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Förord  

Detta notat redovisar resultat från uppföljningen av Trafikverkets projekt Säker fram-
komlighet, vilket innebär mitträffling av tvåfältsvägar. Analysen baserar sig på resultat 
framtagna av Urban Björketun utifrån objektsuppgifter som erhållits från Trafikverket 
samt olycksdata från STRADA till och med år 2009. Redovisningen avser trafiksäker-
hetseffekter av mitträffling och är ett delprojekt ingående i projektet Säker framkomlig-
het som genomförs på uppdrag av Trafikverket med Lars Frid som kontaktman och med 
Anna Vadeby som VTI:s sammanhållande projektledare. 

För innehållet i kapitel 1–2 svarar Anna Vadeby. Arne Carlsson har skrivit resterande 
delar av notatet. Urban Björketun har svarat för alla olycksdata som tagits fram med 
Trafikverkets olycksdatabas STRADA samt trafikexponeringar för alla åtgärdade 
sträckor. Figur 1 har också framställts av Urban Björketun. Författarna tillsammans har 
granskat alla resultat. 

 

Linköping, maj 2012 

 

Arne Carlsson
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Kvalitetsgranskning 

Intern peer review har genomförts 20 december 2011 av Sven-Olof Lundkvist. Arne 
Carlsson har genomfört justeringar av slutligt rapportmanus. Projektledarens närmaste 
chef Astrid Linder har därefter granskat och godkänt publikationen för publicering 4 
maj 2012. 

 

 

Quality review 

Internal peer review was performed 20 December 2011 by Sven-Olof Lundkvist. Arne 
Carlsson has made alterations to the final manuscript of the report. The research director 
of the project manager Astrid Linder examined and approved the report for publication 
on 4 May 2012. 
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Trafiksäkerhetseffekter på räfflade vägar 
av Arne Carlsson, Urban Björketun, Anna Vadeby 
VTI 
581 95 Linköping 

 

 

Sammanfattning 

För att öka trafiksäkerheten på landsvägar låter Trafikverket räffla vägmitt på tvåfälts-
vägar bredare än 7 meter med hastighetsgräns 80 km/tim eller högre. Vissa restriktioner 
gäller dock för buller och beläggningstyper. På uppdrag av Trafikverket genomför VTI 
ett utvärderingsprojekt av effekten av räfflor i vägmitt på tvåfältsvägar. Idén med mitt-
räffling är att ”väcka” förare som på grund av ouppmärksamhet, trötthet eller annan 
orsak ofrivilligt är på väg över mittlinjen. Tidigare utländska studier och svenska djup-
studier indikerar att åtgärden bör kunna ha positiv trafiksäkerhetseffekt på olyckstyper-
na ”singelolyckor mot vänster” och ”mötesolyckor”. 

Syftet med föreliggande studie är att studera olycksutfallet på de vägar som räfflats i 
mitten av vägen. Det viktigaste effektmåttet är kvoten för svårt skadade eller dödade 
(DSS-kvoten) uppdelat på olika olyckstyper efter åtgärd jämfört med perioden innan 
åtgärd. Det hade varit önskvärt att även utvärdera de olycksförlopp som åtgärden riktar 
sig mot. Hittills har dock detta inte kunnat genomföras. Skälen är framförallt tveksam 
noggrannhet i platsbestämning och mindre god beskrivning av olycksförloppet och dess 
orsaker. 

Analysen baseras på objektsuppgifter som erhållits från Trafikverkets regioner samt 
olycksdata från STRADA under perioden 2003–2009 och är en före-efterstudie där 
olyckor i föreperioden innan mitträffling jämförs med olyckor i efterperioden med mitt-
räffling. En del av de åtgärdade sträckorna har blivit försedda med trafiksäkerhetskame-
ror (ATK) under uppföljningstiden. 

I denna sammanfattning redovisas i huvudsak resultat från tvåfältsvägar med mitträff-
ling utan ATK-kamera, totalt 212 objekt med längden 2 570 km. Men 17 objekt av 
dessa 212 har i september 2008 fått en sänkning av hastighetsgränsen. Således finns 195 
objekt med oförändrad hastighetsgräns som utgör studiens huvudresultat. I projektet 
ingår dessutom två ytterligare vägtyper med omkörningsfält samt mittremsa utformade 
som räfflade heldragna mittlinjer respektive mitträcke. 

Totalt sett för alla objekt som inte har fått hastighetssänkning eller ATK är DSS-kvoten 
i princip oförändrad men allvarlighetsföljden (antalet döda plus svårt skadade per per-
sonskadeolycka) har minskat med 11 procent i efterperioden. DSS-kvoten för singel-
olyckor har minskat med drygt 7 procent. Personskadeolyckskvoten (alla olyckstyper) 
har ökat med 18 procent.  

