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P4 en vag med utformningen bygdevag samsas motorfordon fran bada riktningarna om en smalare
korbana pa ca 3-3.5m och pa émse sidor finns en bredare vagren. Syftet ar att 6ka gaendes och
cyklandes tillganglighet genom att ge dem ett “eget” utrymme dvs pa vagrenen. LTH:s del i projektet
och syftet med denna rapport &r att undersdka trafiksakerhetseffekterna av utformningstypen
bygdevag. Tva teststrackor, en inom tatort och en utanfor tatort, videofilmades fore respektive efter
ombyggnad. Utifran filmat material analyserades trafikanters beteenden och interaktioner.
Resultaten visar pa en okad kanalisering av bade motorfordons- och cykelflodena, vilket kan tolkas
som att de oskyddade trafikanterna har fatt en tydligare definierad plats att befinna sig pa i
vagrummet. Resultaten visar emellertid ocksa att motorfordonens hastighetsreduktion &r forsumbar
saval generellt som vid interaktion med cyklande. Innan vagtypen bygdevag infors pa bredare front
i Sverige, kravs kompletterande hastighetsdampande atgarder for att oka trafiksakerheten.
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Forord

Det hér projektet ar en del av Trafikverkets projektet Fordjupat experiment med 2-1 vagar
(bygdevéag) (TRV 2015/79850) och ar utfort av Lunds Tekniska Hogskola, LTH i samarbete
med Trafkon AB. Rapporten &r skriven av Hampus Ekblad och Ase Svensson, litteraturstudie
och analys ar utford av Hoskuldur Kroyer. Dessutom har Hampus Norén, Aliaksei Laureshyn
och Carl Johnsson pa Lund Tekniska Hogskola samt Janet van der Meulen pa Trafikverket

medverkat under projektets gang.

Lund, 13 mars 2018

Hampus Ekblad Héskuldur Kréyer Ase Svensson
LTH Trafkon AB LTH



Sammanfattning

Pa en vag med utformningen bygdevdg samsas motorfordon fran bada riktningarna om en
smalare korbana pa ca 3-3.5m. Pa émse sidor finns en bredare vagren. Huvudsyftet med den
hér l6sningen &r att 6ka tillgangligheten for de oskyddade trafikanterna och ge dem en “egen”
plats i vagrummet dvs pa vagrenen. Tillampningsomrade &r i detta fall landsvagar med
begransad trafikméngd och en begrénsad funktion for den lokala/regionala framkomligheten.
LTH:s del i projektet ar att undersoka trafiksakerhetseffekterna av utformningstypen bygdevég.

Tva teststrackor, en inom tatort och en utanfor tatort, videofilmades fore respektive efter
ommalning till bygdevag. Utifran filmat material analyserades trafikanters beteenden och
interaktioner.

Utanfor tatort visar resultaten att efter inférandet av bygdevég och vid fritt flode, placerar sig
endast halften av bilférarna pa ett korrekt satt dvs i kdrbanan, mellan kantlinjerna. Motsvarande
resultat for cyklande vid fritt flode, &r att en majoritet (ca 87%) placerar sig pa ett korrekt satt
dvs pa végrenen. Vid méte mellan tva motorfordon beter man sig ocksa i enlighet med
intentionerna med bygdevég, dvs i nastan samtliga fall vajer bada bilforarna ut i vagrenen. Vid
interaktion mellan motorfordon och oskyddad trafikant dvs vid méte eller omkdrning, uppvisar
trafikanterna efter ombyggnad ett annat monster gallande sidoforflyttningen under
interaktionsprocessen, jamfort med tidigare. Flodena har kanaliserats, vilket &r helt i linje med
intentionerna med utformningstypen bygdevag. De oskyddade trafikanterna haller ett storre och
mer jamnt avstand till végkant, vilket kan tolkas som oOkad upplevd trygghet.
Motorfordonsforarna haller ett mer jamnt och i princip storre avstand till den oskyddade
trafikanten vilket kan tolkas som att motorfordonsforaren redan i utgangslaget, dvs som
normalbeteende, befinner sig langre ifran och att ytterligare sidoforflyttning vid omkérning inte
bedoms vara nodvandig. Avstandet mellan de tva trafikanterna ar alltsa storre bade fére och
efterlnteraktlonspunkten vilket ar positivt ur trafiksékerhets- och trygghetssynpunkt Déremot
ar avstandet mellan de tva trafikanterna just vid sjdlva passagen nagot mindre. Detta
tillsammans med en forsumbar hastighetssankning efter ombyggnad till bygdevag, saval
generellt som vid interaktion, gor att trafiksakerhetseffekten av denna atgard kan ifragaséttas.

Pa forsoksstrackan inom tatort ser resultaten inte lika positiva ut. Endast en minoritet av
motorfordonsforarna respekterar vagrenen och sidoplaceringen &r inte heller lika tydlig eller
positiv. De har resultaten ar i princip omvanda mot vad vi sag utanfor tatort. Inte heller inom
tatort kan man vid interaktion mellan motorfordon och oskyddad trafikant se nagon tydlig
hastighetsminskning efter atgard.

Det ar emellertid viktigt att ta hansyn till att bygdevég ar en forhallandevis ny och séllsynt
Iosning 1 Sverige. Om l6sningen blir mer vanlig kan man forvanta sig en viss
beteendeanpassning. Resultaten i den har studien, kombinerat med dokumenterad erfarenhet
fran Nederlanderna och Danmark, indikerar att 16sningen bygdevégar har potential aven i
Sverige. Den 6kade kanaliseringen av flodena kan tolkas som att de oskyddade trafikanterna
har fatt en tydligare definierad plats att befinna sig pa i vagrummet. Resultaten visar emellertid
ocksa att 16sningen bygdevag kraver kompletterande hastighetsdampande atgarder for att oka
trafiksékerheten, innan den infors pa bredare front i Sverige.



Summary

On a road with the design bygdevag motorised road users from both directions share a 3.0-3.5m
wide driving lane. On each side of the driving lane there is a wide shoulder. The main purpose
of this solution is to increase vulnerable road users’ accessibility and provide them with a space
of their “own” in the road space i.e. on the shoulder. In this project and test case, the application
is rural roads with restricted traffic flow and restricted function regarding the local/regional
accessibility. LTH’s part of the project is to assess the traffic safety effect of the design solution
bygdevag.

Two test sections, one through a village and one outside a village, were video recorded before
and after the redesign to bygdevag. From the recorded data, road users’ behaviours and
interactions were analysed.

Outside the village, after the redesign to bygdevag and at free flow, the results show that only
half of the car drivers position themselves in a correct way i.e. in the driving lane between the
edge lines. Corresponding result for cyclists at free flow, is that a majority (87%) position
themselves in a correct way i.e. on the shoulder. At almost all registered cases with interactions
involving oncoming traffic, the two car drivers behave in accordance with the intentions with
bygdevag i.e. both car drivers yield into the shoulder. At interactions between a motorised and
a vulnerable road user i.e. at a meeting or overtaking, both road users’ lateral positions during
the interaction process are different after as compared to before the redesign. The flows become
more canalized, which is completely in line with the intention with the design solution
bygdevag. The vulnerable road users keep a bigger and more even distance to the road edge,
which may be interpreted as increased perceived safety. Car drivers keep a more even and
generally bigger distance to the vulnerable road use. This may be interpreted as the car drivers
already initially i.e. as a default behaviour, position themselves further away from the VRU and
assess that additional lateral movement at the point of overtaking/meeting is not necessary.
Thus, the lateral distance between the two road users is bigger before and after the interaction
point, which is positive from a traffic safety and perceived safety point of view. However, at
the specific point of passage, the distance between the two road users is slightly smaller. This
latter result together with a negligible speed reduction after the redesign to bygdevéag, both
generally and at interactions, makes the traffic safety effect of this solution questionable.

At the test section inside the village, the results are not as positive as outside. Only a minority
of the car drivers respect not driving on the shoulder and the change in lateral position is not as
pronounced or positive. These results are essentially contradictory to what was found on the
section outside the village. At the test section inside the village is it neither possible to find any
pronounced decrease in speed at interactions between motorised and vulnerable road users after
the redesign.

It is, however, important to consider that bygdevag is a rather new and therefore still rare
solution in Sweden. If the design solution becomes more common and the intentions clearly
explained, it may be expected that road users, to a greater extent than in this test, adapt their
behaviours accordingly. The results in this study together with documented experience from
the Netherlands and Denmark, indicate that this design solution may have a good potential in
Sweden as well. Flows being more canalized may be interpreted as the vulnerable road users
now have a more clearly defined space of their “own” in the road space. However, the results
also show that before being implemented on a larger scale in Sweden, the design solution
bygdevag requires additional speed reducing measures to increase traffic safety.



1 Inledning

Med syfte att forbattra maojligheterna att cykla pa landsvag utreder Trafikverket en ny vagtyp:
bygdevag. | projektet undersoks vad bygdevéag har for effekt pa hastighet, trafikfloden och
trafikantbeteenden samt ges rekommendationer om lamplig utformning. De projektmal som
satts upp ar:

1. Okad trygghet for cyklister.

Minskad risk for singelolyckor cyklister.
Okad tillganglighet for cyklister.

Oka trafiksakerheten .

Effektivare utnyttjandet av infrastruktur.

Forstaelse hos trafikanter om hur vagen ska anvandas.

A L R o R

Utformning som stodjer sig pa lagstiftningen.

LTH:s del i projektet &r att beskriva hur interaktioner mellan motorfordon och oskyddade
trafikanter forandras vid ombyggnad till bygdevag och dd med fokus pa trafikanternas
sidolagesplacering pa vagytan. For detta andamal analyserar vi videomaterial som samlades in
i samband med att Trafikverket byggde en teststrdcka ndra och genom samhéllet Allerum,
belaget strax norr om Helsingborg (fler teststrackor byggdes men endast tva utvarderas i denna
rapport).

Ett av Sveriges transportpolitiska mal ar att forutsattningarna for att cykla ska forbattras
(TRAFA, 2017). Okat cyklande har positiva effekter for samhallet. Cykeln ar ett relativt
miljovanligt fardmedel, da den tar relativt lite plats i ansprak och har positiv effekt pa individens
hélsa (Rojas-Rueda et al., 2011). Cyklister ar en kanslig grupp som kraver att tas hand om pa
ett bra satt. Det ar viktigt att vi skapar goda I6sningar for cyklisterna, bade vad galler
trafiksékerhet, trygghet samt framkomlighet. Cyklisterna ar ofta i underldge gentemot
bilisterna, da cyklisterna har en forhojd risk att raka ut for en olycka jamfért med bilforare
(Gustafsson och Thulin, 2003). En stor andel av cyklisterna har varit involverade i olyckor
(Kroyer, 2016). Cyklisten &r relativt oskyddad och blir ofta utsatt for allvarliga skador om de
ar involverade i en kollision (Kroyer, 2015). Biltrafiken haller ofta hoga hastigheter, och tar
varken hansyn till cyklistens sékerhets- eller trygghetssituation samtidigt som den nuvarande
infrastrukturen manga ganger inte tillhandahaller tillfredsstallande losningar for att
interaktionen med biltrafiken ska fungera pa ett bra satt med hansyn till trafiksakerhets-,
trygghets- eller framkomlighetsperspektiv for cyklisten.

Inom tatort finns det en hel del 16sningar som kan anvandas for att forbattra situationen. Inom
storre tatorter sa har vi ocksa ofta sa manga cyklister att det blir enkelt att motivera att lagga
resurser, bade utrymmes- och ekonomiska resurser, pa att skapa goda losningar for cyklisterna.
Det innebdr att det &r lattare att prioritera de har platserna, och med hansyn tagen till att
exponeringen ar storst dar, sa ger det oftast den "storsta” aggregerade effekten. Det ar en stérre
utmaning att argumentera for att prioritera strackor utanfor tatorterna samt genom mindre
samhallen/tatorter. Avstanden ar langa och cyklisterna &r ofta fa, samtidigt som hastigheterna
ar hogre dar. Det innebér att det blir forhallandevis dyrt att forbattra infrastrukturen, till exempel
genom att anlagga en cykelbana, eftersom den atgarden kommer att anvandas av relativt fa
cyklister, jamfort med inom tétort. Det innebér att cyklisterna hénvisas till blandtrafik med
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biltrafiken, som ofta har alldeles fér hdg hastighet, med tillhérande negativ upplevelse som
foljd (Kroyer, 2016).

