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Sammanfattning

Under ar 1999 pdborjades ombyggnaden av vig E12 genom centrala Storuman. An-
laggning av géngpassager, trafiko s.k. ”dansk bulle”, cirkulationsplats samt forbéttra-
de gang- och cykelvégar dr ndgra av de atgirder som genomforts. Arbetet pagick se-
dan under hela sommaren fram till slutbesiktning under september/oktober 2000. Vis-
sa planteringar av trdd och dylikt genomfordes dock forst sommaren 2001.

Syftet med ombyggnaden var att 6ka trafiksidkerheten for gdende och cyklister,
framst for barn, dldre och funktionshindrade och minska barridreffekten av genomfar-
ten E12 och dérmed oka tillgéngligheten och gang- och cykelflodena i centralorten.
Nedan analyseras om malsédttningen uppnatts.

Antalet trafikolyckor i Storuman har analyserats. For olycksanalysen anvidndes
bade polis- och sjukhusrapporterade olyckor. Genom besdk pa Storumans sjukstuga
kunde ett utdrag ur deras databas for vardsokande goras. Skadorna indelades i tre ty-
per: fallolyckor, trafikskadefall och 6vrigt.

Antalet rapporterade fallolyckor per &r fordubblades frdn och med &r 2000. Sa
gott som samtliga fallolyckor géller gdende som halkat, vanligen i halt viglag. Antalet
rapporterade trafikskadefall vid sjukstugan per ar nastan fordubblades efter ombygg-
naden (ar 2001). I flertalet av dessa fall var det gdende, cyklister (eller mopedister)
som skadats. En tankbar forklaring dr att man gér och cyklar mera efter ombyggna-
den, vilket ocksé visade sig vara fallet. Pa de allra flesta platserna konstaterades ett
okat flode av gaende och cyklister tvérs och lings E12 efter ombyggnaden. Géng- och
cykelflodet tvérs E12 6kade med ca 50 % enligt analysen. Till en mindre del kan 6k-
ningen bero pa att gdende- och cyklister i storre utstrackning kanaliserats till de plat-
ser som analyserats fore och efter. Aven i en kontrollkorsning, som inte 1ag vid E12
okade flodet av gdende och cyklister markant efter ombyggnaden (med 55 % for gé-
ende och 19 % for cyklister). Okningen i gdng- och cykelfldde tycks vara i samma
storleksordning som 6kningen i trafikskadefall. Ndgon minskning av antalet rapporte-
rade skadefall per ar dir gaende eller cyklister skadats vid pdkorning av ett motorfor-
don kunde inte konstateras efter ombyggnaden.

Om ett ovanligt hogt antal rapporterade olyckor 1 Storuman fére ombyggnaden
paverkat beslutet att bygga om E12 genom Storuman, skulle detta innebéra att skill-
naderna i forvintat antal olyckor per ar fore och efter ar storre dn de faktiskt intréffade
skillnaderna i rapporterade olyckor fore och efter.



Polisen kénde till 5 av 28 olyckor rapporterade till sjukstugan, c:a 20 %. Om-
vant kdnde sjukstugan till 5 av 13 olyckor som polisen rapporterat 1995-2001, dvs c:a
40 %. Detta innebadr att det existerade ett stort morkertal i polisens registreringar av
trafikolyckor. En anledning dr att polisen inte definierar fallolyckor som trafikolycka.
Om man raknar bortfallet enbart pé trafikskadefallen, sa kdnner polisen till 5 av 17
olyckor, dvs c:a 30 %.

Intervjuer i korsningen dir en cirkulationsplats byggdes visar att 78 % av re-
spondenterna upplevde att det blivit sékrare att passera E12 som gaende och cyklist
vid den nya cirkulationsplatsen efter ombyggnad och 72 % att framkomligheten tvérs
E12 vid cirkulationsplatsen blivit béttre efter ombyggnad.

Tio funktionshindrade i Storuman intervjuades per telefon. Sju av dem gick
med pa att uttala sig om ombyggnaden. Ménga av dem var positiva till ombyggnaden.
Fem péapekade att de hoga kantstenarna forsdmrar framkomligheten. Det fanns mot-
stridiga asikter om att anvénda gatsten. Den Okar trafiksdkerheten men forsdmrar
framkomligheten for funktionshindrade.

Ombyggnaden hade ocksé tydliga systemeffekter. Forutom att gdng- och cy-
kelflodena 6kade sdsom ndmnts ovan tycks ombyggnaden ha paverkat fardmedelsfor-
delningen bland skolbarn samt motorfordons vdgval och hastighet pa angrdansande ga-
tor.

Enligt skolenkiterna fardades 37 % av skoleleverna till Centralskolan som ga-
ende eller cyklist efter ombyggnad jamfort med 22 % innan. Fler skolelever valde att
cykla ensam till skolan, fore 18 % mot 35 % efter. Ombyggnadsprojektet har paverkat
tryggheten for de boende i Storuman pé atminstone en plats. Om detta géller generellt
kan det vara en forklaring till att fler skolelever viljer att gé eller cykla till skolan ef-
ter ombyggnad.

Motorfordonsfloden och hastigheter maéttes i tre punkter pa en angransande
gata som utgjorde ett alternativt viagval till E12:an. Inga sékra slutsatser kunde dras
om flodet fordndrats for personbilar, men en 6kning av den tunga trafiken pa sidoga-
tan kunde konstateras. Hastigheten for personbilar och tunga fordon minskade nagot
pa den angrinsande gatan direkt efter ombyggnaden av E12 och personbilarnas has-
tighet hade minskat ytterligare nagot sex ménader efter ombyggnaden. En forklaring
till varfor hastigheten hade sinkts langs Jarnvéigsgatan kan vara att medvetenheten om
trafiksdkerhet 6kade i samband med ombyggnaden av E12 och att detta avspeglar sig i
en reducerad hastighet pé det kringliggande végnitet.

Bakgrund och syfte

I Sverige blir det allt vanligare att man inte vill ha en forbifart kring sin tétort, kanske
frimst 1 mindre orter. Anledningen &r bl.a. en rddsla for att samhéllet kommer att lida
ekonomiskt av att genomfartstrafiken forsvinner och i en forléngning att samhallet
kommer att minska sin attraktionskraft. Det man onskar dr de positiva effekterna av
trafiken men samtidigt drastiskt minska de negativa. Detta synsitt ér ett trendbrott mot
de gamla 6nskemalen om att bygga forbifart.

Valet av Storuman som projektort gjordes bland annat for att det dr en mindre
tatort 1 Norrlands inland med liknande problem som ndmns ovan. Genom hela Storu-
mans tdtort gar E12 med gemensam strackning med riksvdg 45. E12 upplevs som en
barridr for de boende i Storuman och ger dven upphov till otrygghet.