Den viktigaste åtgärdsgruppen utgörs av tvåfältsväg under 10 meter (drygt 60 procent 
av materialet utgörs av denna grupp). För dessa vägtyper har DSS-kvoten minskat. För 
vägtyperna smal tvåfältsväg (< 8 meter) och normal tvåfältsväg (8–10 meter) med 90 
km/tim gäller följande resultat: 

• Smal tvåfältsväg, under 8 meter, har en observerad sänkning av DSS-kvot på 
knappt 30 procent och sänkt allvarlighetsföljd med drygt 30 procent. Person-
skadeolyckskvoten är i princip oförändrad. 
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• Normal tvåfältsväg, 8–10 meter, har en något minskad DSS-kvot med 7 procent 
och en reduktion i allvarlighetsföljd med drygt 20 procent. Personskadeolycks-
kvoten har ökat med cirka 18 procent. 

• Hela minskningen i DSS-kvot för 8–10 meter återfinnes för singelolyckor som 
minskat med 18 procent för denna vägtyp. 

• Om en speciell analys görs för singelolyckorna där man antar att all effekt kan 
hänföras till singel vänster blir effekten för DSS singel vänster cirka 35 procent 
för 8–10 meter-vägar. Detta är i god överensstämmelse med resultat från Fin-
land. 
 

Det skall påpekas att inget av ovanstående resultat, förutom ökningen av personskade-
olyckskvot för det totala materialet, utgör en signifikant effekt på grund av ett för litet 
olycksmaterial. Fortsatt utvärdering skall genomföras för att få säkrare resultat. Nästa 
redovisning av trafiksäkerhetseffekter kommer under hösten 2012. Då redovisas effekter 
för objekt räfflade till och med 2010 och olycksdata till och med 2011.  
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Traffic safety effects of milled rumble strips in the middle of the road 

by Arne Carlsson, Urban Björketun and Anna Vadeby 
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute) 
SE-581 95 Linköping, 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, VTI 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: 

• 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. 

• 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. 

• 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. 

• If a special 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.  



 

VTI notat 28-2012 

 9 

Ordlista och beteckningar 

I texten förekommer ett antal ord med tillhörande förkortning i samband med beskriv-
ning av vägutformning och effekter. Nedan ges en generell förklaring av vissa ord och 
förkortningar. 

Länk Avsnitt av aktuell väg som ligger mellan två korsningar 
med statliga vägar. En länk innehåller normalt anslut-
ningar med enskilda eller privata vägar och/eller ut-
farter från fastighet. 

Nod Betecknar korsning mellan statliga vägar. 

Axelparkm Exponeringsmått för trafikarbetet vid olycksanalys som 
användes i stället för fordonskilometer. Totala antalet 
axlar i en trafikström divideras med två. Detta innebär 
att en personbil utan släp utgör ett axelpar medan tunga 
fordon med släp kan vara 1,5–4 axelpar. 

TA Trafikarbete 

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

Personskadeolycka PO Polisrapporterad olycka med personskada. 

Skadekvot S-kvot Antal skadade (inkl. dödade) per miljon axelparkm. 

DSS-kvot Antal svårt skadade (inkl. dödade) per miljon axel-
parkm. 

Dödskvot D-kvot Antal dödade per miljon axelparkm. 

Skadeföljd Antal skadade (inkl. dödade) per polisrapporterad  
personskadeolycka. 

Allvarlighetsföljd AF  Antal svårt skadade (inkl. dödade) per polisrapporterad 
personskadeolycka.                 

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

Cykelolycka C Olycka mellan motorfordon och cykel eller moped. 

Fotgängarolycka F Olycka mellan motorfordon och fotgängare. 
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1 Bakgrund och syfte 

För att öka trafiksäkerheten på landsvägar låter Trafikverket räffla vägmitt på tvåfälts-
vägar bredare än 7 m och hastighetsgräns 80 km/h eller högre. Vissa restriktioner gäller 
dock för buller och beläggningstyper. Idén med mitträffling är att ”väcka” förare som på 
grund av ouppmärksamhet, trötthet eller annan orsak ofrivilligt är på väg över mittlin-
jen. 
På uppdrag av Trafikverket genomför VTI ett utvärderingsprojekt av effekten av räfflor 
i vägmitt. Projektet innehåller flera olika delar: 
 

1. Bygga upp objektdatabas över vägar som räfflats i vägmitt samt ta fram olycks-
data ur STRADA.  

2. Med hjälp av mätningar fastslå eventuella förändringar i punkthastighet, sido-
lägesplacering samt spridning i sidolägesplaceringen.  

3. Med hjälp av intervjuer fastslå hur trafikanten upplever de åtgärder vid räffling 
som har gjorts, genom såväl fokusgrupper som vägkantsintervjuer 

 
Resultat från hastighetsmätningarna i del 2 har redovisats tidigare i Tapani och Yahya 
(2008). Trafikanternas förväntningar och uppfattning om frästa räfflor har redovisats i  
Anund och Petersson (2007), Thorslund och Petersson (2007) samt Anund och Nyberg 
(2009). Dessutom har resultat från en provsträcka med räfflor i mitten av körfältet redo-
visats i Anund m.fl. (2010). Olyckstudier från andra länder pekar på att antalet olyckor 
minskar med 15 procent efter införandet av räfflor i mitten av vägen, Mahoney m. fl. 
(2003) och Persuad m.fl (2003). I Finland pågår ett försök med räffling av mittlinje på 
tvåfältsväg. En första redovisning finns i Rajamäki (2010). Denna rapport redovisar en 
reduktion med ca 10 procent av mötesolyckor och avkörning vänster med personskada. 
Totalt har erhållits en reduktion på 3 procent av alla personskadeolyckor. 
 