For att cykeln ska bli ett verkligt alternativ for storre grupper, samt for att ge ungdomar
mojlighet att resa inom och mellan mindre orter pa landsbygden, kréavs det att trafikmiljon
upplevs som tillrackligt séker och trygg samt att framkomligheten &r god. Det finns stort behov
av Okad tillganglighet och sékerhet for cyklister och samtidigt ar underlaget ofta for litet for att
kunna forsvara separerad cykelinfrastruktur Det innebar att det kravs lésningar som uppfyller
cyklisternas behov och att interaktionen med biltrafiken fungerar pa ett bra sétt, bade vad géller
sakerhet och trygghet samt framkomlighet. Det ar sannolikt s, att om resvagen upplevs som
alltfor riskfylld kommer resan antingen inte att utforas eller att ett annat resemedel véljas, vilket
innebar att vi dad motverkar arbetet med de transportpolitiska malen. Vi maste darfor méta
utmaningen med att forbattra forhallandena for cyklisterna utanfor tatort, och genom de mindre
samhallena, samtidigt som det ofta inte finns ekonomiska resurser for att gbra en egen
cykelbana eller utféra dyra ombyggnader. Det innebér att vi behdver ett alternativ som inte &r
sa resurskravande.

| Nederlanderna och i Danmark har man vid de har forhallandena ibland anvént losningen
bygdevégar, ofta kallad 2 minus 1 vagar. Losningen utgar fran att man markerar en bred vagren
pa bada sidor av vagen, medan biltrafiken, som ar dubbelriktad, far samsas om en smalare
korbana. Vid méte och omkdrningar far bilforarna kora ut pa vagrenen, se Figur 1 och Figur 2.
Losningen har uppfattats relativt positivt bland danska kommuner som anvénder den har
I6sningen (COWI, 2015), och erfarenheten fran Nederlanderna ar ocksa relativt positiv (t.ex.
Kooi och Dijkstra, 2003). Den hér losningen har potential att forbattra trafiksédkerheten,
tryggheten och/eller framkomligheten for cyklisterna, samtidigt som den &r relativt billig och
skulle darfor kunna anvandas dven pa strackor dar det inte finns ekonomiska forutsattningar for
en mer omfattande ombyggnad. Samtidigt, sa ar det har en ganska okéand I6sning har i Sverige,
och den skulle kunna skapa vissa utmaningar samt ge upphov till oonskade effekter. Det &ar
darfor viktigt att 16sningen fungerar pa ett tillfredsstallande satt vad galler trafiksakerhet,
trygghet samt beteende for cyklister och andra trafikantgrupper.

Figur 1 Visar ett exempel pa bygdevag i Nederlanderna (foto: Hoskuldur Kroyer).



Figur 2 Visar hur interaktionen &ar tankt att fungera pa en bygdevag. De gra rektanglarna representerar
motorfordon och den lilla rektangeln representerar en oskyddad trafikant.
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2 Tidigare forskning och anvandning

For att skapa goda forutsattningar att kunna cykla och g&, och pa sa satt uppna de
transportpolitiska malen, behovs losningar dar man uppfyller cyklisternas och gaendes behov
med avseende pa trafiksékerhet, trygghet och framkomlighet.

Enligt STRADA (Swedish TRaffic Accident Data Acquisition) var den vanligaste olyckstypen
for cyklister ar 2016 singelolycka (67,2%) foljd av kollisioner med motorfordon (22,8%).
Singelolyckorna star ocksa for majoriteten av olyckorna med allvarliga skador (64,5%), men
“endast” for 28,0% av dddsolyckorna, dar det istallet ar kollisioner med motorfordon som star
for hela 72,0%. For fotgangarna ar majoriteten av olyckorna singelolyckor (87,3%), foljt av
kollisioner med motorfordon (10,1%). Singelolyckor star for majoriteten av olyckor med
allvarliga skador (82,4%), men “endast” for 29,0% av dddsolyckorna (observera dock att
singelolycka for fotgangare formellt inte definieras som en trafikolycka varfor de inte aterfinns
i den officiella olycksstatistiken). Kollisioner med motorfordon star for 71,0% av
dodsolyckorna for fotgangarna (STRADA, 2017)*. Kroyer (2016) undersokte egenrapporterade
olyckor bland cyklister som deltog i ett motionslopp (Vatternrundorna). Bland olyckorna inom
tatort sa var 29.6% singelolyckor medan 28.4% var kollisioner med bil, annat motorfordon,
lastbil eller buss. Utanfor tatort var den vanligaste olyckstypen kollisioner mellan tva eller fler
cyklister (39,0%)2, fljt av singelolyckor (34,5%), medan kollisioner med bil, motorcykel, buss
eller lasthil stod for 14.4% av olyckorna. Forskning fran andra lander visar att kollisioner med
motorfordon star for en majoritet av dodsolyckorna bland cyklister (t.ex. Rosenkranz and
Sheridan, 2003; Rowe et al., 1995) samt att andelen som far allvarliga skador &r hogre i olyckor
dar ett motorfordon var inblandat (Langley et al., 2003).

Det hér préaglar trygghetssituationen for cyklisterna. Bland motionsloppsdeltagarna var det
biltrafiken som upplevdes skapa storst risk, det vill sdga ha storst effekt pa tryggheten, bade
inom och utanfor tatort (Kroyer, 2016). En betydande andel av cyklisterna ansag att det fanns
stor risk att bli inblandad i en olycka, och att motorférarna visade for lite hansyn for cyklisterna,
till exempel kor de om for fort, for nara eller beter sig illa pa andra satt. Cyklisterna upplever
ocksa att allmanna vagar inte dr anpassade for snabba cyklister (Wennberg et al., 2015). Det
visar sig dven att cyklisterna har mer positiva upplevelser av I6sningar som innebér att de
separeras fran biltrafiken, an losningar déar de inte gor det (Krdyer, 2016). Wennberg et al.
(2015) visade att en majoritet av cyklisterna foredrar en separat cykelbana framdver att cykla i
kdrbanan, undantaget motions- och tévlingscyklisterna, som foredrar en gemensam koérbana
med motorfordonstrafiken.

Det finns inte lika mycket forskning nar det kommer till framkomligheten for cyklisterna.
Wennberg et al. (2015) visade att den faktor som fick storst utslag var att kunna ta sig snabbt
fram som cyklist, men alla de andra fragorna bedémdes ocksa som mycket viktiga, till exempel
upplevs det viktigt att cykelvégen till arbete/skola &r saker. Kroyer (2016) visade att deltagarna

! Resultaten bygger pa ett datauttag frin STRADA (2017), baserat pa polis- eller sjukhusrapporterade olyckor for aret 2016.
Allvarliga skador definieras enligt sammanvégd skadeféljd. Resultaten bygger pa 10 822 olyckor med cyklister och 13 588
olyckor med fotgéngare. Observera att antal olyckor och proportionerna for olika olyckstyper kan variera mellan &r, sérskilt
for dodsolyckor.

2 Den har hoga andelen kollisioner mellan tva eller fler cyklister kan eventuellt forklaras av att deltagarna i studien ofta
motions/traningscyklar i grupp.



upplevde att det ar biltrafiken respektive fotgangarna som har storst negativ effekt pa
framkomligheten for cyklisterna, utanfor saval som inom tétort.

Forskningen visar att de hér tre aspekterna trafiksakerhet, trygghet och framkomlighet &r viktiga
for cyklisterna och forutsattningar for att cykeln som transportmedel ska valjas. Samtidigt kan
man inte alltid optimera alla tre aspekterna samtidigt, eftersom forbéattrad trygghet till exempel
kan resultera i beteendeférandringar som under vissa forhallanden kan ha negativ effekt pa
trafiksakerheten (Wilde, 2014). Det verkar ocksa som att det ar biltrafiken som skapar storst
problem for cyklisterna (dven om det finns flera grupper och interaktioner som ar av vikt),
sarskilt utanfor tatorter. Det ar darfor inte svart att inse att cyklisterna upplever l6sningar som
separerar dem fran biltrafiken, som positiva (Kroyer, 2016).

En betydande andel av cyklisterna upplever att hastighetsgransen 70 km/h inte ar ett bra
hastighet for blandtrafik, och det beteendet som upplevs som farligast &r otillracklig hadnsyn
fran bilforare, utanfor tatort (Kroyer, 2016). Den I6sning, utanfor tatort, som upplevdes som
mest positiv var cykelbanor, men &ven cykelfalt upplevdes som positivt (Kroyer, 2016). Det &r
ett faktum att det inte alltid finns ekonomiska forutséattningar for att kunna prioritera utbyggnad
av cykelbanor utanfor tatort. Av det skalet har man tidigare gjort forsok med att utnyttja den
nuvarande vagytan mer optimalt och pa sa satt haft forhoppningar om att forbéattra situationen
for cyklisterna, sarskilt vad galler trygghet och framkomlighet. Bygdevagar ar en sadan losning.
Den forskning som har diskuterats ovan indikerar att, for att I6sningen ska fungera, och forbéattra
forutsattningarna for att cykla (utifran de tre perspektiv som diskuterats ovan), ar det viktigt att
interaktionerna med biltrafiken fungerar pa ett tillfredsstéallande sétt.

2.1 Bygdevagar - anvandning och utformningskriterier

Enligt vad vi kanner till sa anvands den har I6sningen enbart i Nederlanderna, Danmark, Sverige
och USA, dér Nederlanderna verkar vara de som har storst erfarenhet av den hér I6sningen.

| Nederlanderna sa anvands den har I6sningen i stor skala, huvudsakligen for att forbattra
framkomligheten. Dar rekommenderar CROW i en rapport fran 2015 att man anvander dessa
utformningskriterier:

e Hastighetsgrénsen ar inte hogre an 60 km/h

e Vagbredden ar mellan 5,8 och 8,4 m — kdrbanan 2,2 till 3,8 m och végrenarna 1,7 till
2,2m

o ADT rekommenderas att inte 6verstiga 6 000 fordon/dygn utanfér tatort och 3 000
fordon/dygn i tatort

e Hastighetsddmpning ar mycket viktig (CROW, 2015)

| Danmark har man anvant den har lésningen ganska mycket, huvudsakligen med malet att 6ka
framkomligheten och tryggheten for cyklisterna. I en studie utférd av COWI (2015) skickades
enkater till 53 kommuner i 6stra Danmark. Studien visar att det fanns 87 strackor (totalt ca 80
km) bygdevégar i de kommunerna. Véagbredden var vanligtvis 5,5-6,5 m (enbart 16,7% av
strackorna hade en bredd storre an 6,5 m). Det visade sig ocksa att dar den har l6sningen
huvudsakligen anvédndes var hastighetsgransen 40 km/h (48,1% av strackorna) eller 50 km/h
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(39,0% av strackorna) och arsdygnstrafiken mindre dn 2 000 fordon per dygn (85,9% av
strackorna hade ADT < 2 000 fordon/dygn). | Danmark anvénds foljande utformningskriterier
(COWI, 2015; Vejregler, 2017):

e Losningen kan etableras om végbredden &r 5-6 m, men &ven upp till 7 m.

e Kodrbanan for motorfordonen ska vara mellan 2,75-3,25 m inom tétort och 3,0-3,5 m
utanfor tatort, vagrenen ska vara 0,9-1,5 m brett (inklusive 30 cm kantlinjer).

e Hastighetsgransen ska inte vara hogre an 60 km/h utanfor tatort.

e De &r rekommenderat att ADT inte 6verskrider 3 000 fordon/dygn, och maxtimmen ska
inte Overskrida 300 fordon/timme.

e Siktforhallandena maste vara godtagbara.
e Hastighetsdampande atgérder bor anvéandas.

e Bygdevagar ska inte anvdndas om det finns ett stort parkeringsbehov ldngs med
strackan.

USA har ocksa borjat anvanda en vagtyp som liknar bygdevag. Dar kallas l6sningen "advisory
shoulders”, eller radgivande vagren. Den har losningen verkar da dven inkludera att korféltet ar
tillrackligt brett for bilforare att métas, utan att inskranka pa vagrenen(vilket skiljer sig fran den
svenska definitionen av bygdevag). | riktlinjerna fran FHWA (Dickman et al., 2016) ges
foljande kriterier for anvandning av I6sningen:

e Onskad hastighet ska inte vara hogre an 25 miles/timme (cirka 40 km/h).
e Onskat trafikflode ska inte 6verskrida 3 000 fordon/dygn.

e Korbanan ska vara 3,0-5,5 m bred (dar det tillats att tva motorfordon mots i kérbanan).
Bredden pa vagrenen rekommenderas vara 2,0 m, men bor minst vara 1,2 m.

e | riktlinjerna star det att det finns en potential fér anvandning om hastigheten ar under
35 miles/timme (cirka 56 km/h) och om trafikflodena inte &verskrider 6 000
fordon/dygn.

Det finns ytterligare nagra utformningstyper som delvis har gemensamma faktorer med
bygdevégar, till exempel landsvagar med cykelfalt eller bred vagren eller cykelmarkering pa
kdérbanan. De l6sningarna kraver emellertid mer plats, och motorfordonen behéver inte samsas
pa en smalare korbana. De diskuteras darfor inte har, utan lasaren hanvisas istallet till Erke och
Sgrensen (2008) for mer information angdende de lésningarna och hur de relaterar till
bygdevagar.

Riktlinjerna ar generellt att den hér vagtypen far anvandas pa lagtrafikerade vagar samt om
hastigheten &r relativt 1ag. De stéller ocksa krav pa att siktforhallanden ar godtagbara, men en
forutsattning ar att biltrafiken kan anpassa sitt sidoldge sa att de inte skapar fara for de
oskyddade trafikanterna eller motande trafik. Riktlinjerna i USA tillater forhallandevis hoga
trafikfloden, uppemot 6 000 fordon per dygn. Det ska ses i ljuset av, att det i deras 16sning ingar,
att korbanan kan vara tillrackligt bred for att tva motorfordon ska kunna motas utan att
inskranka pa véagrenen.
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2.2 Erfarenhet av l6sningen bygdevag

Att omvandla en vanlig vég till en bygdevag kan paverka flera faktorer som kan kopplas till de
oskyddade trafikanternas och bilférarnas trafiksakerhet, trygghet och framkomlighet. Det
inkluderar:

e Trafikmangderna (bade oskyddade trafikanter, motorfordon samt genomfartstrafik)

e Beteendet och interaktionerna mellan de oskyddade trafikanterna och motorfordonen
(inklusive sidolage hos biltrafiken, de oskyddade trafikanterna samt avstandet mellan
dem)

e Hastigheten

Det finns relativt fa forskningsprojekt som har undersokt I6sningen bygdevagar, eller liknande
I6sningar, specifikt. Vi har endast kunnat identifiera ett par projekt i Nederlanderna, Danmark
och Sverige, varav en del var forsoksprojekt och andra var storre utvarderingar av anvandningen
av bygdevégar.