Genom att vilja bort alternativet med att anldgga en forbifart, som har en do-
kumenterad sékerhetseffekt, ska man vara medveten om att stora dtgirder kan komma
att kriivas om man ska uppna onskad sikerhet pa genomfartsviigen. Aven om man vil-



jer alternativet med forbifart bor trafiksidkerhetsatgérder utforas i titorten. Detta da
stor andel av trafikarbetet genereras dar.

Syftet med ombyggnaden var att 6ka trafiksdkerheten for gdende och cyklister,
framst for barn, dldre och funktionshindrade och minska barridreffekten av genomfar-
ten E12 och ddrmed oOka tillgéngligheten och gang- och cykelflodena i centralorten.
Nedan analyseras om malsdttningen uppnatts.

Metod

Vigverket Region Norr uppmirksammade redan 1996 svérigheterna i Storuman och
beslutade att bygga om E12 genom tédtorten. 1997 genomférde de en problemanalys i
form av en forstudie. Den foljdes senare av en skolenkét och en trafikndtsanalys. Med
bl.a. detta som underlag togs atgirdsforslag fram for E12 genom Storuman. Detta
gjordes 1 samarbete med Trafikteknik, Luled tekniska universitet och VBB VIAK. In-
nan ombyggnaderna paborjades genomfordes omfattande undersokningar for att fa
svar pa fragan ”Hur dr situationen fore”. Dessa undersokningar i form av bl.a. tra-
fikmétningar av fordon och oskyddade trafikanter gjordes dels pa de platser dér trafik-
lugnande atgérder skulle implementeras men @ven pa négra platser i det kringliggande
trafiksystemet. For att dokumentera flodet av gdende och cyklister har videofilmning
gjorts medan fordonstrafiken har mitts med slangraknare. Se vidare Vigverkets fors-
tudie (1997) samt Wikstrom (2002).

Atgiirder och ombyggnader i Storuman

Initiala ombyggnader i Storuman gjordes under hosten 1999 med vissa ledningsdrag-
ningar for att intensifieras i april/maj 2000. Arbetet pagick sedan under hela somma-
ren fram till slutbesiktning under september/oktober 2000. Den rddande arstiden i ar-
betets slutskede medforde att vissa planteringar av trdd och dylikt inte kunde slutfras
forrdn kommande sommarperiod 2001. I nedanstdende analyser har de olyckor som
intraffat under ar 2000 rdknats ske under ombyggnadsperioden.



Val av ombyggnadsatgéirder och omfattning i Storuman

Nedan foljer en kort ssmmanstillning 6ver trafiksdkerhetsdtgirder som implemente-
rades 1 Storuman. Placeringen av de olika &tgédrderna kan ses 1 figur 1.
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Figur 1. Forsoks- och kontrollplatser i Storuman

Vid Vigverket i korsningen mellan E12 och Stenselevdgen har sérskilda
géngpassager med mittrefuger implementerats.

Tviars E12 vid Hojdvégen (vid hotell Toppen) anlades ett bullerfilt och mittre-
fuger vid en gangpassage tvirs E12. Bullerfiltet fick emellertid s mycket kla-
gomal att det togs bort under hosten 2001.

Tvars Hojdvigen 1 hojd med E12 har en sérskild gdngpassage med mittrefug
byggts.

Centrumomradet framfor kommunhuset har bl.a. byggts om med breda trottoa-
rer med plattor, ny gatubelysning och ricken till parkeringsplats. Har ligger
ocksé Centralskolan som deltagit i en enkdtundersokning.

Vid korsningen mellan E12 och Backvdgen intill Sjukstugan har sérskilda
gingpassager med mittrefuger anlagts. En bussficka med busskur har dven

byggts.

I korsningen mellan E12 och RV 45 har korsningen ritats upp och stigningen
minskat. En sdrskild gangpassage med mittrefuger har dven byggts.



7. Vid Luspenskolan har en bred mittrefug, en s.k. "Dansk bulle”, byggts. Dir
var tidigare en omarkerad 6verging for oskyddade trafikanter.

8. Fyrvégskorsningen mellan E12 och Materialvédgen har byggts om till en cirku-
lationsplats.

9. Frin Stenselevégen till cirkulationsplatsen har en dubbelriktad géng- och cy-
kelvig ldngs bada sidor om E12 byggts.

10. Kontrollplats Jarnvdgsgatan—Skolgatan (inga ombyggnadséatgédrder har skett
pa denna plats).

Nedan presenteras nagra bilder frdn Storuman om hur det sag ut fore respektive efter
ombyggnad. Wikstrom (2002).

Bild 1. Vid punkt 7 innan ombyggnad Bild 2. Vid punkt 7 efter ombyggnad

Bild 3. Vid punkt 8 fore ombyggnad Bild 4. Vid punkt 8 efter ombyggnad



Bild 5. Vid punkt 3 efter ombyggnad Bild 6. Vid punkt 10. Ej ombyggd

Foton Per-Erik Wikstrom

Resultat av analyser
Trafikolyckor fore och efter ombyggnaden

Under det forsta halvaret 2002 kontaktades Vagverket Region Norr, i Luled for att
frén deras databas erhalla material om polisrapporterade olyckor 1 Storuman. Samti-
digt gjordes ett besok pad Storumans sjukstuga dir ett utdrag ur deras databas for
vardsokande kunde goras. Syftet var att kartligga antalet trafikolyckor fore och efter
ombyggnaden samt att gora en jamforande undersokning mellan de trafikolyckor som
polisen och sjukvarden fétt kinnedom om.

Polisrapporterade olyckor

Materialet omfattar tidsperioden 1995-2001. En kort sammanstéllning av det slutliga
urvalet visas 1 tabell 1. Materialet visade pd en hog noggrannhet i positionsangivelse.
Ingen olycka blev utsorterad p.g.a. bristfillig ldgesbeskrivning. Antalet skadade i po-
lisrapporterade olyckor per ar minskade i centralorten fran 1,4 under foreperioden
1995-1999 till 1 under efterperioden ar 2001.

