18e mars 2019 och i

diagrammet syns tydligt en minskning i antalet olyckor. Mellan 2018 och 2019 minskar
bilolyckorna med 36,9% och olyckorna med tunga fordon minskar med 37,5%.

Olyckor fordelat under dygnets timmar
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Diagram 2.2: Antalet olyckorfordelat under dygnetstimmar. Antalety-axel, timmar x-axel (Trafikverket, u.d.)

Enligt Diagram 2.2 ovan kan man avlasa att samtliga olyckor under tidsperioden 20142019
under manaderna mars-september skett under rusningstrafik. | och med att omkérningsforbudet
ar aktivt under just rusningstimmarna och alla olyckor skett under dessa innebar det att det

formodligen ar omkorningsforbudet som varit orsaken till den stora minskningen av olyckor
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mellan aren 2018-2019. Detta innebar att omkoérningsforbudet varit valdigt effektivt i att minska

antalet olyckor langs med strackan.

5.1.5 Slutsats framkomlighet

For att kunna dra en slutlig sammanfattning av framkomligheten och hur omkdrningsfoérbudet
paverkat denna behdver man lagga ihop de faktorer som tagits upp ovan. Av matningarna och
analysen ser man att trafiken i sig flyter pa bra. Hastigheterna ar varken for hoga eller for laga
och flodesmangden &r pa en rimlig niva. Brytpunkten langs med strackan hamnade dock mellan 1
och 2 vilket innebar att flodena paverkar hastigheterna, sa en del kapacitetsproblem kan
observeras. Det stora problemet med strackan &r istéllet att storningskansligheten &r valdigt hog.
Olyckor, omkérningar, inbromsningar och andratyper av stérningar har en stor paverkan pa
trafiken dven om de inte sker valdigt ofta. Nar det galler omkorningsforbudet har detta haft en
positiv paverkan pa vagen. Olyckorna har sjunkit och omkorningarna under rusningstrafik har i
princip forsvunnit. Detta har i sin tur paverkat strackans framkomlighet och reducerat antalet

storningar i trafiken, vilket ar strackans huvudsakliga problem. Darfor kan det sdgas att
omkaérningsforbudet for tung trafiks mal gallande framkomligheten har blivit uppfyllt.

5.2 Trafiksakerhet

Det finns egentligen bara tva aspekter av trafikséakerhet som &r relevant till omkorningsforbudet;
olyckor och omkérningar av tung trafik. Nar det galler olyckorna har dessa sjunkit, vilket visades
tydligt i Kapitel 5.1.4. Att olyckorna sjunkit visar pa en 6kad trafiksékerhet langs med véagen. |
samma kapitel dras slutsatsen att minskningen beror pa (i alla fall till en stor del)

omkorningsforbudet.

Den andra aspekten som &r relevant & omkaérningar av tung trafik. Eftersom antal olyckor ar
starkt kopplad till omkérningar sa innebar detta att trafiksakerheten ocksa ar direkt kopplad till
antal omkaorningar som sker. Som tidigare ndmnts i rapporten har omkorningarna minskat, och ar
i princip obefintliga under rusningstrafik daforbudet &r aktivt. Detta var vad som observerades
under inhdmtningen av data. Frageformularet som skickades ut visade dock mot att omkdrningar
ibland &nda forekommer under rusningstrafik, dd manga av deltagarna svarade detta. Av detta
kan man draen slutsats att omkorningarna minskat betydligt &ven om de forekommer ibland.
Trots forekomsten av enstaka omkorningar har den stora minskningen anda bidragit till en battre

trafiksakerhet pa vag E6 mellan Helsingborg-Vellinge.
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5.3 Slutsats kring omkdérningsforbudets helhet