2.2.1 Trafikmangder

Det ar manga faktorer som paverkar trafikmangderna, vilket gor att det ar svart att forutse
effekten pa trafikmangderna enbart genom inférandet av bygdevagar. Olika forutsattningar pa
olika platser, och for olika utformningsvarianter kan ge olika utslag. Infoérandet av den har
I6sningen, inklusive en eventuell sénkning av hastighetsgrénsen, innebér att vagen férmodligen
inte kommer bli lika attraktiv for motorfordonsforare, vilket borde resultera i minskad
motorfordonstrafik. Om I6sningen bidrar till en 6kad trygghet for de oskyddade trafikanterna
sa kan man tanka sig att det resulterar i en 6kning av deras antal.

| studierna som har utforts, har man i de flesta fallen kunnat méta en viss minskning i
trafikfloden for biltrafiken efter inférandet av bygdevédgarna (t.ex. Nordlund et al., 2013;
COW]I, 2015; Johansson et al, 2008) samt ett 6kat trafikflode for cykeltrafiken (Nordlund et al.,
2013; COWI, 2015). Effekten verkar variera nagot och i vissa fall visade matningarna ingen
forandring eller till och med en 6kning av biltrafik (Johansson et al, 2008). Erke och Sgrensen
(2008) utforde en litteraturstudie dar de sammanfattade att minskningen i trafikméangder lag pa
7-15%. De rapporterar &ven resultat fran Helsinggr kommun som visar att andelen som bor
eller har malpunkt langs med strackan har okat, vilket indikerar att genomfartstrafiken har
minskat.

12



2.2.2 Interaktioner mellan biltrafik och cyklande

Bade Wennberg et al. (2015) och Kroyer (2016) visar att ett av de moment som cyklisterna
upplever som ett av de storsta problemen ar att bilisterna inte visar tillracklig hansyn vid
interaktioner. For att I16sningen med bygdevagar ska upplevas som saker maste interaktionerna
mellan bilister och cyklister fungera pa ett bra sétt, eller atminstone att interaktionerna blir
béattre &n de var tidigare.

Dozza et al. (2016) undersokte interaktionen mellan bilist och cyklist pa vanliga vagar genom
anvandning av LIDAR. Resultaten visade att nar bilféraren svanger undan fran "kollisionskurs”
ar avstandet till eventuell kollision cirka 16 m (1,6 sekund). Det ar ett litet avstand ur ett
trafiksékerhetsperspektiv, vilket kan skapa otrygghet for cyklisterna. Resultaten visar aven att
flera av bilforarna passerar med mindre avstand an 1,5 m (dven mindre an 1,0 m) vilket kan
upplevas som mycket farligt av cyklisterna. Det innebér att om biltrafiken kan flyttas bort fran
kollisionskurs, eller att ett 6kat avstand mellan bil och oskyddad trafikant kunde uppnas, skulle
det kunna ha en positiv effekt for de oskyddade trafikanterna. Bella och Silvestri (2017)
anvande datorsimulation for att underséka hur cykelfalt (av olika bredder) paverkar sidolaget
hos biltrafiken vid omkorning pa tvafaltsvagar med hastighetsgransen 90 km/h. Resultaten
visade att om det fanns cyklister i cykelfaltet sa flyttade bilisten sin bil sig i sidled, bort fran
cyklisten. Flyttningen i sidled blev mindre om cykelfaltet var bredare, &ven om bredare
cykelfalt betyder trangre korbana i studien. Studien visade ocksa pa dkade avstand mellan cykel
och bil. Det ar oklart om det blir sa i verkligheten eftersom simuleringen utgar fran, att var i
cykelfaltet cyklisten placerar sig, inte paverkas av bredden pa cykelfaltet. Det ar inte otankbart
att bredden pa cykelfaltet paverkar cyklistens sidolage, sa att de vid ett smalare cykelfalt
placerar sig ndrmare kdrbanan.

| tidigare projekt som har utvérderat bygdevagar har man sett vissa tecken pa att inférandet av
den har losningen paverkar sidolaget. Flera studier visar att sidoavstandet, det vill séga
avstandet till vagkanten, for cyklisterna okar, jamfort med innan losningen infordes, eller med
andra ord, att de placerar sig langre fran vagkanten (Nordlund et al., 2013; Kooi, 2001a; Kooi,
2001b). Litteraturen visar ocksa att avstandet mellan motorfordonet och vagkanten (Kooi,
2001c), samt mellan cyklisten och motorfordonet, 6kar under omkdrningen (Nordlund et al.,
2013). Det finns dock aven studier som visar att bilféraren inte anpassar sitt sidoléage (Kooi,
2001a) och/eller att avstandet mellan motorfordonet och cyklisten minskar, jamfort med innan
I6sningen infordes (Kooi, 2001a; Kooi, 2001c; Kooi och Dijkstra, 2003).

Litteraturen verkar indikera att dd man bygger om vagar till bygdevagar resulterar det i att
cyklisterna flyttar sin position i sidled fran vagkanten och in mot vagens mitt. Det innebér att
cyklisterna formodligen kanner sig ndgot tryggare an tidigare. Litteraturen ar dock inte lika
tydlig vad galler hur avstandet mellan motorfordonet och cyklisten forandras. Pa den punkten
pekar litteraturen i bada riktningarna. De projekt som har utforts har i Sverige pekar dock pa att
avstandet okar (Nordlund et al., 2013).
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2.2.3 Interaktion mellan tva eller fler motorfordon

Att infora bygdevag innebar att biltrafiken, fran tva olika hall, far samsas om en smalare
korbana. Det staller hogre krav pa bilférarna, eftersom de befinner sig i kollisonskurs i
normalldget och maste anvanda vagrenen vid mote/omkaérning. Nordlund et al. (2013) visar att
de flesta bilférarna inte verkar ha problem med att forsta losningen. Ett liknande projekt har i
Sverige, dar hastighetsgransen vid det tillfallet var 50 km/h, visade att néstan alla fordon vajde
in pa vagrenen som de skulle géra (Johansson et al., 2008). Aven danska studier har visat att
interaktionen mellan motorfordonen verkar fungera, da bada bilférarna véajde in pa vagrenen i
95 % av motessituationerna vid dagsljus och endast det ena fordonet gjorde det i resterande 5
% av fallen. Samtliga vajde vid mdorkersituation (Wrisberg et al., 2004).

Litteraturen visar att det ar forhallandevis fa som inte véjer som de ska pa bygdevagarna.
Samtidigt far det har riskmomentet inte underskattas, da konsekvenserna av det kan vara
odesdigra. Av det skalet ar det viktigt att faktorer som siktforhallanden, trafikmangder samt
hastighetssituation noga vags in i bedémningen, fore inférande av en bygdevag.

2.2.4 Hastighetsbeteende

Hastighet &r en viktig faktor for trafiksakerhet samt upplevd trafiksakerhet (Llorca et al., 2017).
Dérfor sanks ofta hastighetsgransen i samband med ombyggnader. Det ar kant att en forandring
av hastighetsgransen kan ha viss effekt pa medelhastigheten samt 85-percentilen av hastigheten
(Hydén et al., 2008), trots att effekten pa medelhastigheten inte brukar bli lika stor som
forandringen i hastighetsgransen. Det ar ocksa mycket tankbart att om vagrenen malas kommer
bilféraren att uppleva en lagre grad av trygghet, vilket skulle kunna medféra lagre hastigheter.
Samtidigt sa diskuterar Erke och Sorensson (2008) att genom att géra en gemensam kérbana i
mitten flyttar bilforaren sig langre bort fran vagkanten och narmare vagens mitt. Bilforaren
tenderar da att uppleva sig som tryggare med hogre hastigheter som foljd, vilket skulle
motverka effekten av att dela kdrbanan med motande trafik.

De flesta studier visar pa en viss sankning av hastigheten pa strackan, da den malats om till
bygdevag (Nordlund et al., 2013; Johansson et al., 2008; Kooi, 2001a; Kooi, 2001b; Kooi,
2001c; Kooi och Dijkstra, 2003; COWI, 2015; la Cour Lund, 2015), dven om det inte alltid
handlade om stora forandringar i hastigheten. La Cour Lund (2015) visar att det ocksa var ratt
sa vanligt att hastigheten blev hogre efter inférandet av bygdevéagar. Erke och Sgrensen (2008)
diskuterar att det inte ar sjalvklart att sjalva ombyggnaden till bygdevag ger sénkta hastigheter,
eftersom hastighetsgransen ofta sanktes samtidigt, och ibland vidtogs dven andra fysiska
atgarder samtidigt som vagen byggdes om till bygdevag (Johansson et al., 2008; Kooi, 2001c).

Litteraturen pekar i tva riktningar, dar det ar vanligt att hastigheten blir lagre efter inforandet
av bygdevag, mojligtvis paverkat av sankt hastighetsgrans och/eller hastighetsdampande
atgarder. Samtidigt visar matningar att det ocksa ar ratt sa vanligt att hastigheten blir hogre efter
en ombyggnad till bygdevéag. Litteraturen indikerar darmed att det faktum att en vag malas om
till bygdevag, utan nagra andra forandringar, inte ska ses som en hastighetsdampande atgard i
sig, &ven om den i vissa fall medfor lagre hastigheter.
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2.2.5 Trafiksdkerhet och bygdevagar

Nagra utvarderingar har undersokt om inférandet av bygdevégar har paverkat olycksstatistiken.
De studierna verkar inte ha visat nagra tydliga tecken pa att olyckorna har 6kat (COWI, 2015;
Nordlund et al., 2013). Samtidigt sa handlar de har projekten ofta om enstaka vagstrackor dar
exponeringen ar liten, vilket gor att antalet olyckor fore och efter blir forhallandevis fa. Det
innebar att det inte &r mojligt att dra nagra slutsatser fran dem om inférandet av bygdevagar har
minskat eller 6kat antalet olyckor. La Cour Lund (2015) utforde en trafiksékerhetsanalys av 55
bygdevagar i Danmark. Resultaten visade att inforandet av bygdevégar resulterade i en
statistiskt signifikant minskning i antalet olyckor. Studien visar d&ven 33% minskning for
personskador, men den skillnaden var inte statistiskt signifikant. Studien visade ocksa att
omvandling till bygdevdg huvudsakligen var positiv. om den utférdes i samband med
hastighetsdampande atgarder. Da var minskningen i olyckor 32%, medan det faktiskt blev en
13% Okning av olyckor (dock ej statistiskt signifikant) om inga hastighetsdampande atgarder
vidtogs. Det visade sig att pa de strackorna dar man sankte hastighetsgransen fick man betydligt
storre minskning i antalet olyckor jamfort med pa strackorna dar man inte sénkte
hastighetsgransen. Det ar oklart fran rapporten om det finns ett samband mellan
hastighetsdampande atgarder och sankt hastighetsgrans. Jaarsma et al. (2011) undersokte
trafiksakerhetseffekten av bygdevégar i Nederlanderna, dar man sénkte hastighetsgransen till
60 km/h, malade falt rekommenderade for cykling och inforde hastighetsddampande atgarder.
Studien visar att antalet personskadeolyckor minskade med 24%, dar minskningen i korsningar
var 44%. Erke och Sgrensen (2008) lyfter upp oro 6éver att en forflyttning av biltrafiken langre
in mot vagens mitt, vilket bygdevégarna verkar leda till, kan resultera i att de blir mer I6st grus
narmast vagkanten. Det skulle kunna skapa risker for cyklisterna alternativt trycka dem annu
langre bort fran vagkanten och darmed narmare biltrafiken. Vi har inte sett nagon forskning
som undersoker den har problematiken.

Genomgang av forskningen verkar indikera att en omvandling till bygdevég, i kombination med
hastighetsdampande atgarder har en positiv effekt pa trafiksakerheten. Det &r emellertid inte
klarlagt att det &r sjélva vagrenen som okar sékerheten, eftersom en foréndring av hastigheten,
pa grund av hastighetsdampande atgarder, skulle kunna ligga bakom eller bidra till
trafiksakerhetseffekten. Utifran resultaten fran la Cour Lund (2015), som ar den storsta studien
som finns tillganglig, ar det i nuldget inte rekommendabelt att se omvandling till bygdevég,
utan hastighetsdampande atgarder, som en trafiksakerhetsatgard.

2.2.6 Trafikanternas upplevelse av bygdevagar

Ett tidigare forsok har i Skane visade att boende upplevde bygdevégar ganska negativt. En stor
andel av bade bilférarna och cyklisterna upplevde dem som otrygga. Cyklisterna var i och for
sig nagot mer positiva an biltrafikanterna (Nordlund et al., 2013). Erke och Sgrensen (2008)
visar resultat fran Helsingar, som pekar pa att efter inforandet av bygdevagar sa tyckte
fortfarande en stor andel av trafikanterna att det kandes otryggt. En minoritet tycker att
I6sningen ger forbéattrad sékerhet for cyklisterna och endast 26—-28% tycker att det ar en god idé
att anvanda bygdevagar pa fler platser. Ett svenskt forsoksprojekt visade mer positiva resultat,
da man inférde 16sningen inom bebyggt omrade, dar hastighetsgransen huvudsakligen var 50
km/h. Det forsoket visade att efter omvandling till bygdevag fanns det en minskad oro for
olyckor, saval bland de oskyddade trafikanterna som bilférarna. De var dven mer ndjda med
utrymmet, upplevde forbattrad framkomlighet och ansag att det var lattare att korsa vagen
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(Johansson et al., 2008). Tittar man pa den negativa sidan av saken sa tyckte fortfarande nastan
halften av de tillfragade att sékerheten var dalig och samspelet mellan trafikanterna upplevdes
inte fungera lika bra som forut. Generellt upplevdes I6sningen ha haft positiv effekt, trots att
situationen kanske fortfarande inte var optimal. Det var manga som fortfarande kande sig
otrygga. Undersokningar bland danska kommuner har visat att de generellt &r tillfredsstéllda
med bygdevéagarna (COWI, 2015). COWI (2015) visar aven resultat fran en utvérdering for
Silkeborg kommun dar 70% av cyklisterna 6nskade fler bygdevagar.