Tabell 1. Antal skadade (svart eller lindrigt) i polisrapporterade olyckor i Storumans tiitort fore
och efter ombyggnaden av genomfarten E12 samt antal polisrapporterade olyckor per ar

Typ av olycka Antal per ar
Gaende - mo- | Enbart mo- Gaende — Motorfor- Totalt
torfordon torfordon motorfordon donsolyckor
per &r per &r
Fore 1995-1999 2 5 0,4 1 1,4
Efter 2001 1 0 1 0 1

Olycksdata fran Storumans sjukstuga

Den databas som sjukstugan i Storuman uppréttat innehaller 6ver 3 600 olika skade-
fall. Den behandlar uppgifter fran ar 1996 fram till den tidpunkt d4 materialet hamta-
des. Detta till skillnad fran polisens uppgifter som borjade 1995. De data som anvints
stracker sig fram till och med 2001. Ur detta material har den kategori olyckor som ar



kodade som “olycksplats - transportomrade” av sjukstugan valts ut vilket gav ett urval
av totalt 199 skadefall. Successivt har fyra stegvisa urval gjorts ur detta grundmaterial
for att sortera bort platser med alltfor délig positionsbestimning och ej relevanta
olyckor. Urval 1 innebér alltsd 199 skadefall enligt ovan medan urval 4 &r det sista
och slutliga urvalet som redovisats med olyckor endast i centrum av Storuman och i
ndrheten av E12. Det betyder att ett antal olyckor fallit bort, framst beroende pa att det
inte kan avgoras var de intrdffat. Det finns dven en viss del olyckor som inte kan anses
vara trafikolyckor och som ddrmed inte tagits med i det slutliga urvalet.

Sjukvarden i Storuman paborjade introduktionen av ett nytt system for skade-
rapportering kallat STRADA ér 1999, vilket kan ha 6kat intresset for en mer detalje-
rad och precis skaderapportering. Detta kan ha inneburit att fler olyckor fran den se-
naste tiden kommit med i det slutliga urvalet p.g.a. bittre ligesbestdmning. Tabell 2
visar pa den procentuella andelen vardsokande med nadgon form av positionsangivelse.
Tabellen innehéller samtliga vardsokande pa sjukstugan under dren 1996-2001. Detta
innebdr att det dven finns med olyckor som inte &r trafikolyckor. Man kan se att frdn
ar 1997 till 1998 har andelen olyckor med positionsangivelse okat fran 32 % till 67 %
vilket stoder teorin om bittre ldgesbestimning. Andelen var sdrskilt hog 1998 och
1999, vilket ger stod for att begransa foreperioden till dessa tva ar.

Tabell 2. Statistik 6ver olycksrapportering frin Storumans sjukstuga (kodade enligt olycksplats
transportomrade, urval 1)

Antal virdsokande | Procentuell andel med
Ar Antal vardsokande | med nigon positions- | nagon positionsangi-

angivelse velse
1996 24 7 29 %
1997 28 9 32%
1998 27 18 67 %
1999 32 17 53 %
2000 40 16 40 %
2001 45 25 56 %

Nedan analyseras hur utvecklingen med antalet olyckor per ar férandrats efter
olyckstyp. Tabell 3 visar samtliga olycksfall redovisade innan ndgon sortering skett. I
tabell 4 har istillet urval 2 anvénts vilket ger ett bra underlag for denna jamforelse.

Tabell 3. Samtliga trafikskadefall, fallolyckor (och halkolyckor) och évriga olyckor i Storumans
kommun registrerade pa sjukstugan i Storuman fore, under och efter ombyggnaden av genom-
farten E12 samt antalet skadefall per ar.

Samtliga 199 Antal Antal per ar
st, urval 1
Trafik- Fall- Ovrigt | Trafik- Fall- Ovrigt Totalt
skadefall olyckor skadefall olyckor
Fore
(1996-1999) 50 41 20 12,5 10,3 5 27,8
Under om-
byggnaden 11 16 13 11 16 13 40
(2000)
Efter (2001) 23 16 6 23 16 4 45




Tabell 4. Antal trafikskadefall, fallolyckor (och halkolyckor) och évriga olyckor pa gator och
vigar i titorten registrerade pa sjukstugan i Storuman, fore, under och efter ombyggnaden av
genomfarten E12 samt antalet skadefall per ar enligt urval 2.

Urval 2 Antal Antal per ar
Trafik- Fall- Ovrigt | Trafik- Fall- Ovrigt Totalt
skadefall olyckor skadefall olyckor
Fore
(1996-1999) 25 17 9 6,3 43 2,3 12,8
Fore
(1998-1999) 15 11 8 7,5 5,5 4 17
Under om-
byggnaden 4 10 4 4 10 4 18
(2000)
Efter (2001) 13 13 1 13 13 1 27

De 51 skadefall' som intriffat fore ombyggnaden fordelar sig emellertid per &r
pa foljande vis: 7 skadefall 1996, 10 skadefall 1997, 17 skadefall 1998 och lika ménga
1999. De tva senaste aren dr alltsd antalet rapporterade skadefall per ar 17, ungefar
lika minga som under ombyggnadsaret 2000. En fordndring i den rapporterade skade-
frekvensen skedde séledes redan frdn och med 1998. Som konstaterats ovan beror det
till stor del pa att lagesbestimningen successivt forbattrats i grundmaterialet. Darfor
har vi i den fortsatta analysen begrénsat oss till &ren 1998 och 1999 som foreperiod,
fast som jamforelse dven sammanstéllt olyckorna for perioden 1996-1999. Antalet
rapporterade fallolyckor per ar férdubblades fran och med ar 2000, vilket ocksa skulle
kunna tyda pé att rapporteringsgraden har okat vid sjukstugan. S& gott som samtliga
fallolyckor géller gdende som halkat, vanligen i halt viglag. Antalet rapporterade tra-
fikskadefall vid sjukstugan per ar nastan fordubblades (fran c:a 7 per ar fore till 13 per
ar) efter ombyggnaden (ar 2001), se tabell 4. I flertalet av dessa fall var det gaende,
cyklister (eller mopedister) som skadats. Eftersom endast ett &r ingar i efterstudien far
resultatet tolkas forsiktigt. Men en tinkbar forklaring &r att gdendes och cyklandes
exponering 1 trafiken okat i Storumans titort efter ombyggnaden, sa att man gar och
cyklar mera efter ombyggnaden. Gang- och cykelfloden har sammanstillts for sex
platser i Storuman fore och efter ombyggnaden och analyseras dérfor i ett sarskilt av-
snitt nedan om detta stimmer.

Tabell 5 och 6 visar uppdelningen pa &lder med skillnad i féreperiodens lingd
fran urval 2. Aldersfordelning bland skadefallen fore och efter ombyggnad ir ungefér
samma.

Tabell 5. Antal skadefall pa gator och vigar i Storumans téitort registrerade pa sjukstugan i Sto-
ruman, fore (1996-1999) och efter ombyggnaden av genomfarten E12 samt antalet skadefall per

ar.

Alder, urval 2 0-6 7-12 13-19 20-64 65- Totalt
Fore antal 1 4 7 23 16 51
Fore per ar 0,3 1 1,8 5,8 4 12,8

Efter per ar (och 0 3 4 15 5 27
antal)
'25+17+9



Tabell 6. Antal skadefall pa gator och vigar i Storumans téitort registrerade pa sjukstugan i Sto-
ruman, fore (1998-1999) och efter ombyggnaden av genomfarten E12 samt antalet skadefall per

ar.