Syftet med föreliggande rapport är att studera olycksutfallet på de vägar som räfflats i 
mittlinjen. Det viktigaste effektmåttet är därvid kvoten för svårt skadade eller döda 
(DSS-kvoten) uppdelat på olika olyckstyper efter åtgärd jämfört med perioden innan 
åtgärd. Det hade varit önskvärt att även utvärdera de olycksförlopp som åtgärden riktar 
sig mot. Hittills har dock detta inte kunnat genomföras. Skälen till detta är framförallt 
tveksam noggrannhet i platsbestämning och mindre god beskrivning av olycksförloppet 
och dess orsaker. 

Analysen baserar sig på resultat framtagna av utifrån objektsuppgifter som erhållits från 
Trafikverkets regioner samt olycksdata från STRADA till och med år 2009 och är en 
före-efterstudie där olyckor i föreperioden utan mitträffling jämförs med olyckor i efter-
perioden med mitträffling. 



 

12  VTI notat 28-2012 

2 Objektsdatabas 

Objektsdatabasen byggs upp med uppgifter från respektive Trafikverksregion. Tre olika 
typer av vägar studeras: 

1. Tvåfältsväg med mitträffla och mittlinje alternativt heldragen mittlinje. 
2. Riktningsseparerad väg – tidigare benämnd målad 2+1-väg eller gles, målad 

2+1-väg, vilket innebär dubbel heldragen mittlinje. 
3. Mötesfri väg – tidigare benämnd gles 2+1-väg (med mitträcke). 

Ovanstående begrepp är enligt förslag i VGU 2011-12. 

Objektsdatabasen över alla räfflade objekt innehåller följande information:  

 
- Region 
- Vägnummer  
- Plats (ort vid start och slut) 
- Vägtyp (typ 1, 2 eller 3 ovan) 
- Öppningsdatum (år, månad) 
- GPS koordinater (Enligt RT90)  
- Bredd före-efter enligt 6 klasser 
- Väglängd  
- Hastighetsgräns (huvudsaklig hastighetsgräns) 
- ÅDT (fordon, lastbilar, axelpar)  
- Typ av räffla (120 cc 2005, 60 cc 2006, fräst eller präglad, ) 
- Beläggningstyp (massa eller ytbeläggning, spec ABS) 
- Beläggning (ny eller befintlig) 
- Andel mitträffling (räfflingsgrad 50-100%,) 
- Vägrensräffling (ja eller nej) 
- Målningsstandard (frisiktsvärde 250, 300, 350 meter) 
- Total andel tvåfält (totalt i båda riktningarna, endast vägtyp 2 och 3) 
- Mitträckestyp (Stållina, z-ellips eller ev balk, betong, vägtyp 3) 
- Eventuella förändringar under före- respektive efterperiod (ändrad has-

tighetsgräns, nya kameror mm) 
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3 Antal objekt och längder 

Uppföljningen som redovisas i detta notat omfattar hittills 276 objekt (3 324 km) som 
försetts med mitträffling, öppnade senast år 2008. Objekt öppnade under 2009 och 
2010 redovisas i nästa lägesrapport. Av det totala antalet 276 objekt har 54 objekt (682 
km eller ca 20 %) fått ATK någon gång under tiden för uppföljningen. För dessa före-
ligger inte uppgifter om huruvida ATK införts före eller efter mitträfflingen, men trolig-
en har ATK införts i samband med eller efter mitträffling år 2006 eller 2007. Av 222 
objekt utan ATK är 212 objekt av typ 1 enligt avsnitt 2 ovan, dvs mitträffling på två-
fältsväg. Övriga 10 objekt är av typ 2, dvs riktningsseparerad väg, vilket innebär mitt-
räffling med heldragen dubbel mittlinje (mittremsa) samt omkörningsfält. Sex av dessa 
har i sin tur 12-13 m tvärsektion och kan betecknas som full 2+1-väg med målning samt 
mitträffling. Alla 54 objekt med ATK är av typ 1. Tabell 1 redovisar antal objekt och 
längder för de olika vägtyperna. 

 

Tabell 1  Antal objekt med längder utanför tätort fördelade efter år och vägtyp. 

 

 

Ett antal objekt i Region Mitt, VM har under 2007 (ett objekt) och 2008 (tre objekt) 
blivit överlagda och mitträfflingen har upphört. Uppföljningen av dessa fyra objekt har 
upphört vid aktuell tidpunkt för igenläggning och dessa fyra har således en kort efter 
period. 

Det skall dessutom påpekas att fyra objekt fått ATK under år 2008. Uppföljningen av 
dessa fyra har upphört i maj 2008 och även dessa har en kort efterperiod. 

Observera att objekt av typ 3 än så länge saknas, men kommer att redovisas från och 
med nästa år 2010. 

Ett antal objekt (på nationellt vägnät) har i september 2008 fått ändrad hastighetsgräns. 
Redovisning av dessa objekt görs nedan efter tabell 2, som redovisar uppdelning på has-
tighetsgräns och tvärsektion för alla objekt. 

