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Forord

Detta notat redovisar resultat frdn uppfoljningen av Trafikverkets projekt Séker fram-
komlighet, vilket innebér mittraffling av tvafiltsvigar. Analysen baserar sig pa resultat
framtagna av Urban Bjorketun utifran objektsuppgifter som erhallits frdn Trafikverket
samt olycksdata fran STRADA till och med ar 2009. Redovisningen avser trafiksédker-
hetseffekter av mittrdffling och ir ett delprojekt ingdende i projektet Saker framkomlig-
het som genomfors pa uppdrag av Trafikverket med Lars Frid som kontaktman och med
Anna Vadeby som VTI:s sammanhallande projektledare.

For innehéllet i kapitel 1-2 svarar Anna Vadeby. Arne Carlsson har skrivit resterande
delar av notatet. Urban Bjorketun har svarat for alla olycksdata som tagits fram med
Trafikverkets olycksdatabas STRADA samt trafikexponeringar for alla atgérdade
strackor. Figur 1 har ocksd framstillts av Urban Bjorketun. Forfattarna tillsammans har
granskat alla resultat.

Link6ping, maj 2012

Arne Carlsson
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Trafiksikerhetseffekter pa rifflade vigar

av Arne Carlsson, Urban Bjorketun, Anna Vadeby
VTI

581 95 Linkoping

Sammanfattning

For att 6ka trafiksékerheten pa landsvigar later Trafikverket rdffla vigmitt pd tvafilts-
vigar bredare 4n 7 meter med hastighetsgrans 80 km/tim eller hdgre. Vissa restriktioner
giller dock for buller och beldggningstyper. P& uppdrag av Trafikverket genomfor VTI
ett utvarderingsprojekt av effekten av rafflor i vigmitt pa tvafaltsvigar. Idén med mitt-
raffling &r att ”vicka” forare som pé grund av ouppmirksamhet, trotthet eller annan
orsak ofrivilligt dr pa vig dver mittlinjen. Tidigare utlandska studier och svenska djup-
studier indikerar att dtgdrden bor kunna ha positiv trafiksdkerhetseffekt pa olyckstyper-
na ”’singelolyckor mot vénster” och “métesolyckor”.

Syftet med foreliggande studie &r att studera olycksutfallet pa de vagar som réfflats 1
mitten av vigen. Det viktigaste effektmattet &r kvoten for svart skadade eller dodade
(DSS-kvoten) uppdelat pa olika olyckstyper efter tgird jamfort med perioden innan
atgérd. Det hade varit 6nskvért att dven utvardera de olycksforlopp som étgirden riktar
sig mot. Hittills har dock detta inte kunnat genomforas. Skélen dr framforallt tveksam
noggrannhet i platsbestimning och mindre god beskrivning av olycksforloppet och dess
orsaker.

Analysen baseras pa objektsuppgifter som erhallits fran Trafikverkets regioner samt
olycksdata frin STRADA under perioden 2003—2009 och ir en fore-efterstudie dér
olyckor i foreperioden innan mittréffling jamfors med olyckor i efterperioden med mitt-
riffling. En del av de atgirdade strackorna har blivit forsedda med trafiksékerhetskame-
ror (ATK)under uppfoljningstiden.

I denna sammanfattning redovisas i huvudsak resultat fran tvaféltsvigar med mittraftf-
ling utan ATK-kamera, totalt 212 objekt med ldngden 2 570 km. Men 17 objekt av
dessa 212 har i1 september 2008 fétt en sdnkning av hastighetsgransen. Séledes finns 195
objekt med oforindrad hastighetsgrians som utgor studiens huvudresultat. I projektet
ingdr dessutom tva ytterligare vigtyper med omkorningsfélt samt mittremsa utformade
som rifflade heldragna mittlinjer respektive mittracke.

Totalt sett for alla objekt som inte har fatt hastighetssédnkning eller ATK &r DSS-kvoten
1 princip ofordndrad men allvarlighetsfoljden (antalet doda plus svart skadade per per-
sonskadeolycka) har minskat med 11 procent i efterperioden. DSS-kvoten for singel-
olyckor har minskat med drygt 7 procent. Personskadeolyckskvoten (alla olyckstyper)
har 6kat med 18 procent.

Den viktigaste atgardsgruppen utgors av tvafiltsvag under 10 meter (drygt 60 procent
av materialet utgors av denna grupp). For dessa végtyper har DSS-kvoten minskat. For
vigtyperna smal tvafiltsvig (< 8 meter) och normal tvéafiltsvag (8—10 meter) med 90
km/tim géller foljande resultat:

e Smal tvafiltsvig, under 8 meter, har en observerad sdnkning av DSS-kvot pa
knappt 30 procent och sénkt allvarlighetsfoljd med drygt 30 procent. Person-
skadeolyckskvoten dr i princip ofordandrad.
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e Normal tvifiltsvig, 8—10 meter, har en ndgot minskad DSS-kvot med 7 procent
och en reduktion i allvarlighetsfoljd med drygt 20 procent. Personskadeolycks-
kvoten har 6kat med cirka 18 procent.

e Hela minskningen i DSS-kvot for 8—10 meter dterfinnes for singelolyckor som
minskat med 18 procent for denna végtyp.

e Om en speciell analys gors for singelolyckorna dir man antar att all effekt kan
hinforas till singel vénster blir effekten for DSS singel vénster cirka 35 procent

for 8-10 meter-végar. Detta dr 1 god dverensstimmelse med resultat frén Fin-
land.

Det skall papekas att inget av ovanstdende resultat, forutom 6kningen av personskade-
olyckskvot for det totala materialet, utgor en signifikant effekt pa grund av ett for litet
olycksmaterial. Fortsatt utviardering skall genomforas for att fa sikrare resultat. Nista
redovisning av trafiksdkerhetseffekter kommer under hosten 2012. Da redovisas effekter
for objekt rafflade till och med 2010 och olycksdata till och med 2011.

6 VTI notat 28-2012



Traffic safety effects of milled rumble strips in the middle of the road

by Arne Carlsson, Urban Bjorketun and Anna Vadeby
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping, Sweden

Summary

Within the project “Safe accessibility” initiated by the Swedish Transport Administra-
tion, development of the use of rumble strips as a measure for improved traffic safety is
carried out. Rumble strips are placed in the centre line on roads wider than 7 metres and
with a speed limit of 80 km/h or higher. At the request of the Swedish Transport Ad-
ministration, VTT has completed a study analysing the effect of such rumble strips on
the road. The main purpose with central rumble strips is to “wake up” drivers who for
some reason unintentionally are starting to pass the middle line. Earlier studies abroad
and Swedish in-depth fatal accident studies indicate that this measure would have a
positive safety effect, especially on running off the road to the left and head-on acci-
dents.

The aim of this report is to study the accident rates on roads which have been equipped
with rumble strips in the middle. The most important parameter to study is the rate of
fatalities or seriously injured road users (FSI-rate) after the measure (performance of
rumble strips) compared to the FSI-rate before the measure. It should also have been
desirable to study the course of accidents of the actual accident types. However, it has
not yet been possible to perform such studies due to uncertain accuracy in the accident
spot determination and description of the accident course.

The analysis is based on information about the location of roads with rumble strips from
the regional offices of the Swedish Transport Administration and accident data from the
data base STRADA in the period 2003-2009. The work is a before/after-study in which
accident rate before the milling of rumble strips in the middle of the road is compared
with the period after. Some of the roads have been equipped with automatic speed cam-
eras during the project.

In the present summary, mainly results from roads which were not equipped with speed
cameras are accounted for; 212 objects of the total length of 2,570 km. But 17 of these
212 objects have got a reduction of speed limit in September 2008. Thus there are 195
objects with unchanged speed limit, which consist the main results of the study. The
study also includes two other types of roads, both with passing lane alternating in the
two directions. One of these two types is equipped with a barrier, dividing the two driv-
ing directions; the other type has a solid centre line only.