Alder, urval 2 0-6 7-12 13-19 20-64 65- Totalt
Fore antal 1 3 5 13 12 34
Fore per ar 0,5 1,5 2.5 6,5 6 17

Efter per ar (och 0 3 4 15 5 27
antal)

I tabell 7 visas skadefallen som rapporterats av sjukstugan uppdelat efter motpart. For
att kunna gora jamforelsen har det sista urvalet, nr 4, anvénts och ddrmed blev materi-
alet litet. Nagon minskning av antalet rapporterade skadefall per ar dar gdende eller
cyklister skadats vid pakdrning av ett motorfordon kunde inte konstateras efter om-
byggnaden. Antalet singelolyckor per ar har 6kat. En tdnkbar forklaring var att om-
byggnaden lett till att gdng- och cykelflédena dkat och dirmed antalet fallolyckor,
t.ex. 1 form av halkolyckor vintertid.

Tabell 7. Antal skadefall i titorten efter motpart, registrerade pa sjukstugan i Storuman, fore
och efter ombyggnaden av genomfarten E12 samt antalet skadefall per ar.

Ur- Antal Antal per ar
val 4
Géende Cykel Gaende/ | Ovrigt | Gaende Cykel Gaende/ | Ovrigt totalt
singel singel cykel- singel singel cykel-
motor- motor-
fordon fordon
Fore 3 1 2 5 0,8 0,3 0,5 1,3 2,8
(1996-
1999)
Fore 3 1 0 2 1,5 0,5 0 1 3
(1998-
1999)
Efter 3 1 1 3 3 1 1 3 8
(2001)

Polis- och sjukvdrdsrapporterade olyckor

Polisen kénde till 5 av 28 olyckor rapporterade till sjukstugan, c:a 20 %. Omvént kin-
de sjukstugan till 5 av 13 olyckor som polisen rapporterat 1995-2001, dvs c:a 40 %.
Detta innebir att det existerade ett stort morkertal i polisens registreringar av trafik-
olyckor. En anledning dr att polisen inte definierar fallolyckor som trafikolycka. Om
man riknar bortfallet enbart pa trafikskadefallen, s& kdnner polisen till 5 av 17 olyck-
or, dvs c:a 30 %.

For fem av de skadade personerna, vars uppgifter finns i bada registren har po-
lisen 1 fyra fall lyckats stdlla en korrekt diagnos pa skadans allvarlighetsgrad. Det fall
dér de misslyckats var en whiplashskada. Detta dr en nackskada som kan vara mycket
svar att skilja frdn normal omhet. I vissa fall kdnner den skadade inga storre besvir
direkt efter olyckan, men allt fler mdnniskor uppvisar numera langvariga besvar efter
en sadan skada. De kan 1 vissa fall ge bestaende skador med svara smértor.

Om ett ovanligt hogt antal rapporterade olyckor i Storuman fére ombyggnaden
paverkat beslutet att bygga om E12:an genom Storuman, skulle detta innebéra att
skillnaderna 1 forvintat antal olyckor per ar fore och efter ar storre dn de faktiskt in-
traffade skillnaderna i rapporterade olyckor fore och efter som konstaterats ovan.



Intervjuer i Storuman
Upplevd forindring av sikerhet och framkomlighet bland gdende och cyklister

Vid cirkulationsplatsen 1 Storuman genomfordes intervjuer med géende och cyklister
som passerade den undersokta platsen efter ombyggnad. Olika frédgor stélldes, dels
med givna svarsalternativ, dels med 6ppna svar. 130 respondenter ingick i undersok-
ningen. Fordelningen mellan kvinnor och mén som in-

gétt 1 intervjuundersdkningen dr 58 % kvinnor och 42

% min. Aldersfordelningen for respondenterna kan ses ~ Tabell 8. Respondenternas

i tabell 8. aldersfordelning

Man kan dér utldsa att en stor del av respon- Alderskategori Antal
denterna dr unga trafikanter. Detta ter sig naturligt da
mitplatsen ligger intill en skola vilket bidrar till att 79 14
de unga tillhér den stérsta gruppen av gaende och
cyklister i omrédet. 10-12 2

I undersokningen var de allra flesta bekanta
med korsningen sedan lang tid tillbaka och hade an- 13-19 44
vant den néstan dagligen. Detta gor att respondenter- 20-64 40

na kan svara pa hur de upplever att ombyggnaden har
paverkat deras framkomlighet och sékerhet vid det 65- 7
aktuella omradet.

Det stora flertalet fotgéngare kénde sig sikra-
re vid passage av E12 vid den nya cirkulationsplatsen efter ombyggnad. .Av de svar
som insamlats blev resultatet att av 129 respondenter ansdg 78 % (100 personer) att
det 1 ndgon form kéndes sdkrare dn tidigare. 8 % ansag att det inte var ndgon skillnad
och 9 % svarade att det kdndes farligare nu dn innan ombyggnaden skedde. De yngsta
respondenterna, 7-12 ar, ansag alla att sdkerheten forbattras efter ombyggnad, férutom
de som inte visste, se tabell 9.

Tabell 9. Andel gaende och cyklande som angett en viss sikerhetsforindring vid passage av kors-
ningen vid den nya cirkulationsplatsen

Alderskategori 7-9 10-12 13-19 20-64 65-
Minst dubbelt sd sdkert 71 40 26 30 43
Ndgot sdkrare dn tidigare 21 52 49 38 29
Ungefdr lika 0 0 12 10 14
Nagot farligare 0 0 12 10 0
Minst dubbelt sd farligt 0 0 2 3 14
Vet ej 7 8 0 10 0
Antal respondenter 14 25 43 40 7

Fotgingarna upplevde en hogre framkomlighet vid passage av E12 vid den nya cirku-
lationsplatsen i Storuman efter ombyggnad. Av de 129 respondenterna ansag 72 %
(93 personer) att framkomligheten har blivit béttre efter ombyggnad medan 15 % (19
personer) ansag att framkomligheten forsdmrats i ndgon grad. 12 % upplevde ingen
skillnad i framkomlighet fore och efter ombyggnad, se tabell 10.
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Tabell 10. Andel gaende och cyklister som angett viss framkomlighetsforindring vid passage av
korsningen vid den nya cirkulationsplatsen

Alderskategori 7-9 10-12 13-19 20-64 65-
Mindre dn hdlften sa framkomligt 0 4 0 3 14
Nagot simre framkomlighet 0 8 19 15 0

Ungefir lika framkomligt 7 4 14 13 29
Ndgot framkomligare 14 40 28 20 14
Minst dubbelt sa framkomligt 79 44 40 48 29
Vet ej 0 0 0 3 14
Antal respondenter 14 25 43 40 7

Hur tillgingligheten pdverkades for funktionshindrade

Efter ombyggnaden genomfordes en kvalitativ intervjuundersdkning diar 10 funk-
tionshindrade som bor i eller i ndrheten av Storuman telefonintervjuades. Intervjuerna
behandlade de funktionshindrades asikter om ombyggnaden i Storuman. Resultatet av
undersdkningen var att manga av respondenterna dr positiva till ombyggnaden. Det
radder motstridiga dsikter om att anvdnda gatsten dd de okar sédkerheten men minskar
framkomligheten. I undersdkningen har fem av sju respondenter papekat att den hoga
kantstenen forsdmrar framkomligheten.