V&g E6 mellan Helsingborg och Vellinge &r en stracka som préglas av storningskanslighet.
Strackan ar pa manga satt valdigt fungerande och trafiken ar i de flesta aspekter godkand.
Hastigheter ligger pa rimliga nivaer, flodena ar inte for hdga och har heller inte dkat for mycket
de senaste aren, vagen har en mycket bra belastningsgrad och mycket talar for en vélfungerande
vag. Kapaciteten pa vagen ar ocksa bra, d&ven om det borjar narma sig hogre brytpunkter.
Problemet som strackan har ligger utifran detta inte i sjalva vagen utan i att vagen ar valdigt
storningskanslig. Storningar sker, och nér de sker har de en stor effekt pa trafiken. Storningar pa
vagen innebar att det skapas kobildningar, sdnkta hastigheter samt att olyckor sker. En av de
vanligaste storningarna pa vagen har varit omkorningar av tung trafik. Fran
hastighetsmatningarna har man tydligt kunnat se resultatet av en omkorning vilket ar langtgaende
hastighetssankningar i flédet. Férutom detta &r upphinnandeolyckor en av de vanligaste olyckor
som sker och dessa sker ofta i samband med en omkdrning. Omkaérningsforbud et som infordes
har darfor i princip helt tagit bort denna stérning under rusningstrafik. Omkérningar forkommer
fortfarande, men inte alls i samma utstrédckning. I och med att omkdrningarna minskat har dven
olyckorna minskat. Strackan har darfor forutom betydligt battre framkomlighet ocksa fatt
betydligt battre trafiksédkerhet. De stora problem som omkérningar av tung trafik har inneburit for
strackan har blivit mycket battre i och med atgarden. Det gar inte att dra ndgon annan slutsats
utifran den data som presenterats i rapporten &n att omkdrningsforbudet varit enormt positivt for
vag E6 mellan Helsingborg-Vellinge.
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6 Framtida utvecklingsmoijligheter

Tittar man pa andra EU-lander ar det manga som har infért omkoérningsforbud for tung trafik med
olika varianter. | Danmark hade man ar 2010 omkdrningsforbud langs med 229 km av vagnatet
(EU-parlamentet, 2010). Pa de flesta delarna av dessa vagar ar férbudet aktivt mellan 06:00 —
18:00 varje dag. | andradelar &r forbudet aktivt &ndatill 22:00 och det finns dven strackor som
har totalforbud for omkdrningar. Detta dr ett exempel pa hur omkormingsforbud i Sverige hade
kunnat utvecklas. | och med de positiva resultaten som omkaorningsférbudet langs med E6 visat
pa, kan man infora liknande forbud langs med andra vagar i landet. Forbuden bor i sa fall
anpassas efter andel tung trafik och trafikfloden. Precis som i Danmark ar det pa sa satt mojligt
att anpassa forbudet efter vagens behov och dérav kunna fa ut sa stor nytta som moéjligt utav det.

Utifran insamlad data vid detta arbete kan man ocksa tydligt se en stor andel tung trafik vid
timmen 09:00-10:00. Vid dennatiden kan ocksa en hdg mangd omkorningar av tung trafik
observeras. Dessa tva faktorer i kombination med varandra skapar problem och férutsattningar
for olyckor vid just denna timme. En mojlig atgéard och en framtida utredning kan vara att titta pa
en utokning av omkorningsforbudet sa att det ocksa innefattar timmen mellan 09:00 och 10:00.
Man skulle ocksa kunna diskutera kring var omkérningsforbudet ska borja. 1dag borjar
omkorningsforbudet vid Vellinge men det som har observerats ar att man da “forskjuter”
omkorningarna till att istéllet borja vid Trelleborg. | Trelleborg kommer en stor del tung trafik in
fran hamnen och lastbilarna som kor langs med E6 darifran gér omkorning i hog grad innan
forbudet borjar gélla i Vellinge.
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8 Bilagor

Medelhastighet Bilar
115 16:05-16-10
113 16:10-16:15
113 16:15-16:20
109 16:20-16:25
103 16:25-16:30
112 16:30-16:35
112 16:35-16:40
113 16:40-16:45

Medelhastighet LB
86 16:05-16-10
83 16:10-16:15
76 16:15-16:20
85 16:20-16:25
84 16:25-16:30
82 16:30-16:35
83 16:35-16:40
81 16:40-16:45

16:05
1606
16507
16:08
16:09
1610
16:11
1512
1513
1514
1615
1616
1517
1618
1619
1620
1621
1522
1623
1524
16.25
1626
1627
16:28
1529
1630
1531
1532
16:33
16534
1635
16:36
16.37
1638
1639
1640
15:41
16:42
1543
16544

Omkaming

Hastigheter (* = Lastbil) Tid
105%, 129, 85, 108, 120, 109, 105, 120, 114, 117, 115