The total results from the 195 objects which have no automatic speed cameras or re-
duced speed limit give that the FSI-rate in principle remained unchanged and that the
severity consequence per accident has declined with about 11 per cent. The FSI-rate for
single accidents decreased by more than 7 per cent. The total personal injury accident
rate increased by 18 per cent

The most important group of roads for the actual measure consists of two lane roads
below 10 metres in road width (about 60 per cent of the total studied road objects be-
long to this group). For these road types the FSI-rate has decreased. For the two road
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width classes, narrow two lane (< 8 metres) and normal two lane (8—10 metres) with
speed limit 90 km/h, the following results are obtained:

e Narrow two lane roads, below 8 metres, have an observed reduction of the FSI-
rate of slightly less than 30 per cent and a reduction in severity consequence of
slightly more than 30 per cent.

e Normal two lane roads, 8—10 metres, have a reduced FSI-rate with 7 per cent
and a reduction in severity consequence with slightly more than 20 per cent. The
personal accident rate has increased by 18 per cent.

e The reduction in FSI-rate for 8-10 metre roads is observed for running off acci-
dents, which has a reduction of almost 18 per cent for this road type.

e [faspecial analysis is done for single accidents with the assumption that all ef-
fect is to be found in running off to the left, it would be about 35 per cent reduc-
tion for running off to the left accidents on 8—10 metre roads. This result is in
good agreement with results from a similar Finnish study.

It should be noted that none of the results above give a significant effect (with exception
of the increase in personal accident rate for all objects), due to a too low amount of ac-
cidents. Continued evaluation should be conducted to obtain more reliable results. The
next report presenting road safety effects will be published in autumn 2012.
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Ordlista och beteckningar

I texten forekommer ett antal ord med tillhdrande forkortning 1 samband med beskriv-
ning av vigutformning och effekter. Nedan ges en generell forklaring av vissa ord och

forkortningar.

Lank

Nod
Axelparkm

TA
Olyckskvot OK

Personskadeolycka PO
Skadekvot S-kvot
DSS-kvot

Dodskvot D-kvot
Skadefoljd

Allvarlighetsfoljd AF

Motorfordonsolycka MF

Cykelolycka C
Fotgingarolycka F
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Avsnitt av aktuell vig som ligger mellan tva korsningar
med statliga védgar. En ldnk innehaller normalt anslut-
ningar med enskilda eller privata vigar och/eller ut-
farter fran fastighet.

Betecknar korsning mellan statliga vagar.

Exponeringsmatt {for trafikarbetet vid olycksanalys som
anvindes i stéllet for fordonskilometer. Totala antalet
axlar i en trafikstrom divideras med tva. Detta innebér
att en personbil utan slép utgor ett axelpar medan tunga
fordon med sldp kan vara 1,54 axelpar.

Trafikarbete

Antalet polisrapporterade olyckor (inklusive egen-
domsskadeolyckor) per miljon axelparkilometer.

Polisrapporterad olycka med personskada.
Antal skadade (inkl. dodade) per miljon axelparkm.

Antal svart skadade (inkl. d6dade) per miljon axel-
parkm.

Antal dodade per miljon axelparkm.

Antal skadade (inkl. dodade) per polisrapporterad
personskadeolycka.

Antal svért skadade (inkl. dodade) per polisrapporterad
personskadeolycka.

Olycka med enbart motorfordon inblandade, singel-
olycka eller flerfordonsolycka.

Olycka mellan motorfordon och cykel eller moped.

Olycka mellan motorfordon och fotgéngare.
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1 Bakgrund och syfte

For att 6ka trafiksékerheten pa landsvigar later Trafikverket rdffla vigmitt p tvafilts-
véigar bredare 4n 7 m och hastighetsgrans 80 km/h eller hogre. Vissa restriktioner géller
dock for buller och beldggningstyper. Idén med mittraffling ar att "vicka” forare som pa
grund av ouppmaérksamhet, trotthet eller annan orsak oftrivilligt ar pd vig dver mittlin-
jen.

P& uppdrag av Trafikverket genomfor VTI ett utvarderingsprojekt av effekten av raftlor
1 vagmitt. Projektet innehaller flera olika delar:

1. Bygga upp objektdatabas dver viagar som réifflats i vigmitt samt ta fram olycks-
data ur STRADA.

2. Med hjélp av mitningar fastsla eventuella fordndringar i punkthastighet, sido-
lagesplacering samt spridning i sidoldgesplaceringen.

3. Med hjélp av intervjuer fastsld hur trafikanten upplever de dtgirder vid réffling
som har gjorts, genom savil fokusgrupper som végkantsintervjuer

Resultat fran hastighetsmétningarna i del 2 har redovisats tidigare i Tapani och Yahya
(2008). Trafikanternas forvintningar och uppfattning om frista réafflor har redovisats i
Anund och Petersson (2007), Thorslund och Petersson (2007) samt Anund och Nyberg
(2009). Dessutom har resultat frén en provstricka med réfflor i mitten av korfaltet redo-
visats 1 Anund m.fl. (2010). Olyckstudier fran andra ldnder pekar pa att antalet olyckor
minskar med 15 procent efter inférandet av rafflor i mitten av vigen, Mahoney m. fl.
(2003) och Persuad m.fl (2003). I Finland pagér ett fors6k med réffling av mittlinje pé
tvafiltsvdg. En forsta redovisning finns i Rajamaiki (2010). Denna rapport redovisar en
reduktion med ca 10 procent av métesolyckor och avkdrning vinster med personskada.
Totalt har erhéllits en reduktion pa 3 procent av alla personskadeolyckor.

Syftet med foreliggande rapport &r att studera olycksutfallet pa de vagar som rifflats i
mittlinjen. Det viktigaste effektmaéttet dr ddrvid kvoten for svért skadade eller doda
(DSS-kvoten) uppdelat pa olika olyckstyper efter tgiard jamfort med perioden innan
atgird. Det hade varit 6nskvért att dven utvirdera de olycksforlopp som dtgédrden riktar
sig mot. Hittills har dock detta inte kunnat genomforas. Skélen till detta dr framforallt
tveksam noggrannhet i platsbestdmning och mindre god beskrivning av olycksforloppet
och dess orsaker.

Analysen baserar sig pa resultat framtagna av utifrdn objektsuppgifter som erhéllits fran
Trafikverkets regioner samt olycksdata frin STRADA till och med &r 2009 och ir en
fore-efterstudie dér olyckor i foreperioden utan mittraffling jamfors med olyckor i efter-
perioden med mittraffling.
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2

Objektsdatabas

Objektsdatabasen byggs upp med uppgifter fran respektive Trafikverksregion. Tre olika
typer av vigar studeras:

l.
2.

3.

Tvéfdltsvdg med mittriaffla och mittlinje alternativt heldragen mittlinje.
Riktningsseparerad véig — tidigare bendmnd malad 2+1-vig eller gles, mélad
2+1-vég, vilket innebér dubbel heldragen mittlinje.

Motesfri viag — tidigare bendmnd gles 2+1-vidg (med mittricke).

Ovanstdende begrepp ér enligt forslag1 VGU 2011-12.