Systemeffekter pa grund av ombyggnad

En ombyggnad kan ha systemeffekter, som paverkar t.ex. gang- och cykelfloden 1 tét-
orten, fardmedelsval, motorfordons vigval och hastighet d&ven pd andra gator dn den
som byggts om. Detta gor att det dr viktigt att analysera dven dessa gator infor en om-
byggnad. Om man misstinker att man kan fa odnskad omflyttning av trafik bér man
starkt overvéga att &ven genomfora ombyggnader av dessa gator.

Géng- och cykelfloden fore och efter ombyggnaden
Sex av de tidigare nimnda platserna i Storuman har videofilmats och géng- och cykel-
floden har rdknats. Tabell 11 visar en forteckning pa vilka platser som ingatt med

nummerhénvisning till figur 1 dir det ocksa ges en kort beskrivning av vilka ombygg-
nadsatgérder som genomforts.

Tabell 11. Flodesanalyserade platser i Storuman

Nr Plats
1 E12-Stenselevigen
E12-Hojdvigen
E12-Backvégen
E12-Luspenskolan
E12-Materialvigen
0 Jarnvigsgatan-Skolgatan (kontrollkorsning)

— 00 WL W

Materialet har analyserats med olika metoder och métt pa noggrannhet for att finna
optimala 16sningar for metodutveckling. Det innebér att vissa platser har data for sdvil
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géende som cyklister medan andra saknar jimforbara data for en av dessa trafikant-
grupper. Tva olika metoder for datastruktur har provats (se Wikstrom, 2002). Databa-
sen har strukturerats pé ett sddant sétt att det ej varit praktiskt mdjligt att redovisa
standardavvikelse och medelvérdesstandardavvikelse for efterperioden.

Datainsamlingen har skett under varierande arstider och klimatfoérhdllanden.
Detta betyder att det inte alltid varit mojligt att gora réttvisa jamforelser mellan de tva
perioderna, innan och efter ombyggnad, och dirfor har ej jamforbara data uteldmnats.
Insamlingen av data till foreperioden har skett under maj 1998 for samtliga undersok-
ta platser forutom Backvdgen och Jarnvéigsgatan dér det skett ett ar senare, alltsd maj
1999. 1 de flesta fall har tre dagar anvénts som fore- respektive efterperiod.

Vid korsningen E12—Luspenskolan hade flodet av gdende tvérs E12 halverats,
se tabell 13 medan det dkat med 35 % lidngs E12 for de gdende. Cyklisterna hade dkat
ndgot mindre, 16 % langs E12, se tabell 12.

Vid korsningen E12—Backvégen hade flodet av gaende och cyklister tvars E12
norr om korsningen minskat frén 46 passager till 13 vilket motsvarar 72 %. I den s6d-
ra delen av korsningen dér det finns en gdngpassage hade det daremot skett en 6kning
av gdende tvérs E12. Hir passerade 2 géende innan ombyggnad och 21 efter. Om man
ser pd det totala flodet av géende 1 hela korsningen dr fordndringen 29 % férre passa-
ger efter ombyggnad.

I korsningen E12—-Ho6jdvagen dkade antalet passager av gdende och cyklister 1
den sodra delen av korsningen efter ombyggnad mycket kraftigt, nistan sex ganger.
Den sodra passagen tvédrs E12 har fatt en mittrefug med markerad gangpassage vilket
kan vara en orsak till det 6kade flodet. Tidigare fanns ingen markerad passage pa E12
1 denna korsning. Totalt 1 korsningen blev det en 6kning av flodet tviars E12 med
487 %, se tabell 12.

I den norra passagen i1 korsningen E12—Stenselevidgen tredubblades flodet av
giende och cyklister efter ombyggnad. En 6kning i den norra passagen kunde forvén-
tas eftersom den sddra passagen togs bort, men att det skulle forbli ett ofordndrat antal
passager i1 sodra passagen tvirs E12 var ovéntat da det saknades ordnad passage. To-
talt sett i hela korsningen hade det skett en flodesokning pa 74 % tvirs E12, se ta-
bell 14.

Flodet tviars E12 vid Materialvdgen (cirkulationsplatsen) okade totalt bagge
riktningar med 33 % for gdende och cyklister (tabell 11) medan 6kningen ldngs E12 1
bagge riktningar blev 80 %.

Flodesrdkningar gjordes dessutom vid en kontrollplats, Jarnviagsgatan—
Skolgatan. Korsningen saknar dvergangsstillen och gangpassager och har ett rétt stort
flode av framforallt skolbarn pd vig till och fran skolan. Ett flertal tunga fordon, da
framst skolbussar, trafikerar denna plats. Korsningens utférande ledde ofta till att cyk-
lister och 1 vissa fall 4ven fordon sneddade pa fel sida om den trafikdelare som place-
rats vid Skolgatans infart. Den breda trottoaren intill &r daligt markerad och slutar
langre bort. Resultatet av analysen visade ett 6kat flode med 19 % av cyklister och 55
% av gaende ldngs Jarnvagsgatan, se tabell 12 och 13.

Pé de allra flesta platserna konstaterades sélunda ett 6kat flode av gadende och cyklis-
ter efter ombyggnaden av E12. Enligt analysen ovan 6kade gang- och cykelflodet
tvirs E12 med ca 50 %. Till en mindre del kan 6kningen bero pa att gdende- och cyk-
lister i storre utstrickning kanaliserats till de platser som analyserats fore och efter.
Okningen var dven stor pa kontrollplatsen (55 % for gende och 19 % for cyklister).
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Tabell 12. Antal cyklister lings E12 resp. Jirnvigsgatan. (Avser giaende och cyklister vid Materialviigen.)