Forskningen pekar i tva olika riktningar vad galler trafikanternas upplevelse av l6sningarna. De
upplevs delvis som otrygga och delvis som att de forbattrar situationen. Det ar svart att dra
slutsatser om hur I6sningen kommer att upplevas har i Sverige, bade i kort och langt perspektiv,
men vi kan forvanta oss att upplevelsen och beteendet kommer att forandras dver tid, sarskilt
om lésningen blir mer vanlig &n vad den &r idag.
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3 Metod och data

Arbetet med bygdevagar ar ett sjalvstandigt fortsattningsprojekt déar Trafikverket under 2016
byggde ett flertal teststrackor med utformningstypen bygdevagar. Teststradckorna befinner sig i
Helsingborgs kommun och da framforallt kring samhallena Allerum, Odakra, Hittarp och
Gantofta. Analysen som LTH utfor &r baserad pa resultat av fore- och efterstudier med syfte
att undersoka hur interaktioner fungerar samt hur végytan anvands nar teststrackor byggts om
till utformningstypen bygdevéag. Detta gors med hjalp av videoanalys av filmat material fore
och efter atgarden implementerats.

Teststrackorna som analyseras i denna studie valdes framforallt efter mojligheten att filma pa
platsen (i detta fall pa plats dar vi kunde placera var matvagn). Platserna som filmats ar pa
strackan Allerum-Hittarp och en sticka i Allerum. Figur 3 visar placeringen av teststrackan
samt var kamerorna placerades.

| |Utanf6rsamh'élle| B

n # | samhalle

Figur 3 Oversiktsbild over teststrackan samt placering av kamerorna med ungeférliga synfalt.

Végsektionen pa teststrackorna ar normalt 6-7m breda. Efter ommalning till bygdevag &r
korbanan 3,0-3,5 m bred, medan bredden pa véagrenen pa dmse sidor om kdrbanan varierar
mellan 0,7m och 1,82m. Hastighetsgransen pa berdrda strackor &r sankt till 60 km/h pa de
strackor som innan atgard haft 70 km/h. Figur 4 visar normalsektion for teststrackorna.
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Figur 4 Normalsektioner for teststrackorna.

Grunddata for studien bygger pa videomaterial som samlades in under varen 2016
(férematning) och varen 2017 (eftermatning). Vid bada tillfallena samlades data in pa tva
platser. En plats utanfér samhallet Allerum med tva kameror riktade at olika hall dvs bada
fardriktningarna tacktes in. Den andra platsen var i samhéllet Allerum d&r en kamera
placerades. Se Figur 3. Matplatsen utanfor samhallet filmades i tre veckor och métplatsen i
Allerum filmades i en vecka. Varje kamera stélldes in for att filma under dygnets ljusa period
dvs mellan 06:00 och 20:00. Men pga. tekniska problem finns det tyvarr inte videomaterial fran
alla dessa tider. Se mer detaljerad information angaende maétplatserna och métperioderna i

Tabell 1.
Tabell 1 Oversikt Datainsamling.
Kamera | Placering Foreperiod Antal Efterperiod Antal dagar
dagar
1 Utanfér titort | 2016-04- 2016-04-25 |9 2017-05-05 | 2017-05-24 | 18
13
2 Utanfor titort 2016-04- 2016-05-02 19 2017-05-02 | 2017-05-18 17
13
3 Inom titort 2016-04- 2016-05-03 | 8 2017-05-24 | 2017-06-12 | 8
25
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3.1 Definitioner

I analys och resultat av data anvands ett antal uttryck for att beskriva vad som mats:

Interaktion — Handelseforloppet under vilket tva trafikanter befinner sig samtidigt pa strackan
och interagerar genom ett mote eller en omkorning. | denna rapport har vi valt att definiera
interaktionen (i video) mellan tidpunkterna 90 bildrutor fére och 90 bildrutor efter
interaktionspunkten (definieras nedan).

Interaktionspunkt — Den tidpunkt da tva trafikanter & som narmast varandra. Vid en
interaktion, har omkorning eller ett mote, kommer tva trafikanter att vid en punkt ha ett
minimiavstand till varandra, har definierat som interaktionspunk.

Vagkant — Dér vagens asfalterade yta slutar.
Kantlinje — Kérbanans yttre gréans.

Vagren - En del av en vdg som &r avsedd for trafik med fordon, dock inte kdérbana eller
cykelbana (SFS 2001:651).

Korbana - En del av en vdg som ar avsedd for trafik med fordon, dock inte en cykelbana eller
en végren (SFS 2001:651).

Vanlig Landsvig Bygdevag
= Vagkant Vagkant
E— &\.grﬁ == = Kantlinje Vagren
Korbana = == == == = (antlinje
Kérbana

Figur 5 Vanlig landsvég och bygdevag. Med de olika vagelement som anvands i rapporten namngivna.
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3.2 Analys

Vi anvande programmet Road User Behaviour Analysis (RUBA) fran Aalborg University i
Danmark for att kunna salla ut relevanta filmsekvenser dvs sekvenser nar det finns trafikanter
pa matstrackorna. Pa dessa data gjordes sedan tva olika analyser gallande trafikanternas
sidol&gesplacering:

1. Placering i sidled nar motorfordon inte befinner sig i omkdrnings- eller métessituation
med ett annat motorfordon, se Figur 6. Vi valde tva dygn, fran matplats 1, for
foreperioden och tva dygn fran efterperioden dar vi kategoriserade ca 250-500 fordon
per dygn utifran hur de placerar sig i sidled nar de inte moter eller kér om ett annat
fordon. Vi utforde en liknande analys for videofilmningen inom samhéllet, men enbart
pa placeringen i sidled efter att vagen byggdes om till en bygdevég, pa grund av att det
blev svart att uppskatta sidolaget pa ett palitligt och jamforbart satt for fore- och
eftersituationen. Trafikanterna grupperades utifran om de befann sig i fritt flode eller
foljde ett annat fordon.

[ ] 1 ] 1 ] ]

| I | | | I
1A 1A 1 Al 1M
| I I | I [

1B (I 1 | B I I B [ B

| I | | | [ -
| I l | I | I [
] 1 1 [ ] 1 [ | | |

Bil placerad pa mitten  Bil placerad till hdger Bil kér precis vid Bil inskranker pd
eller till vinster pa pa bilkorfaltet eller pa kantlinje vagrenen

kérbanan

Figur 6 Kategorisering av motorfordons placering.

2. Aven de oskyddade trafikanterna, i huvudsak cyklister, kategoriserades med avseende
pa hur de placerade sig i sidled, se Figur 7.

n n n |
| I | |
| I | 1
+ | I+ | * | +
oy 2 'Y LB
| I | |
| I | |
| | n |
Cyklist pa kérbanan Cyklist till véanster pa Cyklist mitt pa vagren Cyklist till héger pa
vagren vagren

Figur 7 Kategorisering av cyklisters placering.
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3. Etturval av interaktioner mellan ett motorfordon och en oskyddad trafikant fran varje
maétplats analyserades med programmet T-Analyst (T-Analyst, 2018). Vi undersokte
bade sidolage for den oskyddade trafikanten och motorfordonet fore, under och efter
interaktionen samt hastighetsbeteendet. Figur 8 visar en dversikt over detta dar:

Indexet i hanvisar till tidsindexet (ti).

dsi visar avstandet fran motorfordonet (B) till vagkant och dc; visar avstandet fran cyklisten
(C) till vagkant.

Xgi, Ysi, Xci och Yci visar som koordinaterna fordonen befinner sig i vid tidpunkten i.
ALj visar avstandet mellan fordonen vid tidpunkten i.

ALmin &r vid interaktionspunkten dvs. ndr motorfordonet passerar eller moter den oskyddade
trafikanten.

Vi och Vc; ar hastigheten som fordonen har vid tidpunkten i.

Vagkant

dBi dCi xCi’yCi’VCT
= Vagkant

Figur 8 Oversikt av matematisk analys av interaktionerna.
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4 Resultat utanfor tatort

4.1 Passage utan interaktion

Motorfordon fritt flode

Data fran kamera 1 och 2 anvandes for att analysera enskilda trafikanters sidolage efter
ombyggnad till Bygdevéag. Trafikanternas sidolage kategoriserades alltsa vid icke-omkornings-
/motessituationer. Trafikanterna delades upp beroende pa om det var ett motorfordon i fritt
flode, ett motorfordon som kdérde i kolonn (dvs foljde ett annat fordon) eller om det var en
oskyddad trafikant (huvudsakligen cyklister och fotgangare/rullskidor men dven enstaka ryttare
pa hast). Vi registrerade sidolaget for totalt 739 motorfordon samt for 56 oskyddade trafikanter,
fordelat pa tva dygn fran efterperioden. Nar det passerade klungor av cyklar registrerades de
som 1-2 cyklister, beroende pa om de var i ett eller tva led, déar 1 och 2 representerade var de
har leden befann sig i sidolaget. Figur 9 visar motorfordonens sidolage pa vagen efter
ommalningen.

0,
40% 36%

35%

30% 29%

25% 22%
20%
15% 13%
10%
5%
0%

Bil placerad pa Bil placerad till hoger Bil kor precis vid eller Bilférare inskranker
mitten eller till pa bilkorfaltet pa vagrenslinje pa vagrenen
vanster pa kérbanan

I

A I
1 I
| I
= I
I I

Figur 9 Placering i sidolage hos motorfordon efter ommalning till utformningstypen bygdevag

A A

= [=]l=-.

Resultaten visar att efter atgarden befinner sig 36% av motortrafikanterna med nagon del pa
vagrenen och ytterligare 13% ligger vid eller pa vagrenslinjen. Endast lite 6ver hélften placerar
sig i korbanan dvs anvander vagen pa ett helt korrekt sétt. Det verkar darfér som att en stor
andel av bilforarna inte anvander 16sningen som den &r tankt, nér det inte handlar om omkdrning
eller méte med andra trafikanter.
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Motorfordon i kolonn

En av de initiala hypoteserna var att en bilférare som ligger bakom ett annat motorfordon, och
darmed har begransad sikt framat, i strre man skulle vélja att placera sig narmare vagkanten.
Figur 10 visar en jamforelse av motorfordonens sidoplacering. Figuren visar att i genomsnitt
tycks bilforare, som kor bakom ett annat fordon, ligga lite mer till hoger pa korbanan jamfort
med bilférare som ligger forst.

60%
’ M Fritt flode Efter atgard 2%

49%
50%

@ Fojlande fordon Efter atgard
40%
29% 29%
30%
21%
20% 16%

10%

0%
Motorfordon till vanster eller Motorfordon ligger till hoger av  Kor pa kantlinje eller Inskréanker
mitten av korbana korbana pa vagren

Figur 10 Sidolage fér motorfordon i fritt floéde och fordon i kolonn.
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CyKklister, fritt flode

Figur 11 visar sidoldget for cyklisterna efter ombyggnad till bygdevég. Resultaten visar att en
majoritet (87%) av cyklisterna cyklar pa vagrenen dvs i linje med intentionerna med
utformningstypen bygdevag.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

41%
38%

13%

9%

Cyklist pa korbanan  Cyklist till vanster pa Cyklist mitt pa vdagren Cyklist till hoger pa
vagren vagren

-or >

H N N N N W == =
>

H N N N S W = =
>

R

Figur 11 Sidolage for de oskyddade trafikanterna efter ommalning till bygdevag.
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4.2 Mote mellan motorfordon och motorfordon

For att undersoka om det ar vanligt med problem vid motessituationer mellan tva eller fler
motorfordon undersokte vi 82 fall fran ett par dygn pa matplatsen utanfor tatort. Fran kamera 1
var det i samtliga av de 40 fallen sa att bada bilforarna vajde ut i vagrenen, om &n i varierande
grad. Sammanfattningsvis visar studien att i nastan alla fall vid moéten mellan tva motorfordon
(80-81 av 82) vijde bada bilférarna ut i vagrenen. Bade danska och svenska studier visar
liknande resultat dvs i cirka 95% respektive 99% av tillfallena sa vajde bilférarna for varandra
(Wrisberg et al., 2004; Johansson et al., 2008).

4.3 Interaktion mellan motorfordon och oskyddad trafikant

Ett urval av interaktionerna mellan ett motorfordon och en oskyddad trafikant analyserades.
Totalt handlar det om 88 interaktioner. Tabell 2 visar en 6versikt av de analyserade
interaktionerna. Interaktionerna analyserades i programmet T-Analyst, dar vi kunde folja
fordonets och den oskyddade trafikantens sidoldgen och hastighet genom interaktionen.

| de flesta fall kunde vi folja trafikanterna genom hela interaktionen. | andra fall var endast en
del av interaktionen inom kamerans synfélt alternativt tillrackligt nara for en palitlig
koordinatsattning. D& kunde endast en del av handelseforloppet analyseras for de
interaktionerna. Analyserna som &r gjorda redovisas i Tabell 2.