Objektsdatabasen Over alla rifflade objekt innehaller f6ljande information:

12

Region

Viagnummer

Plats (ort vid start och slut)

Vigtyp (typ 1, 2 eller 3 ovan)

Oppningsdatum (&r, ménad)

GPS koordinater (Enligt RT90)

Bredd fore-efter enligt 6 klasser

Vigliangd

Hastighetsgréins (huvudsaklig hastighetsgréns)

ADT (fordon, lastbilar, axelpar)

Typ av riffla (120 cc 2005, 60 cc 2006, frast eller priaglad, )
Beldggningstyp (massa eller ytbeldggning, spec ABS)

Belédggning (ny eller befintlig)

Andel mittriffling (rdfflingsgrad 50-100%,)

Vigrensriffling (ja eller nej)

Malningsstandard (frisiktsvirde 250, 300, 350 meter)

Total andel tvafilt (totalt i bada riktningarna, endast vagtyp 2 och 3)
Mittrackestyp (Stallina, z-ellips eller ev balk, betong, véigtyp 3)
Eventuella fordndringar under fore- respektive efterperiod (dndrad has-
tighetsgrans, nya kameror mm)
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3 Antal objekt och langder

Uppf6ljningen som redovisas i detta notat omfattar hittills 276 objekt (3 324 km) som
forsetts med mittraffling, 6ppnade senast ar 2008. Objekt 6ppnade under 2009 och
2010 redovisas 1 ndsta ldgesrapport. Av det totala antalet 276 objekt har 54 objekt (682
km eller ca 20 %) fatt ATK nagon géng under tiden for uppfoljningen. For dessa fore-
ligger inte uppgifter om huruvida ATK inf6rts fore eller efter mittrafflingen, men trolig-
en har ATK inforts i samband med eller efter mittraffling &r 2006 eller 2007. Av 222
objekt utan ATK 4r 212 objekt av typ 1 enligt avsnitt 2 ovan, dvs mittraffling pa tva-
faltsvig. Ovriga 10 objekt dr av typ 2, dvs riktningsseparerad vig, vilket innebér mitt-
raffling med heldragen dubbel mittlinje (mittremsa) samt omkorningsfalt. Sex av dessa
har 1 sin tur 12-13 m tvarsektion och kan betecknas som full 2+1-vdg med mélning samt
mittraffling. Alla 54 objekt med ATK ir av typ 1. Tabell 1 redovisar antal objekt och
langder for de olika vigtyperna.

Tabell 1 Antal objekt med ldngder utanfor tdtort fordelade efter ar och vdgtyp.

Oppnat Objekt utan ATK Objekt utan ATK Objekt med ATK Alla objekt
ar Typ 1 Typ 2
Antal Langd km]Antal Langd km JAntal Langd km|Antal Langd km
-2007 152 1704 8 60 43 565 203 2329
2008 60 866 2 12 11 118 73 996
Alla 212 2570 10 72 54 682 276 3324

Ett antal objekt i Region Mitt, VM har under 2007 (ett objekt) och 2008 (tre objekt)
blivit 6verlagda och mittréftflingen har upphort. Uppfoljningen av dessa fyra objekt har
upphort vid aktuell tidpunkt for igenldggning och dessa fyra har siledes en kort efter
period.

Det skall dessutom pépekas att fyra objekt fatt ATK under dr 2008. Uppfdljningen av
dessa fyra har upphort i maj 2008 och dven dessa har en kort efterperiod.

Observera att objekt av typ 3 4n sé linge saknas, men kommer att redovisas frdn och
med nésta ar 2010.

Ett antal objekt (pa nationellt vignit) har i september 2008 fétt d&ndrad hastighetsgrins.
Redovisning av dessa objekt gors nedan efter tabell 2, som redovisar uppdelning pé has-
tighetsgrans och tvirsektion for alla objekt.

Tabell 2 Samtliga 276 objekt fordelade efter bredd-hastighet och vigtyp samt ldingd.

Huvudsaklig Objekt utan ATK Objekt utan ATK Objekt med ATK Alla objekt
hastighetsgrans Typ 1 Typ 2

och bredd Antal _ Lingd km|Antal _ Lingd km |Antal _ Lingd km|Antal _ L3ngd km
70 km/h 6 15 3 29 9 44
110 km/h 19 506 2 33 21 539

90 km/h och<8 m 24 232 5 46 29 278

90 km/h och 8-10 m 126 1350 4 30 32 425 162 1805
90 km/h och=10 m 11 99 6 42 8 71 25 212
Ovrigt 26 369 4 78 30 447
Totalt 212 2 569 10 72 54 682 276 3323
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Gruppen 6vrigt bestar av objekt med blandad hastighetsgrins pd aktuell stricka, 70 och
90 km/h eller 90 och 110 km/h. Dessutom ingar objekt med 90 km/h men med blandad
tvirsektion 1 intervallet 6-13 m (bredklass 2-6 enligt VDB).

Foljande dndring av hastighetsgrinser har gjorts i september 2008:

e [ gruppen 110 km/h har 12 objekt av typ 1 utan ATK fétt en sdnkning till 100
km/h. Dessutom har ett objekt i denna grupp med ATK fatt sdnkning till 100
km/h.

e [ gruppen 90 km/h och < 8 m har ett objekt utan ATK fatt sinkning till 80 km/h.

e [ gruppen 90 km/h och 8-10 m (normal tvafilt) har tvd objekt av typ 1 utan ATK
fatt sdnkning till 80 km/h.

e [ gruppen 90 km/h och > 10 m (bred tvafilt) har tvd objekt med ATK fatt sdnk-
ning till 80 km/h.

e [ gruppen Ovrigt har ett objekt utan ATK fatt en sdnkning fran 90 till 80 km/h.
Dessutom har ett objekt utan ATK fatt en sankning fran 110 till 100 km/h.

Séledes ér det totalt 17 objekt utan ATK som fétt en sdnkning av hastighetsbegrans-
ningen, 13 objekt fran 110 till 100 km/h samt 4 objekt fran 90 till 80 km/h. Dessutom
har 3 objekt med ATK fatt en sédnkning, ett fran 110 till 100 km/h och tvé frén 90 till 80
km/h.

I figur 1 visas alla rifflade strickor per december 2008. Figuren visar att det ar en god
spridning av objekt dver hela landet.
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Figur 1 Karta over strickor med rdfflad vigmitt per december 2008
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4 Resultat

4.1  Olyckor

Olycks- och skadedata for analys har himtats frin STRADA {6r aren 2003—-2009.
Olyckstyperna G (singel cykel), J (jairnvédg) och W (vilt) exkluderas. De olyckstyper
som medtas dr S (singel motorfordon), M (métes), O (omkdrning), U (upphinnande),
Av+K (avsving och korsande kurs i korsning) och Ovriga (Varia och cykel+fotgéingare
med motorfordon).)

Vid uppfoljningen medtas endast de delar av objekten som ligger utanfor tétort och pa
lank. Det sistndmnda innebdr att statliga korsningar exkluderats. Daremot kvarstar
olyckor i icke statliga korsningar och i andra anslutningar pé lank.

For varje objekt har definierats en foreperiod, en underperiod (fem manader runt den
tidpunkt da mittrafflingen skedde) och en efterperiod. P.g.a. varierande atgirdsdatum
skiljer sig periodldngderna kraftigt mellan de 276 objekten. Efterperiodernas langder ar
annu relativt korta.

For alla de 276 objekten dr det totala trafikarbetet (TA) 1 foreperioden 21 018 miljoner
axelparkm och totala trafikarbetet efter 10 481 miljoner axelparkilometer (ca 50 % av
foreperioden). Totala antalet personskadeolyckor PO fore atgérd ér 1 750 (6,3 per ob-
jekt) och efter atgird 931 (3,4 per objekt). Totala antalet skadade S (D, SS eller LS) fore
atgird dr 2 881 (10,4 per objekt) och efter atgérd 1 564 (5,7 per objekt). Totala antalet
DSS fore atgérd ar 702 (2,54 per objekt) och efter atgard 321 (1,16 per objekt). Notera
att trafikarbetet efter ar ungefar hilften av det fore, vilket innebér att antalet olyckor och
skadade bor vara ca hélften vid oforédndrad risk.

Tabell 3 redovisar trafikarbete (TA) och olycksutfall for de olika védgtyperna och for alla
objekt. Notera att i dessa berdkningar ar dven objekt med sinkt hastighetsgrans inrak-
nade. Som framgar ovan dr materialet &nnu relativt litet for efterperioderna. Notera att
trafikarbetet i efterperioden for typ 1 utan ATK enbart &r ca 45 procent av det 1 forepe-
rioden. Tabell 3 redovisar dven ”forvantat” utfall i efterperioden. Detta innebér det utfall
som erhélles i efterperioden om respektive olyckskvot (olycksrisk) 4r samma som under
foreperioden. For en positiv atgirdseffekt erfordras alltsa att forvintat antal dr hogre én
det observerade utfallet under efterperioden.
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Tabell 3 Trafikarbete och olycksutfall under fore- och efterperiod uppdelat efter vig-
typ. Alla objekt.