 

Tabell 2  Samtliga 276 objekt fördelade efter bredd-hastighet och vägtyp samt längd. 

 

Öppnat

    år

Antal Längd km Antal Längd km Antal Längd km Antal Längd km
-2007 152 1 704 8 60 43 565 203 2 329

2008 60 866 2 12 11 118 73 996

Alla 212 2 570 10 72 54 682 276 3 324

Objekt utan ATK

Typ 2

Objekt med ATK Alla objektObjekt utan ATK

Typ 1

Antal Längd km Antal Längd km Antal Längd km Antal Längd 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 1 350 4 30 32 425 162 1 805

90 km/h och≥10 m 11 99 6 42 8 71 25 212

övrigt 26 369 4 78 30 447

Totalt 212 2 569 10 72 54 682 276 3 323

Alla objektHuvudsaklig 
hastighetsgräns 
och bredd

Objekt utan ATK

Typ 1

Objekt utan ATK

Typ 2

Objekt med ATK
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Gruppen övrigt består av objekt med blandad hastighetsgräns på aktuell sträcka, 70 och 
90 km/h eller 90 och 110 km/h. Dessutom ingår objekt med 90 km/h men med blandad 
tvärsektion i intervallet 6-13 m (bredklass 2-6 enligt VDB). 

Följande ändring av hastighetsgränser har gjorts i september 2008: 
• I gruppen 110 km/h har 12 objekt av typ 1 utan ATK fått en sänkning till 100 

km/h. Dessutom har ett objekt i denna grupp med ATK fått sänkning till 100 
km/h. 

• I gruppen 90 km/h och < 8 m har ett objekt utan ATK fått sänkning till 80 km/h. 
• I gruppen 90 km/h och 8-10 m (normal tvåfält) har två objekt av typ 1 utan ATK 

fått sänkning till 80 km/h. 
• I gruppen 90 km/h och ≥ 10 m (bred tvåfält) har två objekt med ATK fått sänk-

ning till 80 km/h. 
• I gruppen övrigt har ett objekt utan ATK fått en sänkning från 90 till 80 km/h. 

Dessutom har ett objekt utan ATK fått en sänkning från 110 till 100 km/h. 

Således är det totalt 17 objekt utan ATK som fått en sänkning av hastighetsbegräns-
ningen, 13 objekt från 110 till 100 km/h samt 4 objekt från 90 till 80 km/h. Dessutom 
har 3 objekt med ATK fått en sänkning, ett från 110 till 100 km/h och två från 90 till 80 
km/h. 

I figur 1 visas alla räfflade sträckor per december 2008. Figuren visar att det är en god 
spridning av objekt över hela landet. 
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Figur 1   Karta över sträckor med räfflad vägmitt per december 2008 
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4 Resultat  

4.1 Olyckor 

Olycks- och skadedata för analys har hämtats från STRADA för åren 2003–2009. 
Olyckstyperna G (singel cykel), J (järnväg) och W (vilt) exkluderas. De olyckstyper 
som medtas är S (singel motorfordon), M (mötes), O (omkörning), U (upphinnande), 
Av+K (avsväng och korsande kurs i korsning) och Övriga (Varia och cykel+fotgängare 
med motorfordon).) 

Vid uppföljningen medtas endast de delar av objekten som ligger utanför tätort och på 
länk. Det sistnämnda innebär att statliga korsningar exkluderats. Däremot kvarstår 
olyckor i icke statliga korsningar och i andra anslutningar på länk. 

För varje objekt har definierats en föreperiod, en underperiod (fem månader runt den 
tidpunkt då mitträfflingen skedde) och en efterperiod. P.g.a. varierande åtgärdsdatum 
skiljer sig periodlängderna kraftigt mellan de 276 objekten. Efterperiodernas längder är 
ännu relativt korta. 

För alla de 276 objekten är det totala trafikarbetet (TA) i föreperioden 21 018 miljoner 
axelparkm och totala trafikarbetet efter 10 481 miljoner axelparkilometer (ca 50 % av 
föreperioden). Totala antalet personskadeolyckor PO före åtgärd är 1 750 (6,3 per ob-
jekt) och efter åtgärd 931 (3,4 per objekt). Totala antalet skadade S (D, SS eller LS) före 
åtgärd är 2 881 (10,4 per objekt) och efter åtgärd 1 564 (5,7 per objekt). Totala antalet 
DSS före åtgärd är 702 (2,54 per objekt) och efter åtgärd 321 (1,16 per objekt). Notera 
att trafikarbetet efter är ungefär hälften av det före, vilket innebär att antalet olyckor och 
skadade bör vara ca hälften vid oförändrad risk. 

Tabell 3 redovisar trafikarbete (TA) och olycksutfall för de olika vägtyperna och för alla 
objekt. Notera att i dessa beräkningar är även objekt med sänkt hastighetsgräns inräk-
nade. Som framgår ovan är materialet ännu relativt litet för efterperioderna. Notera att 
trafikarbetet i efterperioden för typ 1 utan ATK enbart är ca 45 procent av det i förepe-
rioden. Tabell 3 redovisar även ”förväntat” utfall i efterperioden. Detta innebär det utfall 
som erhålles i efterperioden om respektive olyckskvot (olycksrisk) är samma som under 
föreperioden. För en positiv åtgärdseffekt erfordras alltså att förväntat antal är högre än 
det observerade utfallet under efterperioden. 
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Tabell 3  Trafikarbete och olycksutfall under före- och efterperiod uppdelat efter väg-

typ. Alla objekt. 