Tabell 2: Oversikt 6ver interaktionerna som analyserades.

Kamera Matperiod | Totalt Bil- Bil- Bil-annat* Bil-annat*
cykel/moped | cykel/moped | sammasida | motsatt sida
mote omkérning

1 Fore 24 8 5 7 4

1 Efter 26 16 6 0 4

2 Fore 15 7 4 2 2

2 Efter 23 11 7 3 2

1&2 Fore 39 15 9 9 6

1&2 Efter 49 27 13 3 6

*Interaktioner mellan motorfordon och fotgéngare, rullskidor samt ryttare.
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4.3.1 Beteende motorfordon
Vi kunde identifiera flera olika typbeteenden for trafikanters sidoldgen genom interaktionerna.
Dessa grupperades i fyra olika huvudbeteenden.

A. Motorfordonet flyttar sig narmare vagkanten vid eller fore interaktionspunkten.

B. Motorfordonet haller jamnt sidoavstand genom interaktionen, minskar alternativt okar
avstandet till vagkant efter interaktionspunkten.

C. Motorfordonet Okar avstandet till vagkant genom hela interaktionsforloppet.
Man kan inte se att fordonet minskar avstandet igen efter omkorningen.

D. Motorfordonet 6kar avstandet fore interaktionspunkten och minskar det igen efter den
(typiskt omkdrningsbeteende).

Figur 12 visar en Oversikt over de olika typbeteendena och hur vanliga de &r.

A B C D
Typprofiler ~—— —
Andel fore 30,3 % 12,1% 3,0% 54,5 %
Ander efter 294 % 32,4% 59% 324%
6 4 35 L.
A i T a-meT L \
Exempel av = Sl =1 T T -7
profiler fran % E g 4
datan h . R o 0
Tid Tid Tid Tid
L A5, 4 4,‘;_ 4
0 6 [t] i}
Tid Tid Tid Tid

Figur 12 Typbeteende for sidolage for motorfordon vid interaktion. Den streckade linjen visar tidpunkten
nar motorfordonet passerar den oskyddade trafikanten.

Fore atgard var det absolut vanligaste interaktionsheteendet att motorfordonet flyttade sig
langre fran vagkanten och darmed den oskyddade trafikanten innan omkorningen och sedan
tillbaka igen efter omkdrningen, det vill sdga typbeteende D. Man kan dock inte utesluta att
vissa av de som registrerades som B och C ocksa var av den hér typen, men att den delen av
sidoanpassningen i sa fall intraffade utanfor kamerans synfalt. Typbeteende A &r ett vanligt
beteende vilket bor tolkas som att det finns en stor andel svarkategoriserade beteenden hos

forarna.

Efter atgard varierar motortrafikanternas beteende mer &n innan. Det klassiska
omkadrningsbeteendet, typ D, minskar och typbeteende B okar markant. Det &r alltsa fler
motortrafikanter som haller ett mer jamnt avstand till vagkanten &n tidigare.
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4.3.2 Sidolage

Avstandet mellan motorfordon och vagkant samt avstandet mellan oskyddad trafikant och
vagkant registrerades fore och efter atgard. Mittpunkten pa motorfordonet respektive den
oskyddade trafikanten anvéndes som métpunkt.

Forst identifierades interaktionspunkten dvs den tidpunkt under interaktionen nar avstandet
mellan trafikanterna var som kortast. Sedan registrerade avstandet vid fem olika tidpunkter: 90
bildrutor fore interaktionspunkten (cirka 4 sekunder), 45-60 bildrutor? fore interaktionspunkten
(cirka 2-3 sekunder), vid interaktionspunkten, 45-60 bildrutor efter interaktionspunkten och
slutligen 90 bildrutor efter interaktionspunkten, se Figur 13 och Figur 14.

Interaktionspunkt

-90 br - 45 alt. 60 br : +45 alt. 60 br +90 br

[+

[ 1 | 1
[ I | l
[ | | 1
[ | 1 1
[ I | l
[ I | l
[ 1 | l
[ 1 + 1

I | 1
[ 1 i ]
[ | ‘ 1

T | L
[ I | I
[ 1 | l
[ 1 1
[ | | !
T T T T
[ | 1 1

|

[

| dBi | ALi

o> Taai
T
Figur 13 Matpunkter vid omkdrning.
Interaktionspunkt Interaktionspunkt
- 90 br - 45 alt. 60 br : +45alt.60br T 90br +90 br +45 alt. 60 br : - 45 alt. 60 br sl
1 1 : ; | : ;
I 1 \ I | I I
I 1 | I | 1 I
L L " | ! L
[ [ . I | o= B I
| I : I
]

Figur 14 Matpunkter vid mote.

3 Anledningen till att det anvéndes ett intervall har, mellan 45-60 bildrutor, &r att det i vissa fall saknades vérden for antingen
motorfordonet eller den oskyddade trafikanten vid 60 bildrutor fore/efter omkérningen, pa grund av att trafikanten var
utanfor kamerans synfélt. Vid de har tillfallena anvandes den bildruta inom intervallen 45 till 60 som var narmast 60/-60
bildrutor fore/efter omkorningen.
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Eftersom sjélva interaktionen skedde pa olika platser langs med strackan, varierade det ocksa
hur lange trafikanterna var inom kamerans synfalt fore och efter omkorningen / motet. Detta
innebdr att det skiljer mellan de enskilda interaktionerna om det finns varden for alla fem
tidpunkterna eller endast for en del av dem. Tabell 2 visar medelvérden for de olika tidpunkterna
och de olika matningarna.

Tabell 2 Sidoavstand mellan fordonets/trafikantens mittpunkt till vagkanten vid interaktionspunkten.

Avstand mellan vagkant och mittpunkt, oskyddad trafikant [dCi] (m)

-90 br - 60* br Interaktionspunkt + 60* br +90 br
Kamera 1l fore 0,64 (21) 0,63 (24) 0,49 (24) 0,56 (24) 0,59 (21)
Kamera 1 efter 0,54 (24) 0,55 (26) 0,60 (26) 0,70 (26) 0,69 (24)
Kamera 2 fore 0,62 (5) 0,49 (8) 0,41 (15) 0,51 (12) 0,69 (7)
Kamera 2 efter 0,58 (12) 0,64 (19) 0,59 (23) 0,67 (22) 0,65 (17)
Tot. Fére 0,64 (26) 0,60 (32) 0,46 (39) 0,54 (36) 0,62 (28)
Tot. Efter 0,55 (36) 0,59 (45) 0,60 (49) 0,68 (48) 0,67 (41)

Avstand mellan vagkant och mittpunkt, motorfordon [dBi] (m)

-90 br - 60* br fore Interaktionspunkt + 60* br +90 br
Kamera 1 fore 2,86 (10) 3,24 (22) 3,75 (24) 2,90 (19) 2,62 (7)
Kamera 1 efter 3,56 (5) 3,55 (18) 3,40 (26) 3,21 (22) 2,92 (8)
Kamera 2 fore 3,64 (6) 3,83 (15) 3,18 (6) 2,32 (1)
Kamera 2 efter 4,32 (2) 4,01 (13) 4,02 (23) 3,83 (11) 3,51 (3)
Tot. Fore 2,86 (10) 3,33 (28) 3,78 (39) 2,96 (25) 2,58 (8)
Tot. Efter 3,78 (7) 3,74 (31) 3,69 (49) 3,41 (33) 3,08 (11)

Avstand mellan mittpunkter, motorfordon och oskyddad trafikant [ALi] (m)

-90 br - 60* br Interaktionspunkt + 60* br +90 br
Kamera 1 fore 2,22 (9) 2,64 (22) 3,25 (24) 2,3(19) 2,01 (7)
Kamera 1 efter 3,23 (4) 2,96 (18) 2,8 (26) 2,52 (22) 2,39 (7)
Kamera 2 fore 2,92 (3) 3,41 (15) 2,47 (5) 1,68 (1)
Kamera 2 efter 3,84 (1) 3,33 (12) 3,43 (23) 3,11 (10) 2,91 (3)
Tot. Fore 2,22 (9) 2,67 (25) 3,32 (39) 2,34 (24) 1,97 (8)
Tot. Efter 3,35 (5) 3,11 (30) 3,10 (49) 2,70 (32) 2,54 (10)

Varden inom parentes ar antal observationer som medelvardet bygger pa. *Det har kan vara ett virde
nagonstans mellan 45-60 bildrutor fére/efter interaktionspunkten, dar vi anvander den bildruta som
ligger ndarmast 60 bildrutor fran interaktionen.

Oskyddade trafikanters sidolage fore och efter atgard visas i Figur 15. Innan atgard narmar man
sig vagkant for att sedan efter interaktionspunkt flytta sig tillbaka ut fran vagkant. Efter atgard
haller de oskyddade trafikanterna ett mer jamnt avstand till vagkant, med tendens att till och
med flytta sig langre fran vagkant efter interaktionspunkt.
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Figur 15 Sidoavstand mellan den oskyddade trafikantens mittpunkt och vagkanten.
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Interaktionerna delades upp beroende pa om det handlade om (i) en motessituation mellan en
cyklist/moped och ett motorfordon, (ii) en omkdrning av en cyklist/moped, (iii) mote med en
fotgangare/ryttare/rullskidor pa samma sida vagen, eller om (iv) en omkorning av
fotgangare/ryttare/rullskidor da de befann sig pa motsatt sida av vagen. Anledningen till att (iii)
kallas mote trots att den oskyddade trafikanten befinner sig pa samma sida som motorfordonet
ar att den oskyddade trafikanten ror sig mot det ankommande motorfordonet. Pa motsvarande
sétt ar anledningen till att (iv) bendmns omkoérning, trots att den oskyddade trafikanten befinner
sig pa motsatt sida, att den oskyddade trafikanten ror sig i samma riktning som motorfordonet
och darmed inte har samma mojlighet att tidigt upptacka det ankommande motorfordonet som
vid mote. En jdmforelse av de olika interaktionstyperna visas i Figur 16.

Det finns vissa skillnader i beteendet beroende pa interaktionstyp. Innan vagen malades om till
bygdeviag minskade medelavstandet till vagkanten innan omkaorningen, utom nar det handlade
om fotgangare/ryttare/rullskidor som befann sig pa motsatt sida av vagen. Det handlar dock om
den interaktionstyp dar motorfordonet redan befinner sig langt ifran den oskyddade trafikanten.
Efter omkdrningen okar avstandet till vagkanten igen for mote med cyklist/mopedist, och nar
det handlar om ett méte med fotgangare/ryttare/rullskidor pa samma sida végen.

Efter ommalning till bygdevdg ser man, for alla interaktionstyper utom
fotgangare/ryttare/rullskidor pa motsatt sida, att de okar avstandet till vagkanten genom
interaktionen, sarskilt efter sjalva omkorningen. Variationerna i avstand till vagkant genom
interaktionen minskar dvs det blir ett mer kanaliserat flode. Observera da att genom att dela upp
data pa olika interaktionstyper sa bygger varje grupp pa betydligt farre observationer, enligt
Tabell 2.

0,0
Tidpunkt

----- Cyklist/mopedist méte - fore

Cyklist/mopedist mote - efter

————— Cyklist/mopedist omkérning - fére

Cyklist/mopedist omkérning - efter

----- Fotgangare/ryttare/rullskidor samma sida - fore Fotgangare/ryttare/rullskidor samma sida - Efter

————— Fotgangare/ryttare/rullskidor andra sidan - fére Fotgangare/ryttare/rullskidor andra sidan - efter

Figur 16 Sidoavstdnd mellan den oskyddade trafikantens mittpunkt och véagkanten fordelat pa olika
interaktionstyper
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Figur 17 visar avstandet mellan motorfordonets mittpunkt och vagkanten genom interaktionen.
Resultaten visar att innan vagen malades om till bygdevag befann motorfordonen sig narmare
vagkanten fore interaktionspunkten (p = 0,020). Sedan 6kade avstandet till vagkant, for att vara
som storst vid sjéalva integrationspunkten. Darefter minskade ater avstandet till vagkant. Detta
ar i linje med klassiskt omkoérningsbeteendet, samma som typbeteende D. Ungefar halften av
motorfordonen visade det har typbeteendet. Det har monstret var mycket tydligt i kamera 1,
men det var inte lika tydligt for kamera 2.

Efter atgard ar sidoavstandet betydligt mer jamnt genom interaktionen. Vi kan se att avstandet
minskar genom interaktionen men endast marginellt. Generellt ligger motorfordonen langre
fran vagkant efter atgard men i interaktionspunkten ligger de nagot narmre vagkant an innan
atgard.
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Figur 17 Sidoavstand mellan motorfordonets mittpunkt och vagkanten.
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Figur 18 visar sidoavstandet mellan motorfordonens mittpunkt och vagkanten uppdelat pa olika
typer av interaktion. Innan vagen malades om till bygdevéag sa visar alla interaktionstyperna,
utom motessituationen for cyklister/mopedister, att avstandet 6kar fram till omkdrningen och
sedan minskar igen, vilket stammer Gverens med typbeteende D. Det ar svarare att tolka
sidoavstandet vad géller matessituationen for cyklister/mopedister dar det tycks oka nagot
innan interaktionen, men minskningen av sidoavstandet borjar innan sjalva omkorningen.