Objekt utan ATK Med ATK| Alla
Typ 1 Typ 2 Typ 1 objekt
2007 2008 | 2007-08 | 2007-08 | 2007-08 | 2007-09
TA milj apkm Fére 8242 | 5941 | 14183 622 6212 | 21018
Efter 5113 | 1331 6 444 400 3637 [ 10481
Antal PO Fére 756 440 1196 49 505 | 1750
Efter 512 108 620 35 276 | 931
"Férvantat"  Efter 469 99 543 31 206 [ 873
Antal skadade Fore 1231 678 1909 89 883 [ 2 881
Efter 833 171 1004 63 497 [ 1564
"Férvantat"  Efter 764 152 867 57 517 : 1437
Antal DSS Fére 308 146 454 20 228 702
Efter 165 25 190 18 113 [ 321
"Férvintat”  Efter 191 33 206 13 133 350

Notera obalansen 1 data for typ 1-objekten. Objekt 6ppnade 2007 och fore innehaller ca
60 procent av foreperiodens data men ca 80 procent av efterperiodens data. Dessutom &r
antalet DSS 1 efterperioden relativt litet.

Som framgér av tabell 3 ar utfallet i antal PO och skadade i efterperioden ndgot hogre
an “forvantat” antal for objekt utan ATK medan antal DSS ér ldgre. I nésta avsnitt gors
en nedbrytning pé olika vigtyper och med/utan ATK.

4.2  Antal olyckor och kvoter

DSS-kvoten (DSS/TA) kan betraktas som det mest intressanta méttet. Detta matt utgor
produkten av personskadeolyckskvoten och allvarlighetsf6ljden, AF=DSS/PO:

PO/TA x DSS/PO = DSS/TA.

Skadekvoten S/TA utgdr pd motsvarande sitt produkten av personskadeolyckskvot och
skadefoljd, SF: PO/TA x S/PO = S/TA.

Samtliga signifikanstester har gjorts pa risknivan 5 procent.

Tabell 4 nedan redovisar utfallet fore-efter for 195 objekt med ofdrdndrad hastighets-
grins. Dessa objekt dr utan ATK och av typ 1, dvs rifflad mittlinje och med férdelning
pa flera hastighetsgrénser och typsektioner enligt tabell 2.
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Tabell 4 195 objekt utan ATK, typ 1 med oférdindrad hastighetsgrdns. Alla olyckstyper,
antal och kvoter fore och efter.

PO TA fore | PO-kvot | PO TA efter | PO-kvot | Férandring
fore fore efter efter av PO

1 091 13 096 0,083 577 5911 0,098 +17,2 %
Sfore | TAfore | S-kvot S efter | TA efter | S-kvot Forandring

fore efter avSs

1734 13 096 0,132 930 5911 0,157 +18,8 %

DSS TA fore | DSS-kvot | DSS TA efter | DSS-kvot | Férandring | AF AF
fore fore efter efter av DSS fore efter

395 13 096 0,0302 185 5911 0,0313 +3,8 % 0,36 0,32

Foljande kommentarer kan goras till tabell 4:

e PO-kvot och S-kvot fore ar helt normala vérden for tvafaltsvigar med Gver-
viagande 90 km/h och bredd 7-10 m.

e [ efterperioden finns en 6kning av bade PO- och S-kvot pé ca 18 procent.

e DSS-kvoten fore pa 0,030 &r ett 1agt virde for tvafiltig vag. Orsaken dr den
laga AF pé 0,36 mot normalt 0,45 eller mer. DSS-kvoten ér 3,8 procent hogre 1
eftersituationen, en 6kning som dock ej ar signifikant.

e AF har minskat med ca 11 procent i eftersituationen men eftersom PO har okat
mer noteras en 0kning av DSS-kvoten efter pa ca 4 procent.

Sett Gver alla olyckstyper och objekt med oforéndrad hastighetsgrians kan saledes inte
nagon effekt av mittraffling noteras forutom sénkt allvarlighetsfoljd (AF). Objekt som
erhallit mittraffling 4r markant béttre ur trafiksékerhetssynpunkt 4n normala tvafaltsva-
gar.

Om man beaktar alla 212 objekt av typ 1 (varav 17 har fatt sankt hastighetsgréns) kan
foljande skillnader mot tabell 4 noteras:

e PO-kvot och S-kvot fore dr marginellt ndgot hogre én i tabell 4, ca 2 procent
hogre.

e Efterperioden har en tydlig 6kning av bade PO- och S-kvot pa ca 15 procent,
marginellt 1agre 6kning &n i tabell 4 pa ca 18 procent.

e DSS-kvoten fore ligger pa 0,032, vilket &r ett lagt virde. Trots detta finns en
observerad reduktion 1 DSS-kvot pa ca 8 procent, dock ej signifikant, 1 efter-
situationen. Precis som i tabell 4 beror detta pa sinkt AF, nu med ca 18 procent.

Séledes kan noteras att den positiva effekten 1 DSS-kvot helt aterfinnes hos de 17 objekt
som har fatt sdnkt hastighetsgrins. Dessa 17 objekt har dessutom genomsnittligt en
hogre DSS-kvot jdmfort med objekt som har of6rdndrad hastighetsgrins. Dessa faktorer
forsvarar analysen av genomford atgérd.

I tabell 5 redovisas pd samma sitt som 1 tabell 4 ovan utfallet for 54 objekt med ATK,
alla av typ 1 men dér troligen alla eftermanader inte haft ATK. Men det kan dessutom
vara sa att en del foremanader ocksa kan ha haft ATK och i dessa fall dven hela efterpe-
rioden.
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Tabell 5 54 objekt med ATK, typ 1. Alla olyckstyper, antal och kvoter fore och efter.

PO TA fore | PO-kvot | PO TA efter | PO-kvot | Férandring
fore fore efter efter av PO
505 6212 0,081 276 3637 0,076 -6,7%
Sfore | TAfore | S-kvot S efter | TA efter | S-kvot Forandring
fore efter avSs
883 6212 0,142 497 3637 0,137 -3,9 %
DSS TA fore | DSS-kvot | DSS TA efter | DSS-kvot | Férandring | AF AF
fore fore efter efter av DSS fore efter
228 6212 0,0367 113 3637 0,0311 -15,4 % 0,45 0,41

Foljande kommentarer kan goras till tabell 5:
PO-kvoten fore ér lidgre dn for icke ATK-objekten men S- och DSS-kvoten
fore dr hogre in for icke ATK-objekten. PO-kvoten fore dr relativt 1ag medan
Ovriga tva kvoter generellt &r normala for tvafaltsvigar med 6vervigande 90
km/h. Det synes som om de mest skadedrabbade objekten har fatt ATK. AF-
vérdet pd 0,45 dr normalt och eftersom PO-kvoten ér nagot liten blir DSS-kvoten

det ocksa.

PO-kvot och S-kvot efter 4r markant ldgre dn for icke ATK-objekten men DSS-
kvoten efter &r samma som for icke ATK-objekten med ofordndrad hastighets-
grans. Det kan observeras en reduktion pa ca 15 procent i DSS-kvot som dock

inte &r signifikant.
Notera att observerat AF efter for ATK ar markant hogre &n for icke ATK. Detta
medfor att DSS-kvoten blir néstan exakt samma i eftersituationen for ATK och

icke ATK med ofordndrad hastighetsgréns.

Det skall tillaggas att om de tre objekten med sdnkt hastighetsgrins exkluderas blir det
mycket marginella forandringar. Det enda noterbara dr att DSS fore dr 0,0375, alltsa
nagot hogre, beroende pa nagot storre AF fore, 0,465 mot 0,45.

Slutligen redovisas 1 tabell 6 utfallet for tio objekt med végtyp 2, dvs heldragen rifflad
mittlinje med omkdrningsfilt. Sex av objekten ar 12-13 m och fyra ar 9 m-vég, alla med
90 km/h. Notera att materialet &r litet och inga slutsatser kan dras.

Tabell 6 10 objekt utan ATK, typ 2. Alla olyckstyper, antal och kvoter fore och efter.