 

 

Notera obalansen i data för typ 1-objekten. Objekt öppnade 2007 och före innehåller ca 
60 procent av föreperiodens data men ca 80 procent av efterperiodens data. Dessutom är 
antalet DSS i efterperioden relativt litet. 

Som framgår av tabell 3 är utfallet i antal PO och skadade i efterperioden något högre 
än ”förväntat” antal för objekt utan ATK medan antal DSS är lägre. I nästa avsnitt görs 
en nedbrytning på olika vägtyper och med/utan ATK. 

 

4.2 Antal olyckor och kvoter 

DSS-kvoten (DSS/TA) kan betraktas som det mest intressanta måttet. Detta mått utgör 
produkten av personskadeolyckskvoten och allvarlighetsföljden, AF=DSS/PO: 

PO/TA × DSS/PO = DSS/TA. 

Skadekvoten S/TA utgör på motsvarande sätt produkten av personskadeolyckskvot och 
skadeföljd, SF: PO/TA × S/PO = S/TA. 

Samtliga signifikanstester har gjorts på risknivån 5 procent. 

Tabell 4 nedan redovisar utfallet före-efter för 195 objekt med oförändrad hastighets-
gräns. Dessa objekt är utan ATK och av typ 1, dvs räfflad mittlinje och med fördelning 
på flera hastighetsgränser och typsektioner enligt tabell 2. 
  

Med ATK Alla

Typ 2 Typ 1 objekt
2007 2008 2007-08 2007-08 2007-08 2007-09

TA milj apkm Före 8 242 5 941 14 183 622 6 212 21 018

Efter 5 113 1 331 6 444 400 3 637 10 481

Antal PO Före 756 440 1 196 49 505 1 750

Efter 512 108 620 35 276 931

"Förväntat" Efter 469 99 543 31 296 873

Antal skadade Före 1 231 678 1 909 89 883 2 881

Efter 833 171 1 004 63 497 1 564

"Förväntat" Efter 764 152 867 57 517 1 437

Antal DSS Före 308 146 454 20 228 702

Efter 165 25 190 18 113 321

"Förväntat" Efter 191 33 206 13 133 350

Typ 1

Objekt utan ATK
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Tabell 4  195 objekt utan ATK, typ 1 med oförändrad hastighetsgräns. Alla olyckstyper, 

antal och kvoter före och efter. 

PO 
före 

TA före PO-kvot 
före 

PO 
efter 

TA efter PO-kvot 
efter 

Förändring 
av PO 

  

1 091 13 096 0,083 577 5 911 0,098 +17,2 %   

S före TA före S-kvot 
före 

S efter TA efter S-kvot 
efter 

Förändring 
av S 

  

1 734 13 096 0,132 930 5 911 0,157 +18,8 %   

DSS 
före 

TA före DSS-kvot 
före 

DSS 
efter 

TA efter DSS-kvot 
efter 

Förändring 
av DSS 

AF 
före 

AF 
efter 

395 13 096 0,0302 185 5 911 0,0313 +3,8 % 0,36 0,32 

 

Följande kommentarer kan göras till tabell 4: 
• PO-kvot och S-kvot före är helt normala värden för tvåfältsvägar med över-

vägande 90 km/h och bredd 7-10 m. 
• I efterperioden finns en ökning av både PO- och S-kvot på ca 18 procent. 
• DSS-kvoten före på 0,030 är ett lågt värde för tvåfältig väg. Orsaken är den 

låga AF på 0,36 mot normalt 0,45 eller mer. DSS-kvoten är 3,8 procent högre i 
eftersituationen, en ökning som dock ej är signifikant. 

• AF har minskat med ca 11 procent i eftersituationen men eftersom PO har ökat 
mer noteras en ökning av DSS-kvoten efter på ca 4 procent. 

Sett över alla olyckstyper och objekt med oförändrad hastighetsgräns kan således inte 
någon effekt av mitträffling noteras förutom sänkt allvarlighetsföljd (AF). Objekt som 
erhållit mitträffling är markant bättre ur trafiksäkerhetssynpunkt än normala tvåfältsvä-
gar. 

Om man beaktar alla 212 objekt av typ 1 (varav 17 har fått sänkt hastighetsgräns) kan 
följande skillnader mot tabell 4 noteras: 

• PO-kvot och S-kvot före är marginellt något högre än i tabell 4, ca 2 procent 
högre. 

• Efterperioden har en tydlig ökning av både PO- och S-kvot på ca 15 procent, 
marginellt lägre ökning än i tabell 4 på ca 18 procent. 

• DSS-kvoten före ligger på 0,032, vilket är ett lågt värde. Trots detta finns en  
observerad reduktion i DSS-kvot på ca 8 procent, dock ej signifikant, i efter-
situationen. Precis som i tabell 4 beror detta på sänkt AF, nu med ca 18 procent. 