Efter ommalning far vi olika typbeteende vid de olika interaktionstyperna. For
motessituationerna med cyklisterna/mopedisterna far vi liknande beteende som innan
ommalning, men variationen i sidoavstandet har minskat. For omko6rning av cyklist/mopedist,
samt nar fotgangare/ryttare/rullskidor befinner sig pa samma sida av végen, ser vi en viss
okning av sidoavstandet innan sjalva omkorningen och sedan ater minskning efter
omkadrningen. Forandringen i sidoavstandet har minskat avsevart jamfort med innan vagen
malades om till bygdevag. For interaktionerna dar fotgangare/ryttare/rullskidor befinner sig pa
andra sidan av vagen, minskar nu avstandet gradvis genom hela interaktionen. Observera att
dessa analyser bygger pa betydligt farre observationer, dar det till exempel endast finns 3
observationer for fotgangare/ryttare/rullskidor efter att vagen malades om till bygdevég, vilket
innebdr att en enstaka interaktion kan ge ett stort utslag.

Avstand (m)

1,0

0,0
Tidpunkt

----- Cyklist/mopedist moéte - fére Cyklist/mopedist mote - efter

----- Cyklist/mopedist omkérning - fore

Cyklist/mopedist omkorning - efter

----- Fotgdngare/ryttare/rullskidor samma sida - fore

Fotgdngare/ryttare/rullskidor samma sida - Efter

----- Fotgangare/ryttare/rullskidor andra sidan - fére

Fotgangare/ryttare/rullskidor andra sidan - efter

Figur 18 Sidoavstand mellan motorfordonens mittpunkt och vagkanten fordelat pa olika interaktionstyper.
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Slutligen i skattar vi sidoavstandet mellan motorfordonet och den oskyddade trafikanten genom
hela interaktionen. Detta gors genom att ta differensen mellan motorfordonets avstand till
vagkant och den oskyddade trafikantens avstand till vagkant, vid varje tidpunkt genom
interaktionen. Resultatet redovisas i Figur 19.
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Figur 19 Sidoavstand mellan motorfordonets och den oskyddade trafikantens mittpunkt genom hela
interaktionen
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Resultaten visar att fore ombyggnaden ékar sidoavstandet mellan trafikanterna och ar som storst
vid sjalva omkdrningen men minskar sedan igen efter omkorningen. Detta beteende observeras
vid bada matplatserna. Nar vagen har malats om till bygdevég ser vi inte langre detta beteende.
Efter ommalning till bygdevag ser man ett betydligt mer kanaliserat beteende dvs avstandet
mellan motorfordonet och den oskyddade trafikanten varierar betydligt mindre under
interaktionen. Men samtidigt befinner sig de bada nagot narmare varandra vid sjdlva
interaktionspunkten dvs vid sjélva passagen. Detta resultat ar effekten av att de oskyddade
trafikanterna haller ett storre och mer konstant avstand till vagkant samtidigt som
motorfordonen behaller ett relativt konstant avstand till vagkant rakt igenom hela interaktionen.
Ett sddant mer kanaliserat flode plus storre avstand till vagkant ligger helt i linje med
vagutformningstypen bygdevégs intentioner.

Interaktionerna delades upp beroende pa interaktionstyp. Fére ommalningen till bygdevég sag
vi att sidoavstandet 6kar nagot innan omkaérningen for samtliga interaktionstyper. Det ar som
storst 45-60 bildrutor fore omkorningen, vid méte med cyklister/mopedister, och minskar nagot
efterat. Det verkar finnas viss skillnad i hur stor sidoanpassningen &r, beroende pa
interaktionstyp. Efter att vagen malades om till bygdevéag &r det har omkorningsbeteendet inte
lika tydligt, da det inte finns nagra tecken pa det nar fotgangarna/ryttarna/rullskidorna befinner
sig pa motsatt sida av vagen, eller nar det handlar om en motessituation med en
cyklist/mopedist. Det finns dock fortfarande viss anpassning i den hér riktningen for de andra
tva interaktionstyperna, dven om forandringen i sidoavstand har minskat avsevart. Observera
att nar data har fordelats pa olika interaktionstyper sa bygger de pa betydligt farre observationer
per interaktionstyp.

0,0
Tidpunkt

----- Cyklist/mopedist mote - fére Cyklist/mopedist mote - efter

----- Cyklist/mopedist omkérning - fére Cyklist/mopedist omkérning - efter

----- Fotgangare/ryttare/rullskidor samma sida - fore Fotgdngare/ryttare/rullskidor samma sida - Efter

————— Fotgangare/ryttare/rullskidor andra sidan - fére Fotgangare/ryttare/rullskidor andra sidan - efter

Figur 20 Sidoavstand mellan trafikanternas mittpunkter fordelat pa olika interaktionstyper.
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Resultaten indikerar att sidolaget och avstandet mellan trafikanterna har forandrats genom
sjalva interaktionen. Resultaten visar ocksa att avstandet mellan den oskyddade trafikanten och
motorfordonet vid sjalva omkdrningen, det vill séga nar avstandet ar som minst, har forandrats.
Det visade sig att det avstand som bilforarna haller vid omkorningen minskade, mellan fore och
efter ommalning, fran 3,33 m (n = 39) till 3,11 m (m = 37). Observera att det ar avstandet
mellan mittpunkterna pa fordonen sa man far dra av cirka 1 m for att hitta avstandet mellan
sidan av motorfordonet och den oskyddade trafikanten. Skillnaden var statistiskt signifikant (p
= 0,040), men det var endast pa méatplats 1 som medelavstandet minskade (fran 3,27 m ner till
2,82 m) medan det var nastan oférandrat pa matplats 2 (fran 3,43 m upp till 3,44 m).

Sammanfattningsvis sa indikerar data att bade de oskyddade trafikanterna och
motorfordonsforarna har forandrat sitt interaktionsbeteende. De oskyddade trafikanterna flyttar
sig inte langre nédrmre vagkanten vid sjadlva omkdérningen medan motorfordonsférarna verkar
halla ett mer jamnt avstand fran vagkanten jamfort med fore atgarden. Motorfordonsférarna
haller, efter atgarden, aven ett storre sidoavstand till den oskyddade trafikanten fore och efter
omkadrningen, men nagot mindre avstand vid sjalva omkorningen.

De har resultaten &r av stor vikt. Om ommalning av vagen till bygdevég gor att motorfordonen
antingen haller langre avstand till vagkanten, eller flyttar sig ut fran de oskyddade trafikanterna
tidigare i interaktionsprocessen, skulle det kunna 6ka de oskyddade trafikanternas trygghet
betydligt, men resultat fran andra studier, exempelvis Kroyer (2016), visar att motorfordon som
kor om ndra cyklister upplevs som mycket negativt och Dozza et al. (2016) visade att bilforare
tenderar att flytta sig ur kollisionskurs for sent vid omkérning av cyklister i blandtrafik. Om
motorfordonen da gar ut tidigare eller generellt haller sig langre bort fran vagkanten jamfort
med fore ommalningen till bygdevag sa innebér det en potential for att forbattra situationen for
de oskyddade trafikanterna.

4.3.3 Hastighetsbeteende for motorfordon

Efter atgard kan man utlasa en nagot lagre hastighet vid interaktionspunkt samt ett nagot storre
avstand mellan motorfordon och oskyddad trafikant vid hogre hastighet.
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Figur 21 Avstand mellan trafikanter och hastighet hos motorfordon vid interaktionen.
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4.3.4 Sammanfattning

Vid fritt flode befinner sig ca 1/3 av motorfordonen pa vagrenen. Av de oskyddade trafikanterna
haller sig ca 90 % pa vagrenen, dvs gor som de ska.

Resultaten indikerar att en ommalning till bygdevég har haft viss paverkan pa interaktionerna.
Innan ombyggnaden var det vanligare att bilforaren gjorde en “klassisk” omkdrning. Efter
ombyggnaden holl bilféraren sitt sidolége relativt konstant genom hela interaktionen. Det ar
inte mojligt, utifran insamlad data, att veta huruvida det &r sa att bilférarna holl det har avstandet
aven vid fritt fléde eller om de anpassade sidolaget redan innan de befann sig i kamerans synfilt.
Trots att vi inte ser en 6kning i avstandet till vagkanten vid interaktionspunkten kan det anses
som positivt att bilféorarna haller ett storre avstand till cyklisterna tidigare i
interaktionsforloppet, da Dozza et al. (2016) visade att bilforare ofta anpassar sitt sidolage for
sent i omkorningsprocessen. Ett resultat som pa satt och vis stods av vara resultat fore
ommalningen till bygdevag.

Resultaten indikerar att sjalva omkdrningen har mindre effekt pa de oskyddade trafikanternas
sidolage efter atgard. Till skillnad fran fore atgard verkar de oskyddade trafikanterna inte
reagera genom att lagga sig narmre vagkanten, sa som de gjorde innan atgard. De oskyddade
trafikanterna forandrar alltsa inte sitt sidoléage i samma utstrackning som fore ombyggnaden.
Avstandet mellan motorfordonet och oskyddad trafikant minskade nagot genom interaktionen,
men var fortfarande stOrre efter ombyggnaden &n fore. Detta géllde dock inte vid sjalva
interaktionspunkten da avstandet mellan trafikanterna var mindre efter atgard. Analyser av
sidolaget indikerar att ommalningen till bygdevag har gjort att en del av trafikanterna nu ser
vagen som uppdelad, dar de oskyddade trafikanterna upplevs ha en egen kérbana.
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5 Resultat inom tatort

Trafikanternas sidolége kategoriserades vid icke-omkdrning/maéte inom tatorten (métplats 3).
Har utfordes det endast tester efter att vagen malades om till bygdevag. Trafikanterna delades
upp beroende pa om det handlade om ett motorfordon i fritt flode, ett motorfordon som korde
kolonnkorning samt om det var en oskyddad trafikant. Vi registrerade sidoldget for totalt 501
motorfordon och 24 oskyddade trafikanter.

Figur 22 visar motorfordonens sidolage efter att vagen malades om till bygdevag. Resultaten
visar att 62% av bilférarna anvander vagrenen och ytterligare 15% kor precis vid eller pa
vagrenslinjen. Endast en fjardedel av bilférarna ligger tydligt utanfor vagrenen. Det &r en
betydligt hdgre andel jamfort med resultaten utanfor tatort (kamera 1 och 2), dér 6ver hélften
lag tydligt innanfor vagkanten. Det verkar darfér som att bilférarna inte i nagon storre
utstrdckning anvander l6sningen som den &r tankt inom tatort, nar det inte handlar om
interaktion med en oskyddad trafikant. Det kommer eventuellt att paverka hur trygg l6sningen
upplevs for de oskyddade trafikanterna. Det skulle kunna vara sa att hur 16sningen anvands, och
motorfordonsférarnas beteende, paverkas av att det ar mer biltrafik inom tatorten jamfort med
utanfor tatort. Det ar ocksa mojligt att sidolaget har paverkats av métande fordon som var
utanfor kamerans synfélt. Det vill sdga att bilférana vajer for ett motande fordon som inte syns
i filmen.
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Figur 22 Bilférarnas sidolage efter ommalning till bygdevéag.
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Figur 23 visar en jamforelse av sidolaget for motorfordonet beroende pa om det befann sig i
fritt flode eller 1ag i kolonn. Det visade sig att motorfordonen som ligger i kolonn, i nagot storre
man anvander vagrenen. Dock ar det forhallandevis fa fordon i datamaterialet som ligger i
kolonn.

0,
90% 31%

80%
70%
0% W Forsta fordon 60%
:0% B Bakomligande fordon
40%
30%
20% 19% 15%
10% 6% 1% 59 7%
—_— - I

Bil placerad pa  Bil placerad till héger Bil kor precis vid eller Bilférare inskranker
mitten eller till pa bilkorfaltet pa vagrenslinje pa vagrenen
vanster pa korbanan

Figur 23 Sidolage for fordon i fritt flode och ett fordon som kér kolonnkérning.
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Figur 24 visar sidolaget for de oskyddade trafikanterna. Resultaten visar att en betydligt storre
andel av de oskyddade trafikanterna ligger till hoger pa vagrenen jamfort med matningarna
utanfor tatort. Det ar inte utifran materialet tydligt varfor det finns skillnader i beteende. Vi vill
uppmarksamma lasaren pa att analysen av de oskyddade trafikanterna endast bygger pa 24
trafikanter.
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Figur 24 Sidolage for de oskyddade trafikanterna efter ommalningen till bygdevag.

For att sammanfatta resultaten ser vi att en betydligt stérre andel av bilférarna anvander
vagrenen inom tatorten, jamfort med végstrackan utanfor tatort. Hela 62% anvéander vagrenen
och ytterligare 15% kor precis vid eller pa kantlinjen nar det inte ar fragan om nagon interaktion
med andra trafikanter. Den har laga efterlevnaden kan uppfattas som att I6sningen inte verkar
fungera som tankt, vilket i sin tur kan ge resultatet att atgarden inte forbattrar tryggheten for de
oskyddade trafikanterna. Pa samma sétt ser vi att en betydligt storre andel av de oskyddade
trafikanterna placerar sig till hoger pa vagrenen, langre bort fran biltrafiken. Det skulle kunna
vara ett tecken pa att de inte upplever sig helt trygga och att de inte har vagrenen for sig sjélva
utan maste dela den med biltrafiken.
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5.1 Interaktioner

Ett urval av interaktionerna mellan ett motorfordon och en oskyddad trafikant analyserades.
Totalt handlade det om 97 interaktioner. Tabell 3 visar en dversikt dver interaktionerna, vilka
analyserades i programmet T-Analyst, dar vi kunde folja fordonets och den oskyddade
trafikantens sidoldge och hastighet genom interaktionen.

Precis som utanfor tatort fanns det i delar av materialet svarigheter att gora analys pa hela
interaktionen.

Tabell 3 Oversikt éver interaktionerna som analyserades.