PO TA fore | PO-kvot | PO TA efter | PO-kvot | Férandring
fore fore efter efter av PO
49 622 0,079 35 400 0,087 +11,1 %
Sfore | TAfore | S-kvot S efter | TA efter | S-kvot Forandring
fore efter avs
89 622 0,143 63 400 0,157 +10,1 %
DSS TA fore | DSS-kvot | DSS TA efter | DSS-kvot | Férandring | AF AF
fore fore efter efter av DSS fore efter
20 622 0,0321 18 400 0,0450 +40 % 0,41 0,51
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Foljande kommentarer kan goras till tabell 6:

e Alla kvoter fore &r ldgre én normalt {or tvafiltsviagar med 90 km/h och DSS-
kvoten fore 4r markant ligre 4n normalt, precis som for objekten av typ 1.
AF-virdet pa 0,41 ar nagot lagt for 9-13 m-vég.

e [ eftersituationen (mycket litet material) har alla kvoter dkat, mest patagligt for
DSS-kvoten som har 6kat med 40 procent. Virdet for AF har 6kat markant.

e Orsaken till utfallet i efterperioden forklaras helt av ett stort antal M-olyckor (7

av 35) med 12 DSS. Detta ger DSS-kvoten 0,030 1 enbart M+O-olyckor. Nor-
malt utfall 1 M dr ca 0,014 1 DSS-kvot.

Det ar sarskilt ett objekt som dr hart olycksdrabbat i eftersituationen, Rv 68 Fagersta-
Norberg i U-14n, som har 4 olyckor med 9 DSS och 6 lindrigt skadade, varav 2 métes-
olyckor med 8 DSS. Ovriga nio objekt har 31 olyckor med 9 DSS och 39 LS i eftersitu-
ationen. Om enbart dessa nio medrdknas blir DSS-kvoten for efterperioden 0,027 och
AF ar 0,29. Detta innebdér ett utfall som ar av samma storlek som for mélade 2+1-objekt
1 uppfoljningen av moétesfria vagar.

4.3  Kvoter for olyckstyper

Det kan vara av intresse att studera fordndringen av kvoten for olika olyckstyper. Mitt-
riaffling gors med avsikt att minska M- och O-olyckor samt att minska singelolyckor
genom att avkorning vénster bor reduceras. Vidare 6nskas att upphinnande samt av-
sving-korsande forblir oférdndrade. I f6ljande tabeller redovisas PO-kvot och DSS-kvot
samt AF uppdelat pa foljande olyckstyper; Singel, Mote, Omkorning, Upphinnande,
Avsving-korsande samt dvriga typer (Varia och C- och F-olyckor).

Forst redovisas i tabell 7a observerat utfall for alla 195 icke ATK-objekt av typ 1 med
ofordndrad hastighetsgréns.

Tabell 7a 195 objekt utan ATK, typ 1 med oférdndrad hastighetsgrdns. PO- och DSS-
kvoter fore och efter uppdelat efter olyckstyp.

PO-kvot DSS-kvot AF
Olyckstyp Fore Efter Fore Efter Fore Efter
Singel 0,053 0,062 0,016 0,015 0,31 0,24
Moéte 0,009 0,010 0,006 0,007 0,70 0,68
Omkorn 0,001 0,002 0,0001 0,0010 0,13 0,50
Upphinn 0,006 0,008 0,0016 0,0017 0,27 0,20
Avsv+Kors 0,007 0,007 0,0024 0,0025 0,35 0,38
Ovriga 0,008 0,009 0,0034 0,0042 0,42 0,49
Totalt 0,083 0,098 0,0302 0,0313 0,36 0,32

e Foljande kommentarer kan goras till tabell 7a:DSS-kvoten {or singel har minskat
marginellt beroende pa en kraftig reduktion av AF for singel. Reduktionen i DSS
ar 7,4 procent.

e For alla ovriga olyckstyper har DSS-kvoten 6kat marginellt. Notera en mycket
lag DSS-kvot pa enbart 0,006 for motesolyckor i foresituationen.

o Allvarlighetsfoljden AF har minskat for singel- och upphinnandeolyckor samt
marginellt for motesolyckor.

e PO-kvoten efter har 6kat eller ar lika jamfort med foresituationen for alla olycks-
typer. Storst 6kning finns for singelolyckor.
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Saledes kan inte ndgon pataglig effekt av mittraffling noteras forutom sinkt allvarlig-
hetsfoljd for singel och upphinnandeolyckor. Men man kan gora en speciell analys av
singelolyckor. En rimlig hypotes ar att all forbattring for singel finns for avakning till
viinster medan avdkning till hdger inte paverkas av en rifflad mittlinje. Generellt sett
sker mer dn 50 procent av personskada singel vid avakning till hoger. Under dessa for-
utsittningar kan sédgas att effekten for DSS for singel avakning véanster blir minst 15
procent.

Det kan tilldggas att om alla objekt (212 inklusive de 17 med hastighetssdnkning) be-
handlas blir det en reduktion av DSS-kvoten for singel (stdrre dn ovan i tabell 7a) samt
en marginell reduktion for mote och en viss reduktion for avsvédng + korsande. Detta
beror pé en storre reduktion av AF 4n i tabell 7a for dessa olyckstyper och det dr for
dessa typer hastighetssdnkningen har haft effekt.

P& samma sitt redovisas i tabell 7b observerat utfall for alla 54 ATK-objekt av typ 1.

Tabell 7b 54 objekt med ATK, typ 1. PO- och DSS-kvoter fore och efter uppdelat efter
olyckstyp.

PO-kvot DSS-kvot AF
Olyckstyp Fore Efter Fore Efter Fore Efter
Singel 0,043 0,040 0,013 0,012 0,31 0,29
Mote 0,012 0,010 0,014 0,013 1,12 1,31
Omkorn 0,0005 0,0008 0,0002 0,0005 0,33 0,67
Upphinn 0,010 0,013 0,0031 0,0025 0,29 0,20
Avsv+Kors | 0,007 0,005 0,0029 0,0014 0,40 0,26
Ovriga 0,008 0,007 0,0035 0,0022 0,47 0,31
Totalt 0,081 0,076 0,0367 0,0311 0,45 0,41

e Foljande kommentarer kan goras till tabell 7b: DSS-kvoten har minskat for alla
olyckstyper utom for omkdrning. Men reduktionen dr marginell for singel och
mote. Notera att DSS-kvoten fore dr helt normal f6r ATK-objekten. Utfallet for
motesolyckor &r ca dubbelt sa stort bade fore och efter jimfort med icke ATK-
objekten 1 tabell 7a.

e AF har minskat for alla olyckstyper utom méte och omkorning men antalet om-
korningsolyckor dr mycket 1agt (enbart 3 olyckor bade fore och efter)

e PO-kvoten har minskat for singel-, moétes-, och avsvdng+korsandeolyckor.

Sammanfattningsvis kan sdgas att effekten i DSS for ATK-objekten ligger till ca en

tredjedel pé singel, en fjdrdedel var pé avsving + korsande och dvriga samt resten i alla
andra olyckstyper.

Betriffande upphinnandeolyckor (bdde med och utan ATK) kan ett ndgot markligt utfall
observeras. PO-kvoten har namligen 6kat markant med ca 25-35 procent men AF har

reducerats 1 lika hog grad. Detta skulle kunna tyda pd att fler LS-olyckor rapporteras 1
efterperioden.
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4.4  Kvoter for typsektion och hastighetsgrans

De 212 objekten av typ 1 utan ATK har indelats efter hastighetsgrins och typsektion, se

tabell 2 dér antalet objekt i1 varje klass redovisas. De sex objekten med 70 km/h ar

mycket korta (2,5 km 1 snitt) och har ett litet trafikarbete bide fore och efter. Tabell 8a
redovisar PO-kvot och DSS-kvot samt AF uppdelat enligt typsektion och hastighets-
grins. Notera att de 17 objekten med sidnkt hastighetsgrins hir ingédr i materialet. Men
det &r bara for objekt med 110 km/h (12 utav 19 &r sdnkta) som det kan observeras en

mirkbar effekt av denna hastighetssdankning.