Således kan noteras att den positiva effekten i DSS-kvot helt återfinnes hos de 17 objekt 
som har fått sänkt hastighetsgräns. Dessa 17 objekt har dessutom genomsnittligt en 
högre DSS-kvot jämfört med objekt som har oförändrad hastighetsgräns. Dessa faktorer 
försvårar analysen av genomförd åtgärd. 

I tabell 5 redovisas på samma sätt som i tabell 4 ovan utfallet för 54 objekt med ATK, 
alla av typ 1 men där troligen alla eftermånader inte haft ATK. Men det kan dessutom 
vara så att en del föremånader också kan ha haft ATK och i dessa fall även hela efterpe-
rioden. 
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Tabell 5  54 objekt med ATK, typ 1. Alla olyckstyper, antal och kvoter före och efter. 

PO 
före 

TA före PO-kvot 
före 

PO 
efter 

TA efter PO-kvot 
efter 

Förändring 
av PO 

  

505 6 212 0,081 276 3 637 0,076 -6,7%   

S före TA före S-kvot 
före 

S efter TA efter S-kvot 
efter 

Förändring 
av S 

  

883 6 212 0,142 497 3 637 0,137 -3,9 %   

DSS 
före 

TA före DSS-kvot 
före 

DSS 
efter 

TA efter DSS-kvot 
efter 

Förändring 
av DSS 

AF 
före 

AF 
efter 

228 6 212 0,0367 113 3 637 0,0311 -15,4 % 0,45 0,41 

 

Följande kommentarer kan göras till tabell 5: 
• PO-kvoten före är lägre än för icke ATK-objekten men S- och DSS-kvoten 

före är högre än för icke ATK-objekten. PO-kvoten före är relativt låg medan 
övriga två kvoter generellt är normala för tvåfältsvägar med övervägande 90 
km/h. Det synes som om de mest skadedrabbade objekten har fått ATK. AF-
värdet på 0,45 är normalt och eftersom PO-kvoten är något liten blir DSS-kvoten 
det också. 

• PO-kvot och S-kvot efter är markant lägre än för icke ATK-objekten men DSS-
kvoten efter är samma som för icke ATK-objekten med oförändrad hastighets-
gräns. Det kan observeras en reduktion på ca 15 procent i DSS-kvot som dock 
inte är signifikant. 

• Notera att observerat AF efter för ATK är markant högre än för icke ATK. Detta 
medför att DSS-kvoten blir nästan exakt samma i eftersituationen för ATK och 
icke ATK med oförändrad hastighetsgräns. 

Det skall tilläggas att om de tre objekten med sänkt hastighetsgräns exkluderas blir det 
mycket marginella förändringar. Det enda noterbara är att DSS före är 0,0375, alltså 
något högre, beroende på något större AF före, 0,465 mot 0,45. 

Slutligen redovisas i tabell 6 utfallet för tio objekt med vägtyp 2, dvs heldragen räfflad 
mittlinje med omkörningsfält. Sex av objekten är 12-13 m och fyra är 9 m-väg, alla med 
90 km/h. Notera att materialet är litet och inga slutsatser kan dras. 

 

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

PO 
före 

TA före PO-kvot 
före 

PO 
efter 

TA efter PO-kvot 
efter 

Förändring 
av PO 

  

49 622 0,079 35 400 0,087 +11,1 %   

S före TA före S-kvot 
före 

S efter TA efter S-kvot 
efter 

Förändring 
av S 

  

89 622 0,143 63 400 0,157 +10,1 %   

DSS 
före 

TA före DSS-kvot 
före 

DSS 
efter 

TA efter DSS-kvot 
efter 

Förändring 
av DSS 

AF 
före 

AF 
efter 

20 622 0,0321 18 400 0,0450 +40 % 0,41 0,51 
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Följande kommentarer kan göras till tabell 6: 
• Alla kvoter före är lägre än normalt för tvåfältsvägar med 90 km/h och DSS-

kvoten före är markant lägre än normalt, precis som för objekten av typ 1. 
AF-värdet på 0,41 är något lågt för 9-13 m-väg. 

• I eftersituationen (mycket litet material) har alla kvoter ökat, mest påtagligt för 
DSS-kvoten som har ökat med 40 procent. Värdet för AF har ökat markant. 

• Orsaken till utfallet i efterperioden förklaras helt av ett stort antal M-olyckor (7 
av 35) med 12 DSS. Detta ger DSS-kvoten 0,030 i enbart M+O-olyckor. Nor-
malt utfall i M är ca 0,014 i DSS-kvot. 

Det är särskilt ett objekt som är hårt olycksdrabbat i eftersituationen, Rv 68 Fagersta-
Norberg i U-län, som har 4 olyckor med 9 DSS och 6 lindrigt skadade, varav 2 mötes-
olyckor med 8 DSS. Övriga nio objekt har 31 olyckor med 9 DSS och 39 LS i eftersitu-
ationen. Om enbart dessa nio medräknas blir DSS-kvoten för efterperioden 0,027 och 
AF är 0,29. Detta innebär ett utfall som är av samma storlek som för målade 2+1-objekt 
i uppföljningen av mötesfria vägar. 