Kamera Matperiod | Totalt Bil- Bil- Bil-annat* Bil-annat*
cykel/moped | cykel/moped | sammasida | andrasidan
mote omkérning

3 Fore 48 18 3 19 8

3 Efter 49 18 4 17 10

*Interaktioner mellan motorfordon och fotgéngare, rullskidor samt ryttare.

5.1.1 Sidolage

Sidolagesbeteendet for motorfordonet, det vill sdga avstandet mellan fordonet och vagkanten,
kategoriserades i olika typbeteenden. Figur 25 visar en 6versikt ver de olika typbeteendena.

Typprofiler e
Andel fore 18,2 % 24,2 % 3,0% 54,5 %
Andel efter 19,0% 9,5% 21,4 % 50,0 %
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Figur 25 Typbeteende for sidolage av motorfordon v
interaktionspunkten.

d interaktion. Den streckade linjen &r
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Samma typbeteenden identifierades som for materialet utanfor tatort. Precis som for
interaktionerna utanfor tatort, sa var den vanligaste interaktionstypen, fore ommalningen till
bygdevadg, typbeteende D.

Observera att inte alla interaktioner kunde tas med i den har analysen, pa grund av att vissa inte
inkluderade tillrackligt Iang stracka, antingen fore eller efter omkdrningen, for att kunna dra
nagra slutsatser om sidobeteendet. Det visade sig ocksa att cirka var femte bilforare inte alls
verkar ta hansyn till att de passerar en oskyddad trafikant eftersom de flyttar sig nédrmare
vagkanten, och darmed ocksa narmare den oskyddade trafikanten. For cirka en fjardedel av
bilférarna kan vi inte se ndgon anpassning fore omkorningen.

Precis som matplatsen utanfor tatort registrerades avstandet mellan motorfordonet och vagkant
samt oskyddad trafikant och vagkant. Vi undersokte det vid tre olika tidpunkter: 90 bildrutor
fore interaktionen, 45-60 bildrutor fore interaktionspunkten, samt 45-60 och 90 bildrutor efter
den. Tabell 4 visar medelvarden for de olika tidpunkterna i matningarna. De visas ocksa i Figur
26.

Tabell 4 Sidoavstand mellan fordonet/trafikantens mittpunkt till vagkanten narmast den oskyddade
trafikanten. (Br = Bildrutor)

Avstand mellan vagkanten och mittpunkten for oskyddad trafikant (m)

90 br fore 60* br fore Interaktion 60* br efter 90 br efter
Fére -0,11 (32) -0,04 (39) 0,10 (48) 0,16 (43) 0,17 (31)
Efter 0,11 (35) 0,17 (45) 0,22 (49) 0,16 (38) 0,10 (26)
Avstand mellan vigkanten och mittpunkten for motorfordon (m)

90 br fore 60* br fore Interaktion 60* br efter 90 br efter
Fore 4,49 (2) 4,11 (25) 4,09 (48) 3,44 (13) 2,54 (1)
Efter - 3,75 (15) 4,10 (49) 4,18 (12) -
Sidoavstand mellan mittpunkterna for motorfordonet och den oskyddade trafikanten (m)

90 br fore 60* br fore Interaktion 60* br efter 90 br efter
Fore - 3,83 (20) 3,99 (48) 3,48 (10) -
Efter - 3,69 (13) 3,88 (49) 3,29 (6) -

Varden inom parentes ar antal observationer som medelvirdet bygger pa. *Det kan vara ett virde
nagonstans mellan 45—60 bildrutor fore alternativt efter interaktionen, dar vi anvidnder den bildruta
som ligger ndrmast 60 bildrutor fran interaktionen.

Resultaten visar att innan vagen malades om till bygdevag verkar de oskyddade trafikanterna
flytta sig lite langre bort fran vagkanten genom hela interaktionen. Efter atgarden okar de
oskyddade trafikanterna sidoavstandet fram till interaktionspunkten (p = 0,071) men flyttar sig
narmare vagkanten igen efter det (p = 0,178). Samtidigt indikerar resultaten att de oskyddade
trafikanterna ligger langre ifran vagkanten efter atgarden, atminstone fore interaktionspunkten.
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Figur 26 Sidoavstand mellan den oskyddade trafikantens mittpunkt och vagkanten.

Interaktionerna delades upp interaktionerna beroende pa om det handlade om (i) en
motessituation mellan en cyklist/moped och ett motorfordon, (ii) en omkdrning av en
cyklist/moped, (iii) mote med en fotgangare/ryttare/rullskidor da de befann sig pa samma sida
som motorfordonet, eller om (iv) det handlade om en omkoOrning av
fotgangare/ryttare/rullskidor nar de befann sig pa motsatt sidan av vagen. Jamforelse av dem
visas i Figur 27,

Figur 28 visar avstandet mellan motorfordonets mittpunkt och vagkanten. Figuren visar att fore
ommalningen sa verkar avstandet minska gradvis genom hela interaktionen. Det verkar sarskilt
minska efter omkorningen, dock bygger vardet for 90 bildrutor fore och efter omkdrningen
endast pa 2 respektive 1 observationer. Efter ommalningen till bygdevag sa verkar avstandet
Oka gradvis genom interaktionen. H&r saknas dock varden som ligger 90 bildrutor fore och efter
omkadrningen. Det verkar som att de haller ungefar samma avstand vid sjalva omkarningen som
innan vagen malades om till bygdevag. Det faktum att det saknas véarden 90 bildrutor fére och
efter, samt att effekten & omvénd fore och efter omkorningen, gor att det inte & mojligt att
beddéma om det innebdr en forbattring eller en forsamring for de oskyddade trafikanterna.
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Figur 27 Sidoavstdnd mellan den oskyddade trafikantens mittpunkt och vagkanten beroende pa
interaktionstyp.
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Figur 28 Sidoavstand mellan motorfordons mittpunkt och vagkant.

Figur 29 visar sidoavstandet mellan motorfordon och véagkant uppdelat pa olika
interaktionstyper. Fore ommalningen till bygdevag minskar avstandet till vagkanten gradvis
genom hela interaktionen for interaktionstyperna; méte med cyklist/mopedist och méte med
fotgangare/ryttare/rullskidor pa samma sida. Vid omkorning av cyklist/mopedist sa verkar
avstandet Oka gradvis genom hela interaktionen medan nar fotgangare/ryttare/rullskidor
befinner sig pa motsatt sida av vagen sa verkar de uppvisa det klassiska omkorningsbeteendet
dar motorfordonet flyttar sig bort fran vagkanten under sjalva omkarningen men tillbaka igen
efter omkdrningen. For eftersituationen sa har vi endast véarden, bade fore och efter
omkadrningen, for tva av interaktionstyperna och inga varden 90 bildrutor fore alternativt efter
omkarningen, varfor vi inte kan dra nagra slutsatser angaende dem. Vid en métessituation med
en cyklist/mopedist sa haller motorfordonsféraren relativt jamnt avstand till vagkanten medan
hen vid en interaktion med en fotgangare/ryttare/rullskidor pd samma sida Okar avstandet
gradvis genom hela interaktionen. Det verkar som att resultaten &r starkt paverkade av de har
tvd interaktionstyperna. Fran resultaten, kan vi inte se nagon entydig forbattring i
interaktionsbeteendet hos motorfordonsforarna.
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Figur 29 Sidoavstand mellan motorfordonets mittpunkt och vagkanten beroende pa interaktionstyp.

Figur 30 visar avstandet mellan motorfordonets mittpunkt och den oskyddade trafikantens
mittpunkt. Figuren visar att for atgard var avstandet vid sjalva omkarningen nagot stérre genom
hela interaktionen jamfort med efter.
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Figur 30 Sidoavstdnd mellan motorfordonens mittpunkt och végkanten uppdelat pa olika
interaktionstyper.

Figur 31 visar sidoavstandet mellan motorfordonets mittpunkt och den oskyddade trafikantens
mittpunkt uppdelat pa olika typer av interaktioner. Fore ommalningen verkar det som att
avstandet mellan trafikanterna minskar fore omkorningen for interaktionstypen méte med
cyklist/mopedist. Det verkar ocksd som att avstandet &r relativt stabilt nar
fotgangaren/ryttaren/rullskidorna befinner sig pa samma sida som motorfordonet, men att det
okar for de tva sista interaktionstyperna. Efter omkorningen minskar avstandet igen for den
oskyddade trafikanten, oberoende av om hen befinner sig pa samma eller motsatt sida.
Sidoavstandet &r ganska jamnt for de tva andra interaktionstyperna.
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Det saknas data for sidoavstandet mellan trafikanterna efter att vagen har malats om till
bygdevag, forutom for interaktionstypen da fotgangarna/ryttarna/rullskidorna befinner sig pa
samma sida av vagen som motorfordonet. | det fallet 6kar avstandet gradvis genom hela
interaktionen. Vi kan inte dra nagra slutsatser om de andra interaktionstyperna.
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Figur 31 Sidoavstand mellan motorfordonets mittpunkt och vagkanten, genom jamforelse av avstand till
vagkanten.

Det visade sig, precis som for resultaten utanfor tatort, att avstandet som bilforaren haller vid
omkadrningen minskade nagot, fran 4,03 m (n = 48) till 3,88 m (m = 49). Observera att det ar
avstanden mellan mittpunkterna pa fordonen, och att man far dra av cirka 1 m for att hitta
avstandet mellan sidan av motorfordonet och den oskyddade trafikanten. Skillnaden var inte
statistiskt signifikant (p = 0,32). Den har minskningen i sidoavstand, i genomsnitt 15 c¢m, &r
nagot mindre jamfort med vad vi sag utanfor tatort dar avstandet minskade med 22 cm i
genomsnitt. Det &r intressant att resultaten bade inom och utanfér tatort visar att medelavstandet
minskar.
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5.1.2 Hastighetsbeteende for motorfordon

Inom tétort kan man inte se en lika tydlig forandring fore/efter atgard jamfort med utanfor tétort.
Om nagot kan man se en nagot lagre hastighet vid interaktion samt ett nagot storre avstand
mellan motorfordon och oskyddad trafikant vid hogre hastighet.
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Figur 32 Avstand mellan trafikanter med avseende pa hastighet hos motorfordon vid interaktionen.

5.1.3 Sammanfattning

Resultaten visar att genom att mala om végen till bygdevag har en viss paverkan pa
interaktionerna skett. Effekten blev dock inte densamma som vi sag utanfor tatort. Det blev
ingen betydande forandring i andelen som utfor klassisk omkorning, dar de okar avstandet
under sjalva omkorningen och minskar det igen efterat. Data indikerar att de oskyddade
trafikanterna befinner sid nagot langre bort fran vagkanten jamfort med tidigare medan vi ser
vissa forandringar i sidoléget for motorfordonen. Resultaten blev dock inte lika tydliga som
utanfor tatort, vilket gor att det ar svarare att saga om forandringarna inom tatort har positiv,
negativ eller ingen effekt alls pa de oskyddade trafikanterna.
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6 Diskussion och analys

6.1 Utanfor tatort

6.1.1 Trygghet och sékerhet

Vid normal korning dvs utan interaktion placerar sig endast hélften av bilférarna i enlighet med
intentionen med bygdevag. Det betyder att de inskranker pa véagrenen i nagon grad. Detta
resultat staimmer overens med resultaten fran andra studier sdsom Kooi och Dijkstra (2003)
samt Nordlund et al. (2013). Beteende skulle kunna paverka hur cyklisterna upplever tryggheten
vid den har utformningstypen.

En majoritet (ca 87%) av cyklisterna cyklar pa vagrenen dvs i linje med intentionerna med
vagtypen. Det ar dock vart att notera att en betydande andel (ca 41%) av cyklisterna befinner
sig precis vid eller mycket néra vagrensmarkeringen. Detta beteende kan eventuellt betyda att
de cyklande upplever vagrenen som for smal, dvs att de upplever att de befinner sig alltfor nara
vagkanten om de placerar sig mitt pa vagrenen alt. skulle kunna indikera att de dnskar en storre
yta till sitt forfogande.

Fore ommalningen till bygdevag tycks de oskyddade trafikanterna flytta sig lite narmare
véagkanten nar motorfordonet passerar dem (p = 0,002) for att sedan ater oka avstandet till
vagkant efter interaktionspunkten. Detta skulle kunna vara ett tecken pa upplevd otrygghet vid
interaktionen. Efter ommalningen ser man inte nagon sadan tydlig effekt. Istéllet tycks de
oskyddade trafikanterna halla ett mer jamnt och nagot storre avstand till vagkant genom hela
interaktionen. Dvs utformningstypen bygdevég uppmuntrar oskyddade trafikanter till ett mer
kanaliserat flode. Ett sddant mer kanaliserat flode plus storre avstand till vagkant ligger helt i
linje med vagutformningstypen bygdevags intentioner. Eventuellt finns det en viss tendens att
avstandet mellan den oskyddade trafikanten och végkanten ater 6kar nagot efter sjalva
interaktionspunkten. Nagot som skulle kunna tyda pa att de oskyddade trafikanterna anda
upplever vagrenen som nagot for smal och att de vid fritt flode foredrar att befinna sig langre
fran vagkant.

Man ser en viss forbattring i omkorningsbeteendet gentemot oskyddad trafikant, dar bilforare
placerar sig langre bort fran kantlinjen. Tidigare forskning har visat att det ar ett problem, ur
trafiksakerhetssynpunkt, nér bilforarna vajer for sent (Dozza et al., 2016). Den har aspekten ar
ocksa mycket viktig for cyklisternas trygghet, eftersom en betydande andel av cyklisterna
upplever omkorning som ett problem pa landsvagar (Kroyer, 2016; Wennberg, 2015).
Avstandet ar mer jamnt efter men i interaktionspunkten &r avstandet mindre an fore.