Tabell 8§ Objekt utan ATK, typ 1. PO- och DSS-kvoter fore och efter uppdelat efter
hastighetsgrdns och typsektion.

PO-kvot DSS-kvot AF Antal
Typsektion Fore Efter Fore Efter Fore Efter obj
70 km/h 0,115 0,198 0,035 0,066 0,31 0,33 6
110 km/h 0,101 0,095 0,050 0,016 0,49 0,16 19
90 km/h <8 m 0,085 0,089 0,038 0,027 0,45 0,31 24
90 km/h 8-10 m 0,079 0,093 0,027 0,025 0,34 0,26 126
90 km/h >10 m 0,081 0,095 0,029 0,046 0,36 0,49 11
Ovrigt, 90 och 110 km/h| 0,098 0,109 0,042 0,049 0,43 0,45 26
Alla objekt 0,084 0,096 0,0320 0,0295 0,38 0,31 212

Foljande kommentarer kan goras till tabell 8a:
e Alla grupper har 6kad PO-kvot utom vigar med 110 km/h, ddr majoriteten av
objekt har sidnkt hastighetsgrans.

e Gruppen med 70 km/h har litet trafikarbete bade fore och efter och man kan

bortse fran denna.

¢ En mycket markant reduktion i DSS-kvot och AF for 110 km/h men detta beror

till storre delen pa hastighetssdnkningen pa 12 objekt, se nedan.

e Smal tvafilt under 8 m har en tydlig observerad sinkning av DSS-kvot och all-
varlighetsfoljd. Men dven for denna klass &r det ett begrinsat trafikarbete efter.
Om ett objekt med hastighetssdnkning exkluderas blir DSS-kvoten efter margi-

nellt hogre.

e Normal tvafilt 8-10 m (med flest objekt och storst TA) har ndgot minskad DSS-
kvot och en reduktion i AF med drygt 20 procent, men en 6kad PO-kvot. Tva

objekt med hastighetssdnkning péverkar inte resultaten.
e Breda tvafilt 6ver 10 m har savil en 6kad DSS-kvot, PO-kvot som AF. Men

dven hér ar trafikarbetet lagt, ca en tredjedel lagre dn for 110-gruppen.
e Gruppen Ovrigt har en observerad 6kning for DSS-kvot och PO-kvot. Om tva

objekt med hastighetssdnkning exkluderas blir bdde PO-kvot och DSS-kvot né-

got hogre for bade fore- och efterperioden.

Det skall papekas att DSS-kvoten fore for objekten med 90 km/h och bredd under 10 m

ligger markant under normalvirdena pa ca 0,040 for 8-10 m och 0,048 for 6,5-8 m.

Trots detta finns en reduktion i DSS for bdda grupperna.

I tabell 8b redovisas gruppen 110 km/h uppdelat i objekt med hastighetssdnkning (12
objekt) och med ofordndrad hastighet (7 objekt).
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Tabell 8b Objekt utan ATK, typ 1 med 110 km/h. PO- och DSS-kvoter fore och efter,
uppdelat efter sinkt hastighetsgrdns eller ej.

PO-kvot DSS-kvot AF Antal
Typsektion Fore Efter Fore Efter Fore Efter obj
110 km/h, sankt till 100 | 0,102 0,090 0,059 0,012 0,58 0,13 12
sept 2008
110 km/h oféréndrat 0,100 0,110 0,036 0,026 0,36 0,24 7

Foljande observationer kan goras i tabell 8b:

e Mycket stor effekt for de 12 objekten med sénkning till 100 km/h. PO-kvoten
har minskat med 12 procent och DSS-kvoten har minskat med hela 80 procent.

Men det dr en onormalt hog DSS-kvot i foreperioden precis som for AF fore.

e Men dven de 7 objekten med ofordndrad hastighetsgréns har en minskad DSS-
kvot, med drygt 25 procent, vilket beror pé stor minskning av AF.

Tendensen i tabell 8 a+b dr att de objekt som i foreperioden har hog DSS-kvot och/eller

hog AF har den bista effekten av mittraffling. Detta géller for objekt med 110 km/h

samt objekt med 90 km/h med 6,5-10 m bredd. For gruppen 6vrigt med blandad tvér-
sektion och hastighetsgrians géller detta dock ej.

Trafikarbetet for gruppen 8-10 m &r sa stort sd det kan vara av virde att bryta ner pa
olyckstyp. Tabell 9 redovisar kvoter fore och efter for 124 objekt med 90 km/h och

bredden 8-10 m uppdelat efter olyckstyp som i tabell 7a. Notera att tva objekt med sénkt

hastighetsgrins nu dr exkluderade for att kunna gora jamforelse med tabell 7a. Men

dessa tva objekt har mycket marginell inverkan pa resultaten.

Tabell 9 124 objekt, typ 1 med bredd 8-10 m och 90 km/h. PO- och DSS-kvoter fore och
efter uppdelat efter olyckstyp.

PO-kvot DSS-kvot AF
Olyckstyp Fore Efter Fore Efter Fore Efter
Singel 0,050 0,060 0,015 0,012 0,30 0,20
Mote 0,009 0,009 0,005 0,007 0,58 0,69
Omkorn 0,001 0,002 0,0001 0,0008 0,20 0,38
Upphinn 0,005 0,009 0,0008 " 0,0005 0,16 0,06
Avsv+Kors 0,007 0,005 0,0015 0,0008 0,23 0,17
Ovriga 0,007 0,008 0,0041 0,0039 0,55 0,52
Totalt 8-10 m 0,079 0,093 0,027 0,025 0,34 0,27

Foljande kommentarer kan goras till tabell 9:

e PO-kvoten har okat for alla olyckstyper utom for avsvéing + korsande. Storst ok-
ning finns for singelolyckor, vilket & samma tendens som for det totala materi-
alet 1 tabell 7a.

e DSS-kvoten for singel har minskat trots 6kad PO-kvot, beroende pa en kraftig
reduktion av AF for singel. Reduktionen &r 17,7 procent.

e For alla ovriga olyckstyper har DSS-kvoten dkat eller minskat marginellt. No-
tera en mycket lag DSS-kvot pé enbart 0,005 for motesolyckor i foresituationen.
Totalresultatet for alla olyckstyper blir en sénkning pd ca 7 procent i DSS-kvot.
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e DSS-kvoten har dkat for motes- och omkorningsolyckor framst beroende pé de
laga vérdena i foreperioden.

e Allvarlighetsfoljden AF har minskat for singel-, upphinnande- och avsviang +
korsande-olyckor.

Resultaten i tabell 9 har samma tendens som for alla typ 1-objekt, jamfor tabell 7a.
DSS-kvoten minskar for singelolyckor men 6kar for M+O-olyckor. Allvarlighetsfoljden
minskar for singel och upphinnande. Om singelolyckor beaktas pd samma sitt som ovan
i tabell 7a med forutséttning att all effekt ligger pa avakning at vénster blir reduktionen i
DSS-kvot minst 35 procent for singelolyckor till vénster. Detta dr en markant forbéatt-
ring.

4.5 Inverkan av belaggning och andel rafflad vaglangd

En rimlig hypotes for mittraffling ar att effekten av denna paverkas av beldggningens
alder och kvalitet. En ny beldggning hojer i regel reshastigheten med 1-3 km/h, Vigver-
ket (2008) kap 3.1.4, vilket i sin tur kan forta den positiva effekten av mittraffling. For
storre delen av objekten finns uppgift om beldggningen &r ny eller gammal vid utfoérd
mittraffling.

For att analysera detta har materialet (enbart typ 1 utan ATK) delats upp pa ny eller be-
fintlig beldggning. Dessutom klassades objekt som saknar information om beldggning
som Ovriga. Men objekt med 110 km/h exkluderades frdn denna analys eftersom det &r
sd manga objekt i denna grupp som fitt sdnkt hastighetsgréns och utfallet i gruppen 110
km/h varierar stort, se avsnitt 4.4 ovan.

Tabell 10 redovisar utfallet i PO-kvot och DSS-kvot for resterande 193 objekt. Det &r
knappt 40 procent av objekten som har ny beldggning vid mittridffling medan exakt 30
procent har behallit befintlig beldggning. Resten saknar uppgift om beldggning.