 

4.3 Kvoter för olyckstyper 

Det kan vara av intresse att studera förändringen av kvoten för olika olyckstyper. Mitt-
räffling görs med avsikt att minska M- och O-olyckor samt att minska singelolyckor 
genom att avkörning vänster bör reduceras. Vidare önskas att upphinnande samt av-
sväng-korsande förblir oförändrade. I följande tabeller redovisas PO-kvot och DSS-kvot 
samt AF uppdelat på följande olyckstyper; Singel, Möte, Omkörning, Upphinnande, 
Avsväng-korsande samt övriga typer (Varia och C- och F-olyckor). 

Först redovisas i tabell 7a observerat utfall för alla 195 icke ATK-objekt av typ 1 med 
oförändrad hastighetsgräns. 

 

Tabell 7a  195 objekt utan ATK, typ 1 med oförändrad hastighetsgräns. PO- och DSS-

kvoter före och efter uppdelat efter olyckstyp. 

 

 
• Följande kommentarer kan göras till tabell 7a:DSS-kvoten för singel har minskat 

marginellt beroende på en kraftig reduktion av AF för singel. Reduktionen i DSS 
är 7,4 procent. 

• För alla övriga olyckstyper har DSS-kvoten ökat marginellt. Notera en mycket 
låg DSS-kvot på enbart 0,006 för mötesolyckor i föresituationen. 

• Allvarlighetsföljden AF har minskat för singel- och upphinnandeolyckor samt 
marginellt för mötesolyckor. 

• PO-kvoten efter har ökat eller är lika jämfört med föresituationen för alla olycks-
typer. Störst ökning finns för singelolyckor. 

Olyckstyp Före Efter Före Efter Före Efter

Singel 0,053 0,062 0,016 0,015 0,31 0,24

Möte 0,009 0,010 0,006 0,007 0,70 0,68

Omkörn 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

Övriga 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

PO-kvot DSS-kvot AF
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Således kan inte någon påtaglig effekt av mitträffling noteras förutom sänkt allvarlig-
hetsföljd för singel och upphinnandeolyckor. Men man kan göra en speciell analys av 
singelolyckor. En rimlig hypotes är att all förbättring för singel finns för avåkning till 
vänster medan avåkning till höger inte påverkas av en räfflad mittlinje. Generellt sett 
sker mer än 50 procent av personskada singel vid avåkning till höger. Under dessa för-
utsättningar kan sägas att effekten för DSS för singel avåkning vänster blir minst 15 
procent. 

Det kan tilläggas att om alla objekt (212 inklusive de 17 med hastighetssänkning) be-
handlas blir det en reduktion av DSS-kvoten för singel (större än ovan i tabell 7a) samt 
en marginell reduktion för möte och en viss reduktion för avsväng + korsande. Detta 
beror på en större reduktion av AF än i tabell 7a för dessa olyckstyper och det är för 
dessa typer hastighetssänkningen har haft effekt. 

På samma sätt redovisas i tabell 7b observerat utfall för alla 54 ATK-objekt av typ 1. 

 

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

olyckstyp. 

 

 
• Följande kommentarer kan göras till tabell 7b: DSS-kvoten har minskat för alla 

olyckstyper utom för omkörning. Men reduktionen är marginell för singel och 
möte. Notera att DSS-kvoten före är helt normal för ATK-objekten. Utfallet för 
mötesolyckor är ca dubbelt så stort både före och efter jämfört med icke ATK-
objekten i tabell 7a. 

• AF har minskat för alla olyckstyper utom möte och omkörning men antalet om-
körningsolyckor är mycket lågt (enbart 3 olyckor både före och efter) 

• PO-kvoten har minskat för singel-, mötes-, och avsväng+korsandeolyckor. 
 

Sammanfattningsvis kan sägas att effekten i DSS för ATK-objekten ligger till ca en 
tredjedel på singel, en fjärdedel var på avsväng + korsande och övriga samt resten i alla 
andra olyckstyper. 

Beträffande upphinnandeolyckor (både med och utan ATK) kan ett något märkligt utfall 
observeras. PO-kvoten har nämligen ökat markant med ca 25-35 procent men AF har 
reducerats i lika hög grad.  Detta skulle kunna tyda på att fler LS-olyckor rapporteras i 
efterperioden. 

 

PO-kvot DSS-kvot AF
Olyckstyp Före Efter Före Efter Före Efter

Singel 0,043 0,040 0,013 0,012 0,31 0,29

Möte 0,012 0,010 0,014 0,013 1,12 1,31

Omkörn 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

Övriga 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
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4.4 Kvoter för typsektion och hastighetsgräns 

De 212 objekten av typ 1 utan ATK har indelats efter hastighetsgräns och typsektion, se 
tabell 2 där antalet objekt i varje klass redovisas. De sex objekten med 70 km/h är 
mycket korta (2,5 km i snitt) och har ett litet trafikarbete både före och efter. Tabell 8a 
redovisar PO-kvot och DSS-kvot samt AF uppdelat enligt typsektion och hastighets-
gräns. Notera att de 17 objekten med sänkt hastighetsgräns här ingår i materialet. Men 
det är bara för objekt med 110 km/h (12 utav 19 är sänkta) som det kan observeras en 
märkbar effekt av denna hastighetssänkning. 