105, 116, 107, 109, 110

110, 104, 109, 887, 83*

857,837 120, 116, 110, 115

807, 79°, 100, 123, 104, 120, 101

105, 115, 115, 112, 92, 113, 123, 112

109, 82", 114, 105, 119

118, 105, 114, 112, 100

101,127, 113,108, 114, 118

112, 114, 118, 104, 80, 103, 121, 117

105, 86°, 124, 109, 106, 117, 112, 121

100, 82", 100, 115, 126, 109

116, 105, 113, 112, 89, 115, 113, 120

103, 116, 118, 122, 80%, 797, 777, 100, 105, 102
957, 114, 82", 120, 107, 105, 106, 124, 114, 116
109,124, 101, 121, 122, 867, 113, 125, 105, 847,
83", 101, 122, 103, 108, 118, 120, 93*

106, 105, 105, 114, 112, 114, 114, 797, 85
110, 107, 107, 116, 84%, 115, 120

105, 957 81%, 107, 110

109, 103, 105, 109, 100, 100, 112, 119, 114
10, 111, 102, 113, 114, 113, 78°, 80°, 100, 110, 111

118, 109, 8%, 111, 116, 116, 117, 110, 107, 110, 767, 90*

118, 112, 81%, 116, 119, 87, 100, 114

105, 105, 957, 85, 95, 90, 106, 100, 115, 113

105,107, 114, 857, 817, 114, 103, 104

114, 115, 119,95, 101, 83, 92, 112, 112, 119, 115

110, 108, 113, 110, 857, 105, 122, 110, 108, 110

83, 112, 116, 113, 105, 107, 110, 108, 119, 119, 112

109, 107, 125, 121, 109, 121, 109, 112, 113, 75", 115, 108, 113
787,111, 126, 107, 124, 135, 124, 85%, 113, 907, 10

108, 90, 112, 120, 117, 105

107, 116, 121, 80%, 103, 121, 115, 88, 114, 86

90,92, 91, 114, 110, 114

105, 117, 112, 85+, 105

113, 112, 82%, 114, 125, 119, 116, 118

119, 120, 115, 116, 100, 82, 113, 105

116, 110, 113, 807, 115

787, 110, 115, 114, 116, 82", 85°

10, 114, 113, 105, 117, 118, 145, 113, 117

817, 114

7:20
T21
T2
723
T4
T.25
726
T27
T28
728
T30
731
732
733
T34
7:35
7:36
737
738
T39
7.40
741
T42
7.43
T4
T45

Omkaming

Hastigheter (* = Last
108, 110, 105, 114, 114,81

115,105, 112, 83, 122, 81%, 110, 115, 110, 116
107, 113, 112, 79", 24°, 827, 115, 113, 128

8%, 115, 90, 107, 108, 105

115, 124, 110, 122, 129, 105

110, 105, 119, 105, 85, 113

10, 115, 857, 110, 119, 124, 120, 111

857, 109. 117, 123, 110,107, 118, 120

847,817, 114,104, 105

120, 114, 117, 119, 847, 122, 111, 116, 118

107, 827, 121, 79", 108, 85, 108, 110, 907, 101, 92°

) Medelhastighet Bilar

113 07:20-07:25
113 07:25-07:30
106 07:30-07:35
111 07:35-07:40
110 07:40-07:45

123,117, 119, 93, 105 Medelhastighet LB

122.125, 116, 79°, 105, 75%, 101, 80%, 103 83 07:20-07:25
110, 134, 118, 91%, 107, 101, 95, 107 84 07:25-07:30
110, 106, 887, 85*, 109, 119, 100, 99, 110, 115 82 07:30-07:35
121, 111, 116, 90, 123, 107, 81°, 114 84 07:35-07:40

111, 114,113,104, 114, 807, 747

133,90, 113, 81°, 100, 113, 100

112,122, 110, 807, 105, 117, 83, 114

115, 114, 113, 111, 787, 108, 116

107, 105, 116, 81*, 115, 107, 117, 111, 111, §1*
82°, 110, 82*, 112, 112, 118, 116, 129

118, 118, 117, 114, 113, 80, 117, 90*

102, 109, 80, 113, 115, 107

116,100, 115, 110, 80%, 113, 95, 106

100, 121, 111, 103, 96", 110, 109, 106, 114

83 0T:40-07:45
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