Tabell 10 Objekt utan ATK, typ 1 med hastighetsgrdins <110 km/h. PO- och DSS-kvoter
fore och efter uppdelat efter ny och gammal beldggning.

Status PO-kvot DSS-kvot AF Antal
beldaggning Fore Efter Fore Efter Fore Efter obj
Ny belaggn 0,072 0,095 0,022 0,026 0,31 0,28 72
Befint beldaggn| 0,085 0,092 0,034 0,031 0,40 0,34 58
Ovriga 0,094 0,103 0,036 0,037 0,38 0,35 63
Totalt 0,082 0,096 0,0300 0,0309 0,36 0,32 193

Foljande observationer kan goras i tabell 10:

e PO-kvoten har 6kat oavsett beldggningens dlder, men 6kningen &r storst for ny
beldggning och lagst for objekt med befintlig beldggning.

e DSS-kvoten har 6kat med knappt 20 procent for objekt med ny beldggning men
minskat med knappt 10 procent for befintlig beldggning. For gruppen dvriga
som saknar information om belidggningens status noteras en marginell 6kning.

e Allvarlighetsfoljden har minskat for alla grupper, men reduktionen ar storst for
befintliga belaggningar. Reduktionen i AF dr hér 15 procent jamfort med 11
procent for hela materialet.
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Séledes tycks det finnas en tendens till okat DSS-utfall vid nya beldggningar, som kan
forklaras av att en ny beldggning okar reshastigheten, vilket i sin tur medfor okat
olycksutfall. Denna tendens &r storre dn en positiv effekt av mittréffling. Men vid be-
fintliga beldggningar synes mittraffling ge en positiv effekt pa DSS-utfallet som inte
reduceras av ndgon hastighetsfordndring. Men PO-kvoten har 6kat dven vid befintliga
beldggningar.

Motsvarande analys som i tabell 10 har dven gjorts for de 54 objekten med ATK. Men
for ATK-objekten erhélles inte lika tydligt utfall som i tabell 10 utan man fér en positiv
effekt i alla tre grupperna, som 1 stort sett stimmer dverens med data i tabell 5 och 7b.
Men det finns ett noterbart undantag, PO-kvoten dkar marginellt for objekt med ny be-
laggning, medan den sjunker med ca 6,5 procent for alla objekt, se tabell 7a. Detta styr-
ker pastdendet i ovanstaende stycke om ny beldggning.

En ytterligare analys har gjorts genom att dela in materialet 1 grupper efter andel réfflad
langd pé varje objekt. For att begrinsa buller och andra odnskade omsténdigheter orsa-
kade av rifflingen blir aldrig hela striackan forsedd med mittraffling. Det verkar rimligt
att anta att ju storre andel rifflad véag desto storre trafiksdkerhetseffekt erhalles. For att
undersodka inverkan av andel rafflad 14ngd indelades materialet 1 fyra grupper enligt fol-
jande:

0-50 procent i1 andel rifflad vigléngd

50-75 procent i andel rifflad ldngd

75-100 procent 1 andel réfflad langd.

Ovriga, information saknas om réfflad lingd.

P4 samma sitt som ovan exkluderades objekt med 110 km/h och bara objekt av typ 1
med ligre hastighetsgrians beaktades. Tabell 11 redovisar utfallet i PO-kvot och DSS-
kvot for dessa 193 objekt. Det dr ca 25 procent av objekten som har en andel under 50
procent medan knappt 40 procent av objekten ligger i intervallet 50-75 procent. Enbart
20 procent har en andel raffling som &r dver 75 procent. Resterande 15 procent saknar
uppgift om andel rafflad lingd. Notera att i varje grupp finns férmodligen objekt med
bade ny och befintlig beldggning.

Tabell 11 Objekt utan ATK, typ 1 med hastighetsgrdins <110 km/h. PO- och DSS-kvoter
fore och efter uppdelat efter andel rifflad viglingd.

Andel PO-kvot DSS-kvot AF Antal
raffling Fore Efter Fore Efter Fore Efter obj
0-50 % 0,091 0,108 0,036 0,048 0,40 0,44 47
50-75 % 0,078 0,092 0,025 0,025 0,32 0,27 75
75-100 % 0,081 0,090 0,035 0,034 0,43 0,37 40
uppg saknas 0,084 0,098 0,028 0,020 0,34 0,20 31
Totalt 0,082 0,096 0,0300 0,0309 0,36 0,32 193

Foljande observationer kan goras i tabell 11:

e PO-kvoten har dkat oavsett andel rifflad langd, men 6kningen &r storst for ob-
jekt med andel under 50 procent. Gruppen med 75-100 procent raffling har den
minsta 6kningen i PO-kvot.

e DSS-kvoten har 6kat markant med ca 30 procent for objekt med 0-50 procent
riffling. For objekt med dver 50 procent réiffling har DSS-kvoten minskat mar-
ginellt eller dr oforandrad. For gruppen dvriga som saknar information om andel
rafflad ldngd noteras en reduktion pa néstan 30 procent.
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o Allvarlighetsfoljden har dkat for gruppen med 0-50 procent raffling men mins-
kat for ovriga tre grupper. Reduktionen i AF &r storst for gruppen utan informat-
ion om réfflad langd.

Motsvarande analys som i tabell 11 har dven gjorts for de 54 objekten med ATK. Men
for ATK-objekten erhélles inget utfall som léter sig litt forklaras. For 13 objekt som
saknar information om réfflad ldngd observeras en 6kning av bdde PO- och DSS-kvot.
For objekt med information om réfflad langd har dock alla grupper en positiv effekt i
bade PO och DSS, och 11 objekt med andel 75-100 procent har den storsta reduktionen
1 DSS-kvot med ca 40 procent.
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4.6  Utfall for Mc-olyckor

Det har diskuterats om mittréffling kan ha en negativ effekt for mc-trafikanter eftersom
rifflorna kan ge samre viggrepp for mc vid passage och dirmed orsaka omkullkdrning.
En analys av mc-olyckor i eftersituationen har gjorts men med antagandet att andel
trafikarbete for mc dr samma i bade for- och efterperiod. Detta vet man inget om men
det dr rimligt att anta att andelen trafikarbete for mc inte paverkas av mittrafflingen.

Utifran antal mc-olyckor i foreperioden har ett ”forvintat” antal mc-olyckor efter be-
rdknats genom att multiplicera antalet foreolyckor mc med kvoten for det totala trafik-
arbetet efter-fore enligt tabell 3. Det 4r samma metod som anvindes for berdkning av
”forvintat” antal totala olyckor efter i1 tabell 3. Vid denna analys har alla 276 objekt
anvints. Objekt med ATK forvintas inte ha ndgon effekt pa mc-olyckor eftersom mc-
forare inte berdrs av ATK-systemet. En eventuell negativ effekt for me pa grund av
mittraffling bor finnas pé objekt bade med och utan ATK.

Tabell 12 nedan redovisar utfallet for mc-olyckor under fore- och efterperioden och
forvéntat antal i efterperioden enligt ovan. Olyckorna for mc har delats upp 1 tva grup-
per, singelolycka mc samt olycka mc-motorfordon eller mc-oskyddade. Den sistndimnda
olyckstypen dr mycket fatalig.

Tabell 12 Olycksutfall under fore- och efterperiod for mc, alla 276 objekt.

MC singel | MC/Mf+osk | Totalt

Antal PO Fore 39 70 109
Efter 29 24 53

"Forvantat" Efter 19,4 34,9 54,4
Antal skadade Fore 44 74 118
Efter 33 28 61

"Forvantat” Efter 21,9 36,9 58,8
Antal DSS Fore 19 29 48
Efter 8 13 21

"Forvantat" Efter 9,5 14,5 23,9

AF Fore 0,49 0,41 0,44

Efter 0,28 0,54 0,40

Foljande framgar av tabell 12 ovan:

e Totalt for alla olyckor ar det generellt sett ingen skillnad mellan utfallet efter och
forvéntat utfall efter for antal PO och antal skadade. For DSS kan observeras en
marginell minskning i utfallet efter.

e Men det har skett en fordndring av olyckstypen i efterperioden. Antalet singel-
olyckor mc har dkat och antalet olyckor mc-mf har minskat. Detta géller dock
inte for DSS dér det observeras en marginell reduktion for bada olyckstyperna.

e P4a samma sitt har AF for singelolyckor minskat i efterperioden men okat for
flerfordonsolyckor med mc inblandad.