PLATS FORE OMBYGGNAD EFTER Procentuell
antal kvar- antal passager per standardavvikelse medelvardessatandardavvi- antal passa- antal kvar- antal passager per forandring
tar kvart pop kelse ger tar kvart %
E12-Luspenskolan 88 1,6 1,52 0,16 166 88 1,9 16
E12-Backvagen 35 2,7 2,45 0,41 114 35 3,3 21
E12-Hojdvagen 98 1,6 1,48 0,15 193 98 2,0 25
E12-Stenselevagen 73 0,4 0,79 0,09 44 73 0,6 63
E12- Materialvéagen 88 2,0 1,95 0,21 317 88 3,6 80
Jarnvagsgatan- 63 1,3 1,91 0,24 93 63 1,5 19
Skolgatan
Tabell 13. Antal giaende tvirs E12 (avser lings Jirnvigsgatan vid Jirnvigsgatan)
PLATS FORE OMBYGGNAD EFTER Procentuell
antal kvar- antal passager per standardavvikelse medelvardessatandardavvi- antal passa- antal kvar- antal passager per férandring
tar kvart pop kelse ger tar kvart %
E12-Luspenskolan 88 3,5 4,30 0,46 142 88 1,6 -56
E12-Backvagen 35 1,4 1,61 0,27 34 35 1,0 -29
Jarnvagsgatan-Skolgatan 63 1,5 2,18 0,27 144 63 2,5 55
Tabell 14. Antal giaende och cyklister tvirs E12
PLATS FORE OMBYGGNAD EFTER Procentuell
antal kvar- antal passager per standardavvikelse medelvardessatandardavvi- | antal passa- antal kvar- antal passager per férandring
tar kvart pop kelse ger tar kvart %
E12-Hojdvagen 98 0,3 0,75 0,08 176 98 1,8 487
E12-Stenselevagen 73 1,4 1,26 0,15 172 73 2,3 74
E12- Materialvéagen 88 9,6 8,34 0,89 1148 88 12,9 33
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Val av firdmedel till skolan

Efter ombyggnad har en skolenkét genomforts pa Centralskolan dér elever fran klass
4-6 har deltagit. En liknande studie genomfordes av Vigverket Region norr fére om-
byggnad av E12 genom Storuman. Syftet med skolenkiten var att studera om fardme-
delsvalet till och fran skolan fordndrats efter ombyggnad samt hur eleverna upplever
att sdkerheten har fordndrats vid passage av E12. Enkéterna distribuerades i mitten av
oktober 1998 respektive 2001.

I bdde enkidtundersokningen fore respektive efter ombyggnad har eleverna i
klass 4-6 pa Centralskolan 1 Storuman intervjuats. Den forsta enkdtundersokningen
genomfordes i mitten av oktober 1998 och den andra enkédtundersékningen genomfor-
des 1 mitten av oktober 2001. Intervjupersonerna har inte varit de samma i de tva un-
dersokningarna, men éldersfordelningen &r de samma. 100 skolelever fyllde i enkéter
fore och 111 efter ombyggnad. De bada undersékningen dr genomforda vid samma
tidsperiod pa aret, vilket gor att viderforhallandena ej bor paverka resultatet sdrskilt
mycket vid jimforelser mellan undersokningarna.

37 % av eleverna dker bil eller buss fore ombyggnad jaimfort med ca 22 % ef-
ter ombyggnaden. Den storsta reduktionen 12 % &r bland de elever som fardas till
skolan med buss. Andelen elever som blir skjutsade med bil till skolan har minskat
med ca 4 %. Andelen elever som férdas till skolan motorburet har reducerats med ca
15 %. Detta kan tyda pé att trafiksystemet upplevs sékrare och tryggare vilket medfor
att fler véljer att fardas 1 trafiksystemet som oskyddad trafikant, se figur 2.

Om ett trafiksystem upplevs som sékert later fordldrar i storre utstrackning si-
na barn ga till och fran skolan utan vuxet sdllskap. I de bdda enkdtundersékningarna
var andelen skolelever som gick till och fran skolan i sdllskap med ndgon vuxen
mycket liten bade fore och efter ombyggnad. Detta kan tyda pa att trafiksystemet re-
dan f6re ombyggnad upplevdes som sédkert och tryggt for barn 1 10-12 arsaldern.

Den storsta fordndringen ar att fler elever viljer att cykla ensamma till skolan
efter ombyggnad. Innan ombyggnad cyklade 18 % ensamma till skolan jamfort med
35 % efter ombyggnad. Det kan tyda pa att trafiksystemet upplevs sikrare an tidigare
vilket resulterat i att fler elever far tillatelse att cykla till och fran skolan.

40
35
30
o ;g | O Fo6re ombyggnad
° 15 | H Efter ombyggnad
10
5 4
0 4
. ® . » ® = -
5 2 & § 8 & & T 2
2 i© IS @ '© 1S 2 9] B
s g £ & £ 5 ©
& c c E c S a(_%
°© 5 5 = 3 3
g € & £ ¢
o g e} 9
(0] Q
€ E g E
5 8 s &
> 5y
Fardsatt

Figur 2. Val av firdsitt till Centralskolan i Storuman fore och efter ombyggnad
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76 stycken elever svarade pa frdgan om hur de anser att sédkerheten har foréndrats for
dem vid passage av E12 om de jamfor med innan ombyggnad. 45 % ansag att siker-
heten har blivit bittre vid passage av E12 efter ombyggnad. 25 % tyckte inte att det
hade blivit ndgon skillnad och 2 % ansag att sidkerheten hade blivit simre efter om-
byggnad, se tabell 15.

Tabell 15. Upplevd siikerhetsforindring efter ombyggnad av E12

Om du jamfor sdkerheten i denna punkt med hur det var fére ombygg-
naden, anser Du att det for Dig nir Du gér/cyklar dér blivit:

Minst dubbelt sé sdkert 7 %
Nagot sdkrare an tidigare men inte dubbelt sa sékert 38 %
Ungefar lika farligt/sdkert som tidigare 25 %
Nagot farligare dn tidigare men inte dubbelt sa farligt 1%
Minst dubbelt sa farligt 1%
Vet gj 28 %

Eleverna svarade dven pa om de passerade E12 lika ofta fore ombyggnad som efter.
De flesta 71 % passerade E12 lika ofta efter ombyggnad som fore. 24° % passerade
E12 oftare efter ombyggnad dn fore och endast 3 % (2 stycken) passerade E12 mer
séllan efter ombyggnad. Svaren tyder pé att ombyggnadsprojektet inte har paverkat de
hur ofta respondenterna passerar E12 i ndgon storre utstriackning.

Tabell 16. Skillnad i antal passager dver E12 fore och efter ombyggnad

Gick och cyklade Du 6ver E12 lika ofta fore ombyggnaden?