Vid méten mellan tvad motorfordon visar studien att vid nastan samtliga fall vajde bada
bilférarna ut i vagrenen. Det vill sdga, de flesta bilforare anvande vagtypen korrekt vid méten.
Aven andra studier visar liknande resultat dvs i cirka 95% respektive 99% av tillfallena sa vajde
bilférarna for varandra (Wrisberg et al., 2004; Johansson et al., 2008). Av de 82 métena
identifierades ett fall dar den ena av bilforarna inte vajde ut i vagrenen, samt ytterligare ett fall
dar det var oklart utifran videon om det ena fordonet véjde eller ej. Vi kan saledes inte bedoma
huruvida det finns en sakerhetsrisk med atgarden utifran detta.

De oskyddade trafikanterna holl sig till mitten av vagrenen och det var relativt fa som cyklade
langt ut mot vagkanten samt fa som cyklade i korbanan. Det ar i linje med tidigare forskning
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(Nordlund et al., 2013). Det gor formodligen att framkomligheten dkar samt att cyklisternas
risk for singelolyckor beroende pa att de cyklar av végen, asfaltskador eller l6st grus (problem
som uppstar langs med vagkant) eventuellt kommer att minska. Eftersom singelolyckor &r en
av de vanligaste olyckstyperna for cyklister pa landsvagar (Kroyer, 2016) kan den effekten ses
som positiv for sékerheten.

6.1.2 Atgardens lamplighet

I materialet finns ingen interaktion av typen motorfordon/motorfordon/oskyddad trafikant, dvs
da tva motfordon mots och en oskyddad trafikant finns pa vagrenen. Detta ar en av de mer
komplicerade interaktionerna som kan uppsta och avsaknaden av dessa i materialet gor det inte
mojligt att uttala sig om huruvida dessa interaktioner fungerar som ténkt.

Resultatet fran teststrackan utanfor tétort visar att vid fritt flode anvander 36% av bilforarna
vagrenen och ytterligare 15% ligger pa eller vid kantlinjen. Det innebér att det kravs en okad
respekt for, och storre efterlevnad av, atgarden fran bilforarna for att 16sningen ska fungera sa
som det ar tankt. Att en sa stor andel anvander vagrenen under normala forhallanden kan bero
pa att bilférarna inte litar pa att motande trafik kommer att vdja som de ska. Nordlund et al.
(2013) visade att en stor andel av bilférarna inte kénde sig trygga med att kora bil pa den har
vagtypen, dar motessituationen med andra motorfordon upplevs som problematisk. Andra
bidragande faktorer skulle kunna vara att bilférarna inte forstar att det handlar om en végren,
och de regler som finns for dem, eller att de helt enkelt ignorerar dem. Det kan ocksa bero pa
att bilisterna helt enkelt inte &r vana vid vagtypen och darfor inte vet riktigt hur de ska bete sig.
Det har ar en relativt ny och séllsynt 16sning och méjligtvis ar det forsta gangen bilforarna stoter
pa den. Man skulle kunna forvénta sig att trafikanterna anpassar sitt beteende nagot nar
l6sningen har funnits en langre period och/eller blivit mer vanlig pa svenska vagar. COWI
(2015) diskuterar att, vid inférandet av liknande I6sning i Danmark, fick kommunen manga
invandningar fran medborgare innan man inférde den, men omfanget pa invandningarna har
minskat betydligt efter inforandet, nagot som kan indikera att tillfredstallandet har okat dver
tid.

Innan ommalning till bygdevéag var det klassiska omkdrningsbeteendet allra vanligast hos
motortrafikanter. Ungefér vid hélften av alla interaktioner mellan motorfordon och oskyddad
trafikant uppvisade bilforaren detta beteende. Efter ommalningen till bygdevég blev det en
betydligt storre spridning av interaktionsbeteendet, dvs beteendet varierade mer &n tidigare. Vid
manga fall kunde vi inte se att motorfordon anpassade sitt sidoldge under interaktionen. Det
kan bero pa att bilféraren redan innan interaktionen, dvs vid fritt flode, befinner sig langre fran
vagkant och darmed den oskyddade trafikanten och att ytterligare sidoforflyttning vid
omkorning inte bedoms (av trafikant) vara nodvandig.

Ett mer kanaliserat flode tillsammans med storre avstand mellan motorfordon och oskyddad
trafikant fore och efter interaktionspunkt ligger helt i linje med vagutformningstypen bygdevéags
intentioner. MEN det ar oroande att avstandet mellan de tva trafikanterna just vid
interaktionspunkt dvs vid sjdlva passagen ar nagot kortare efter ommalning till bygdevag.
Tillsammans med marginell minskning av motortrafikens hastigheter bor man vara forsiktig
med att rekommendera vagtypen. Det &r oklart om den 6kade kanaliseringen av fléden kan vaga
upp osakerheten av minskade avstand.
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Av de skélen anser vi att man inte ska se den har atgarden som hastighetsddampande eller
trafiksakerhetshojande i sig sjalv. For att astadkomma hastighetsdampande effekterna kravs
ytterligare atgarder. Vid fortsatt anvandning av den har l6sningen sa ar det onskvart att
sékerhetseffekten utvarderas &ven i Sverige.
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6.2 Inom tatort

6.2.1 Trygghet och sékerhet

Analyserna av motorfordonsférarnas sidolége vid fritt flode visade att annu farre respekterade
vagrenen inom tatort jamfort med utanfor tatort.

Som vid métningarna utanfor tatort ser vi att oskyddade trafikanter haller sig langre fran
vagkant jamfort med fore atgard. Det kan tyda pa att de upplever att de har storre ansprak pa
vagrenen jamfort med tidigare. Det har kan ses som positivt, da det forefaller som att de kanner
sig nagot tryggare, jamfort med fére ommalningen. Forandringen &r dock inte lika stor som
utanfor tatort. Det skulle kunna vara sa att det &r andra typer av cyklister som cyklar inom tétort
jamfort med utanfor tétort.

Innan ommalning visade interaktionsanalyserna att sidobeteendet hos bilférarna var ganska likt
det som vi sag utanfor tatort, dar ungefar halften uppvisade ett klassiskt omkarningsbeteende.
Efter atgard i tatort kan vi inte se samma kanaliserade floden som vi ser utanfor tatort. Tvart
om ar det fortfarande manga som har klassiskt omkorningsbeteende vid interaktion med
oskyddad trafikant. Betydligt fler an tidigare ligger nara vagkant innan interaktionspunkten for
att sedan fortsatta med storre avstand fran vagkant efter interaktionen.

Vad galler cyklisternas sidolage vid interaktion efter atgard visar resultaten att en storre andel
av cyklisterna ligger narmre véagkant jamfort med matningarna utanfor tatort. Det &r oklart
varfor det finns en skillnad mellan utanfér och inom tatort. Man kan tdnka sig att det faktum att
en sa stor andel av bilférarna inskranker pa vagrenen paverkar de oskyddade trafikanternas
kansla av trygghet negativt. Grusytan utanfor vagkant, se Figur 33, skulle kunna gora att de
oskyddade trafikanterna k&nner sig mer trygga att ligga ndrmre végkant. De breda ytorna skapar
ocksa risk for misstolkning. Vi sag ett exempel dar en bilforare verkar ha ansett att vagrenen
var ett eget korfalt och anvande den fér kérning, vilket skulle kunna vara farligt da den &r
placerad valdigt nara sjélva infarterna.

2017-06-09 08:00:06

Figur 33 Bild fran inspelning inom tatort. Vagomrade (ungefarligt) 4r markerat i orange, évrig yta i
vagomradet ar grusyta.
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6.2.2 Atgardens lamplighet

Resultaten fran forsoksstrackan inom tatort visar att en majoritet av bilforarna inskranker pa
vagrenen vid fritt flode. Denna andel &r betydligt storre jamfort med vad vi sag pa bygdevag
utanfor tatort. Det &r oklart vad som ligger bakom varfér motorfordonsférarna i mindre grad
respekterar vagrenen inom tatort, men man kan spekulera i att faktorer som bidrar &r att det &r
storre trafikflode, vilket innebér att sannolikheten att mota ett fordon okar. Vi sag aven att de
som lag i kolonnkdrning var mer benagna att kora pa vagrenen jamfort med de fordon som
befann sig i fritt flode. For att kunna avgora vilken eller vilka egenskaper som gor att det inte
fungerar pa denna stracka skulle man behdva gora fler studier. Dock kan man spekulera om det
ar pa grund av grusytan intill vagen, flodet eller att strackan ligger i en tatort som gor att
atgarden inte fungerar.

Till skillnad fran resultaten for forsoksstrackan utanfor tatort ser vi inte samma positiva effekter
for strackan inom tatort. Bilforarna verkar inte respektera ommalningen i nagon betydande
omfattning och vi ser inga tecken pa kanalisering dar den oskyddade trafikanten far behalla sin
yta igenom hela interaktionen.

6.3 Begransningar

Den har studien bygger pa videoanalyser av relativt fa interaktioner av varje typ och
trafikantgrupp. Det hade varit 6nskvart att kunna analysera ett stort antal interaktioner av varje
typ och trafikantgrupp. Vara teststrackor paverkas ocksa av den platsspecifika vaggeometrin
och den trafikantsammansattning som finns pa respektive plats.

Laget for sidoplaceringen av trafikanter utgors delvis av en subjektiv uppskattning fran bilder
genererade fran videofilmerna. Vi kan inte utesluta att RUBA missar nagra trafikanter, eller att
det finns vissa felbedémningar/métfel nar sidobeteendet kategoriseras. Det faktum att det finns
extra linjemarkering pa vagytan for efterperioden innebér att kategoriseringen for efterperioden
mojligtvis ar mer palitlig &n foreperioden.
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7 Slutsatser och fortsatt forskning

Huvudslutsatser fran studien:
Efter inférandet av utformningstypen bygdevag, utanfor tatort:

e Vid fritt flode ar det fortfarande manga motortrafikanter (ca 1/3) som inte anvander
atgarden som tankt medan majoriteten av de oskyddade trafikanterna gor det.

e Interaktionerna tycks fungera béattre efter att vagtypen infordes.

e Analyserna visar inga tecken pa att bilforarna i nagon storre utstrackning anpassar sin
hastighet vid interaktionerna eller att hastigheten &r lagre efter omskyltning fran 70 till
60 km/h.

e Analyser av interaktioner visar att losningen har potential att uppna onskvard effekt,
men att kompletterande atgarder maste till for att uppna en storre respekt for hur
vagtypen bygdevdg ar tankt att anvandas.

e Resultaten, kombinerat med det som framkommer ur litteraturen, indikerar att den hér
vagtypen inte ska ses som en trafiksakerhetsatgard i sig och att det darfor kréavs
kompletterande atgarder for att 6ka trafiksakerheten.

Effekten av. ommalningen till bygdevag skiljer sig at mellan forséksstrackan inom respektive
utanfor tatort. Utformningstypen bygdevag tycks fungera betydligt sémre pa forsoksstrackan
inom tatort jamfort med strackan utanfor tatort. Endast en minoritet av bilférarna respekterar
vagrenen pa strackan inom tatorten.
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7.1 Fortsatt forskning

Att introducera en ny typlosning innebér flera ok&nda variabler som kan ha okénda effekter. Av
de har skélen finns det darfor flera fragestallningar samt detaljfragor som ar av intresse:

(1) Losningar som den har kraver ett gott samspel mellan trafikanterna. Den har studien
visar att bilforarna inte tycks anpassa hastigheten vid sjélva interaktionen. Darfor &r det
av intresse att underséka om Iésningen skulle kunna fungera battre samt uppfattas som
mer positiv av trafikanterna om trafikmiljon béttre anpassas med exempelvis:
hastighetsdampande atgarder, fargade végrenar, rafflade sidolinjer, hastighetsportal
eller liknande atgarder.

(2) Inom tatort, dar trafikmiljon ar mer komplex, finns korsningar, sidoparkering, infarter
samt parkerade fordon i véagrenen som skapar utmaningar. For att kunna anvéanda
I6sningen i stérre skala inom tétort kravs det béattre kunskap om hur samspelet fungerar
nar storningar férekommer och hur man da utformar I6sningen pa ett sakert och effektivt
satt.

(3) Omkorningsbeteendet, och sarskilt da den oskyddade trafikantens reaktion, ar av
intresse. Det ar mojligt, och det finns indikationer i studien pa att de oskyddade
trafikanterna forst reagerar nér fordonet passerar, vilket man kan tolka som att den
oskyddade trafikanten upplevt otrygghet. Det ar darfor av intresse att undersoka de har
beteendena vid sjdlva interaktionerna i detalj.

(4) Att bilférare passerar for néra oskyddade trafikanter skapar otrygghet for de oskyddade
trafikanterna. Hastighet, fordonstyp och avstand ar viktiga parametrar for upplevelsen
av trygghet (Llorca et al., 2017). Vissa lander har infort ett minimumavstand for att
passera cyklister, ofta 1,5 m. Det skulle vara av intresse att understka vilka mojliga
effekter ett sadant regelinférande skulle ha pa samspelet mellan oskyddade trafikanter
och motorfordon pa bygdevagar.

(5) Den hér I6sningen kan forvantas ha positiv effekt pa vissa aspekter for en del cyklister.
Upplevelsen av trygghet, framkomlighet och sdkerhet kan skilja sig mellan olika
kategorier av cyklister,
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