Sammanfattningsvis kan sédgas utifran tabell 12 att ndgon antydan till negativ effekt for
mc pa grund av mittréffling inte kan péavisas. Tvértom finns en svag positiv effekt som
dock troligen dr slumpmissig.
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5 Diskussion och slutsatser

Sammanfattningsvis visar resultaten att totalt sett for alla objekt som inte har fétt has-
tighetssénkning eller ATK dr DSS-kvoten i princip oférdndrad men allvarlighetsfoljden
(antalet doda plus svért skadade per personskadeolycka) har minskat med 11 procent 1
efterperioden. DSS-kvoten for singelolyckor har minskat med drygt 7 procent. Person-
skadeolyckskvoten (alla olyckstyper) har 6kat med 18 procent.

Den viktigaste atgardsgruppen utgors av tvafiltsvag under 10 meter (drygt 60 procent
av materialet utgdrs av denna grupp). For dessa végtyper har DSS-kvoten minskat. For
vigtyperna smal tvafiltsvig (< 8 m) och normal tvafiltsvig (8-10 m) med 90 km/h gl-
ler f6ljande resultat:

e Smal tvafiltsvig, under 8 m, har en observerad sinkning av DSS-kvot pa knappt
30 procent och sinkt allvarlighetsfoljd med drygt 30 procent. Personskade-
olyckskvoten ir i princip ofordndrad.

e Normal tvafiltsvig, 8-10 m, har en ndgot minskad DSS-kvot med 7 procent och
en reduktion i allvarlighetsf6ljd med drygt 20 procent. Personskadeolyckskvoten
har 6kat med ca 18 procent.

e Hela minskningen i DSS-kvot for 8-10 m aterfinnes for singelolyckor som
minskat med 18 procent for denna végtyp.

e Om en speciell analys gors for singelolyckorna dir man antar att all effekt kan
hinforas till singel vénster blir effekten for DSS singel vénster ca 35 procent for
8-10 m-végar. Detta dr 1 god dverensstimmelse med resultat fran Finland.

Det undersokta materialet dr annu begréansat, varfor alltfor langtgaende slutsatser inte
kan dras. Det finns flera faktorer att ta hansyn till for att kunna skatta effekten av mitt-
riafflingen. Obalansen 1 ldngd av de olika objektens fore- och efterperioder har redan
ndmnts. Vidare kan noteras att inforande av ATK har paverkats av hoga olycks- och
skadetal under foreperioden enligt Trafikverkets dokumentation av ATK-projektet,
Vigverket (2009). For icke ATK-objekt pad normalbred tvafiltsvig har DSS-kvoten va-
rit 1dg under foreperioden jamfort med “normalkvoten”, vilket forefaller besynnerligt.
Detta ger till resultat att for efterperioden dr DSS-kvoten samma for objekt bade med
och utan ATK och dessutom ér allvarlighetsgraden légre for icke ATK-objekten dn for
ATK. Hiansyn méste dven tas dven till fordndringen av trafikarbetet sett Gver tiden samt
till den generella trenden for olyckor, skadade och dodade.

Ovanstdende redovisning utgdr enkla fore-efter-jamforelser utan regressionseffekter och
utan hinsyn till den generella olycksutvecklingen i landet. For statliga vdgar pa lands-
bygd har antalet PO-olyckor 6kat marginellt, med 0,9 procent, mellan 2007 och 2009.
Motsvarande vérde for antalet DSS 4r en reduktion med ca 10 procent, vilket innebér att
allvarlighetsfoljden ocksd minskat med 10 procent.

De objekt som avser tvéfiltsvig smalare d4n 10 m och som fran fore- till efterperioden
endast har fordandrats med avseende pa mittrafflingen (saledes ofordndrad hastighetsbe-
gransning och utan ATK) uppvisar en 6kning av personskadekvoten, men en minskning
av allvarlighetsfoljden. Detta har resulterat i en DSS-kvot som minskat med knappt 30
procent for vigar under 8 m och minskat med 7 procent for 8-10 m-végar. Detta kan
stéllas i relation till reduktionen pa 10 procent pa hela det statliga vignétet. Den sist-
ndmnda reduktionen kan dock till viss del forklaras av en liten generell hastighets-
minskning.
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En tendens &r att DSS-kvoten for singelolyckor reducerats nagot beroende pd en mar-
kant minskning i AF for singelolyckor. Om hela forbéttringen antas ligga i avakning
vénster blir det en reduktion pa 20-35 procent i DSS for avikning vénster.

Om man studerar tvéfaltsviagar med hastighetsbegransningen 90 km/h och bredd under
10 m finner man en fordndring av DSS-kvoten som dr jamforbar med den generella pa
det statliga viagnitet. Dessutom géller att objekt som i foreperioden har hog DSS-kvot
och/eller hog AF har den bésta effekten av mittréffling. Detta kan dock vara en regress-
ionseffekt.

Da réfflingen har utforts pa ny belidiggning har DSS-kvoten 6kat med 20 procent, vilket
sannolikt kan tillskrivas att den nya beldggningen har inneburit hogre hastigheter. Mitt-
riffling pa befintlig beldggning har inneburit en minskning av DSS-kvoten pa 10 pro-
cent, vilket séledes &r jimforbart med utvecklingen i landet i sin helhet.

Inkluderas dven objekt som har forsetts med ATK, sé visar resultatet pd en minskning
av DSS-kvoten, men denna reduktion kan sannolikt helt tillskrivas ATK.

Betréffande riktningsseparerade vigar (gles malad 2+1), sa dr olycksmaterialet alltfor
litet for att négra slutsatser ska kunna dras.

Som ndmnts ovan har inte hinsyn tagits till eventuella regressionseffekter. Det kan
emellertid noteras att fore rafflingen har de vigar som ingér i undersokningen haft en
lagre DSS-kvot @n generellt for landet. Detta innebér att en “negativ regressionseffekt”
kan ha paverkat resultatet och att utan atgird (rdffling) kan en 6kning av DSS-kvoten ha
forvantats. Foreliggande studie har visat pd en ofordndrad DSS-kvot totalt for alla ob-
jekt, vilket saledes skulle kunna tillskrivas att studieobjekten inte har valts slumpmaéss-
igt. Ménga potentiella objekt med hog DSS-kvot har troligen inte rafflats dérfor att
dessa redan har forsetts med ATK.

Slutligen skall papekas att om studien genomforts utan foreperiod med normalkvoter
skulle det blivit ett markant béttre utfall for 90-objekten utan ATK med bredd under 10
meter. Men detta skulle ge en "falsk”™ bild eftersom utvalda objekt med mittraffling har
ett battre trafiksdkerhetsutfall fore &n normalvigen med en markant lagre genomsnittlig
DSS-kvot for aktuella objekt

e Sailedes kan foljande slutsatser dras for tvafaltsvigar med vigbredd mindre 4n
10 meter: Mittréfflingen har inneburit en minskad DSS-kvot med en minskning
som dr samma eller nagot storre 4n den generella utvecklingen.

o Effekten &r storst for singelolyckor.

e Personskadekvoten har okat efter att vigen har forsetts med mittréftla.

Jamfort med den finska studien Rajaméki (2010) sé ar det enbart singelolyckor till véns-
ter som visar samma tendens. Den marginella reduktionen i personskadeolyckor som
erhallits i Finland kan ej observeras pa mittrifflade objekt i Sverige.

Fortsatt utvardering med olyckor for &ren 2010-11 skall genomforas for att fi sékrare
resultat. Nésta redovisning av trafiksékerhetseffekter kommer under hosten 2012. Da
redovisas effekter for objekt rdfflade till och med 2010 och olycksdata till och med
2011.
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