Betydligt mer sillan 16 %
Nagot mer sillan 8%
Lika ofta 71 %
Négot oftare 4 %
Betydligt oftare 1 %

Motorfordonsfloden och hastigheter

For att undersoka om motorfordonsflédena och fordonens hastigheter fordndrades pé
angriansande gator efter ombyggnaden av E12:an mittes floden och hastigheter pa tre
punkter ldngs Jarnviagsgatan med hjdlp av trafikklassificerare. Fordonen som maéttes
var personbilar och tung trafik. Jarnvigsgatan valdes eftersom det &r ett alternativt
vagval till E12:an. Punkt 1 ligger mellan Stenselevdgen och K&pmangatan, punkt 2
ligger mellan Skolgatan och Nygatan och punkt 3 ligger mellan Skolgatan och Sta-
tionsgatan. De tre punkternas ldgen presenteras i1 figur 3. Langs hela strackan ar has-

27+38
31648
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tighetsbegriansningen 50 km/h. Métningarna genomfordes fore och efter ombyggnad
och tidpunkterna for métperioderna presenteras 1 tabell 17. Langs den undersokta
strickan har inga ombyggnader genomforts.

Tabell 17. Miitperioder for de tre miitpunkterna pd Jirnviigsgatan
Maitpunkt 1 Mitpunkt 2  Mitpunkt 3

Foreperiod - 990831-0912 -
00531-0614  000531-0614 000531-0614

Efterperiod 001109-1015 001109-1115 -
010504-0517 010504-0520 010504-0520

i .' = I e @

Clrkulatlonsplats/"

F igur.3 Analyserade matpunkter pa Jiarnvigsgatan

Under en vecka varierar flodet mellan de olika veckodagarna. For att jimfora om né-
gon skillnad i flode forekommer fore respektive efter ombyggnad har en medelvir-
desvecka tagits fram for de olika métperioderna. Det innebér att ett medelviarde av
trafikflodet tas fram for respektive veckodag fran maétperioder som striacker sig over
flera veckor. Detta har utforts dels for personbilar, dels for tung trafik. Medelvérdes-
veckorna har sedan jamforts med varandra med hjélp av ”Paired comparison analy-
sis”, vilket innebér att flodet av exempelvis personbilar jaimfors mellan medelvecko-
dag fore och medelveckodag efter ombyggnad. Analyserna har genomforts med hjélp
av dataprogrammet Statgraphics 4.0 och 95 procentiga konfidensintervall har berdk-
nats.
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Resultat av motorfordonsflodesanalys

Mitningarna av personbilsflodena har
sammanstillts 1 figur 4-6; en for re-
spektive maétplats. Kurvor med triang-
elformade punkter svarar mot maét-
ningar genomforda fore ombyggnad
och kurvor med runda punkter svarar
mot métningar efter ombyggnad. Vid
matplats 1 minskade flédet av person-
bilar efter inférandet av ombyggnads-
atgirder langs E12. Endast vid en dag
har flédet varit storre efter ombyggnad
an fore.

Minskningen av antalet personbilar per
dygn har skattats till 329 + 260. Vid
mitpunkt 2 kade flodet. Okningen av
personbilsflodet per dygn har skattats
till 224 + 201. I métpunkt 3 finns en
tendens att flodet har minskat négot,
dock inte signifikant. Minskningen har
skattats till 207 + 276 personbilar per
dygn. Flodesanalysen for personbilar
langs Jarnvéigsgatan visar ingen tydlig
forandring efter ombyggnad. For mét-
punkt 1 har flodet 6kat, vid métpunkt 2
har flédet minskat och vid métpunkt 3,
som ligger mitt i mellan, har en icke
signifikant minskning av flodet upp-
mitts. Inga sdkra slutsatser kan dras
for flodesfordndringen av personbilar
langs Jarnvégsgatan.

Floden av personbilar vid punkt 1 Jarnvdgsgatan
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Figur 4. Floden av personbilar i punkt 1

Flode av personbilar vid matplats 2 Jarnvagsgatan
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Figur 5. Floden av personbilar i punkt 2

Fléde av personbilar vid méatplats 3 Jarnvagsgatan
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Figur 6. Floden av personbilar i punkt 3
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Samma flodesunders6kning som for
personbilar har dven utforts for tung
trafik vid de tre métplatserna. I figur
7-9 illustreras flodena for tung trafik
fore och efter ombyggnad vid mit-
plats 1 langs Jarnvigsgatan. For alla
dagar utom en sa dr flodet av tung
trafik storre efter ombyggnad én fo-
re. Vid denna mitpunkt hade flodet
av personbilar minskat. Det 95-
procentiga konfidensintervallet for
okningen av tung trafik per dygn har
berdknats till 16 + 43, dvs okningen
ar inte signifikant.

Vid mitplats 2 har flodet av tung trafik

varit hogre vid samtliga dagar efter
ombyggnad jamfort med fore, se fi-
gur 8. Det 95 procentiga konfidens-
intervallet for 6kningen per dygn har
berdknats till 32 + 21.

For den tredje mitplatsen har flodet
av tung trafik varit hogre varje dag i
medelveckan efter ombyggnad é&n
fore, se figur 9. Det 95 procentiga
konfidensintervallet for 6kningen per
dygn har berdknats till 27 + 20.

Flodesanalysen av tung trafik lings
Jarnvigsgatan har tydligt visat att
flodet har okat efter ombyggnaden
av E12. Vid alla de tre mitplatserna
har en 6kning av den tunga trafiken
kunnat noteras. Pa tvd av de tre mat-
platserna har 6kningen &ven

varit statistiskt signifikant pa 95 pro-
cents niva. Okningen av tung trafik
langs Jarnvédgsgatan kan bero pa att
forarna av de tunga fordonen anser
att det har blivit for krangligt att fér-
das langs E12 och istillet viljer att
fardas langs jarnvégsgatan for att ta
sig genom Storumans titort.

Floden av tung trafik vid matplats 1 Jarnvagsgatan
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Figur 7. Floden av tung trafik i punkt 1

Flode av tung trafik vid matplats 2 Jarnvagsgatan
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Figur 8. Floden av tung trafik i punkt 2

Flode av tung trafik vid matplats 3
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Figur 9. Floden av tung trafik i punkt 3
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Resultat av hastighetsanalys

Personbilstrafikens och den tunga trafikens hastighet har métts med hastighetsklassifi-
cerare pd de tre métpunkterna. Métperioderna som ingatt i undersdkningen av hastig-
hetsférandring presenteras i tabell 18. Efterméatning 1 utfordes i november 2000 vilket
var direkt efter att ombyggnadsatgérderna langs E12 var fardigstdllda. I maj 2001
genomfordes eftermétning 2.

Fordonens hastigheter dr ganska konstant 6ver veckans sju dagar och paverkas
1 storre utstrackning av vider dn veckodagar. Hastigheten sédnks nagot vid stora trafik-
floden, men som framgar av foregdende avsnitt har flodena varit 14ga bade fore och
efter ombyggnad.

Under métperioderna har hastigheterna for personbilar och tung trafik matts
och delats in 1 intervall om 5 km/h. Den ldgsta hastighetsklassen som méatutrustningen
och programmet kan presentera dr 0-35 km/h.

Tabell 18. Mitperioder for hastighetsundersokning vid miitplats 1-3 Liings Jérnviigsgatan

Mitpunkt 1 Mitpunkt 2 Mitpunkt 3
Foreperiod - 990831-0912 -
Foreperiod 00531-0614 - 000531-0614
Efterperiod 1 001110-1115 001110-1115 -
Efterperiod 2 010504-0517 010504-0520 010504-0520

Vid analys av hastighetsfordndringen fore och efter ombyggnad studerades den pro-
centuella fordelningen av fordonen 1 respektive hastighetsklass. Exempel pa de has-
tighetsfordelningsfunktioner som tagits fram ges i figur 10 och 11. I tabell 19 och ta-
bell 20 presenteras 85 %-percentilen for hastigheten vid varje métplats for respektive
fordonskategori fore och efter ombyggnad.

Vid studie av 85 %-percentilerna for hastigheten for de tva fordonskategorier-
na kan man se att hastigheten har sinkts vid samtliga métplatser ldngs Jarnvigsgatan
efter implementering av trafiksdkerhetsatgirder lings E12. Detta giller bade for per-
sonbilar och for tung trafik. For personbilar har hastigheten for 85 %-percentilen
sjunkit med 2,0-3,5 km/h. For tung trafik dr motsvarande intervall 0,3-3,3 km/h.

Tabell 19. 85%-percentilen for hastigheten for personbilar

Plats 1 Plats2 Plats 3

Fore ombyggnad 53,0 45,0 53,7
Efter ombyggnad 1 49,9 43,0 -
Efter ombyggnad2 49,5 42,5 51,3
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Tabell 20. 85 %-percentilen for hastigheten for tung trafik

Plats1 Plats2 Plats 3

Fore ombyggnad 51,3 42,9 52,0
Efter ombyggnad 1 49,2 40,1 -
Efter ombyggnad 2 48,0 42,7 49,7

I figur 10 presenteras hastighetsfordelningsfunktionen vid métplats 1 for personbilar
fore och efter ombyggnad. Den heldragna kurvan representerar hastighetsfunktionen
fore ombyggnad. Den streckprickade kurvan representerar efterperiod 1 och den
prickade kurvan representerar efterperiod 2. I figuren kan man se att hastighetsnivan
har sdnkts for personbilar vid samtliga métplatser langs Jarnvédgsgatan efter det att tra-
fiksékerhetsatgarderna implementerats ldngs E12. Som framgar av tabell 18 har tva
eftermétningar genomforts vid métplats 1 och 2. For bada eftermitningarna vid re-
spektive métplats kan man notera att hastigheten sdnkts jimfort med foremédtningen.
Dessutom har hastigheten varit nadgot lagre vid eftermitning 2 jaimfort med eftermét-
ning 1. Detta tyder pa att personbilarnas hastigheter ldngs Jarnvégsgatan reducerades
nagot direkt efter det att atgdrderna implementerats langs E12 och hade minskat ytter-
ligare nagot sex manader efter ombyggnaden.

En forklaring till varfor hastigheten for personbilar har sdnkts ldngs Jarnvags-
gatan efter ombyggnad kan vara att medvetenheten om trafiksdkerhet har okat i sam-
band med ombyggnaden av E12 och detta avspeglar sig 1 en reducerad hastighet pé
det kringliggande vignitet.

Hastighetsfordelningsfunktion fér personbilar vid
matplats 1 Jarnvagsgatan

Fore
ombyggnad

— - — -Efter
ombyggnad

----- Efter
ombyggnad 2

N O v O v O v O W
XYY QW Q9NN
O B O v O v O u o
O - - 0 0 © © M~
Hastighet (km/h)

Figur 10. Hastighetsfordelningsfunktion for personbilar
vid miitplats 1 Jirnvigsgatan

I figur 11 visas hastighetsfordelningsfunktionen for tung trafik vid métplats 1 fore och
efter ombyggnad. Liksom for personbilar har &ven hastigheten sdnkts for den tunga
trafiken vid samtliga maétplatser ldngs Jarnvédgsgatan efter ombyggnad av E12. Den
storsta skillnaden 1 hastighetsniva har uppmétts vid métplats 1 nir man jamfor fore
ombyggnad med den andra eftermétningen. Som framgar av tabell 20 har hastighets-
nivan siankts ndgot dven vid métplats 2 trots att hastigheten var lagre vid denna mét-
punkt jAmfort med de tva andra redan innan E12 byggdes om. Det &r endast vid denna
mitplats som hastigheten har varit 1agre vid den fOrsta efterperioden jamfort med den
andra perioden. Vid mitplats 3 rdder den hogsta hastigheten for tung trafik bland de
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tre mitplatserna. Aven vid denna miitplats har hastigheten sénkts efter det att trafiksé-
kerhetsatgidrder har implementerats langs E12.

En forklaring till varfor hastigheten for tung trafik har sankts ldngs Jarnvags-
gatan efter ombyggnad kan vara att medvetenheten om trafiksidkerhet har 6kat i sam-
band med ombyggnaden av E12 och detta avspeglar sig i en reducerad hastighet pa
det kringliggande végnitet.

Hastighetsfordelningsfunktion for tung trafik vid
matplats 1
100 -
90 ———
80 Fore
70 A ombyggnad
o 601 — - — - - Efter
% 50
20 ombyggnad
47 | e Efter
20 ombyggnad 2
10 -
Yol o 1o o [Tl o 1] o wn
[se] < < Yol w © © N~ N~
O YW o W o W o v o
™ < < w0 Yol © © ©~
Hastighet (km/h)

Figur 11. Hastighetsfordelningsfunktion for tung trafik
vid méitplats 1 Jirnvigsgatan
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Slutord

Denna artikel har tagits fram som en del av ett storre projekt, ”System for trafiksdker-
hetsatgérder 1 titort”, som finansieras av Vagverket. Kontaktperson for Viagverket
centralt har varit Jan Ifver.

For att kunna genomf6ra arbetet med olycksstatistik har vi fitt ovérderlig hjélp fran
personalen pa Sjukstugan 1 Storuman, da sarskilt Peter Berggren och Lilian Waleij.

Ett varmt tack till Er alla.

Flera personer fran Vigverket Region Norr, Luled har ocksa varit inblandade. Utan Er
hjalp hade det varit svért att genomfora arbetet.

Till alla andra personer som pa ett eller annat sétt varit inblandade riktas en uppskat-
tande tanke.

Lulea januari 2003
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