 

Tabell 8  Objekt utan ATK, typ 1. PO- och DSS-kvoter före och efter uppdelat efter  

hastighetsgräns och typsektion. 

 

 

Följande kommentarer kan göras till tabell 8a: 
• Alla grupper har ökad PO-kvot utom vägar med 110 km/h, där majoriteten av 

objekt har sänkt hastighetsgräns. 
• Gruppen med 70 km/h har litet trafikarbete både före och efter och man kan 

bortse från denna. 
• En mycket markant reduktion i DSS-kvot och AF för 110 km/h men detta beror 

till större delen på hastighetssänkningen på 12 objekt, se nedan. 
• Smal tvåfält under 8 m har en tydlig observerad sänkning av DSS-kvot och all-

varlighetsföljd. Men även för denna klass är det ett begränsat trafikarbete efter. 
Om ett objekt med hastighetssänkning exkluderas blir DSS-kvoten efter margi-
nellt högre. 

• Normal tvåfält 8-10 m (med flest objekt och störst TA) har något minskad DSS-
kvot och en reduktion i AF med drygt 20 procent, men en ökad PO-kvot. Två 
objekt med hastighetssänkning påverkar inte resultaten. 

• Breda tvåfält över 10 m har såväl en ökad DSS-kvot, PO-kvot som AF. Men 
även här är trafikarbetet lågt, ca en tredjedel lägre än för 110-gruppen. 

• Gruppen övrigt har en observerad ökning för DSS-kvot och PO-kvot. Om två 
objekt med hastighetssänkning exkluderas blir både PO-kvot och DSS-kvot nå-
got högre för både före- och efterperioden. 

Det skall påpekas att DSS-kvoten före för objekten med 90 km/h och bredd under 10 m 
ligger markant under normalvärdena på ca 0,040 för 8-10 m och 0,048 för 6,5-8 m. 
Trots detta finns en reduktion i DSS för båda grupperna. 

I tabell 8b redovisas gruppen 110 km/h uppdelat i objekt med hastighetssänkning (12 
objekt) och med oförändrad hastighet (7 objekt). 

Antal
Typsektion Före Efter Före Efter Före 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

Övrigt, 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

PO-kvot DSS-kvot AF
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Tabell 8b  Objekt utan ATK, typ 1 med 110 km/h. PO- och DSS-kvoter före och efter, 

uppdelat efter sänkt hastighetsgräns eller ej. 

 

 

Följande observationer kan göras i tabell 8b: 
• Mycket stor effekt för de 12 objekten med sänkning till 100 km/h. PO-kvoten 

har minskat med 12 procent och DSS-kvoten har minskat med hela 80 procent. 
Men det är en onormalt hög DSS-kvot i föreperioden precis som för AF före. 

• Men även de 7 objekten med oförändrad hastighetsgräns har en minskad DSS-
kvot, med drygt 25 procent, vilket beror på stor minskning av AF. 

Tendensen i tabell 8 a+b är att de objekt som i föreperioden har hög DSS-kvot och/eller 
hög AF har den bästa effekten av mitträffling. Detta gäller för objekt med 110 km/h 
samt objekt med 90 km/h med 6,5-10 m bredd. För gruppen övrigt med blandad tvär-
sektion och hastighetsgräns gäller detta dock ej. 

Trafikarbetet för gruppen 8-10 m är så stort så det kan vara av värde att bryta ner på 
olyckstyp. Tabell 9 redovisar kvoter före och efter för 124 objekt med 90 km/h och 
bredden 8-10 m uppdelat efter olyckstyp som i tabell 7a. Notera att två objekt med sänkt 
hastighetsgräns nu är exkluderade för att kunna göra jämförelse med tabell 7a. Men 
dessa två objekt har mycket marginell inverkan på resultaten. 

 

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

efter uppdelat efter olyckstyp. 

 

 

Följande kommentarer kan göras till tabell 9: 
• PO-kvoten har ökat för alla olyckstyper utom för avsväng + korsande. Störst ök-

ning finns för singelolyckor, vilket är samma tendens som för det totala materi-
alet i tabell 7a. 

• DSS-kvoten för singel har minskat trots ökad PO-kvot, beroende på en kraftig 
reduktion av AF för singel. Reduktionen är 17,7 procent. 

• För alla övriga olyckstyper har DSS-kvoten ökat eller minskat marginellt. No-
tera en mycket låg DSS-kvot på enbart 0,005 för mötesolyckor i föresituationen. 
Totalresultatet för alla olyckstyper blir en sänkning på ca 7 procent i DSS-kvot. 

Antal
Typsektion Före Efter Före Efter Före Efter obj

110 km/h, sänkt till 100 0,102 0,090 0,059 0,012 0,58 0,13 12

sept 2008
110 km/h oförändrat 0,100 0,110 0,036 0,026 0,36 0,24 7

PO-kvot DSS-kvot AF

Olyckstyp Före Efter Före Efter Före Efter

Singel 0,050 0,060 0,015 0,012 0,30 0,20

Möte 0,009 0,009 0,005 0,007 0,58 0,69

Omkörn 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

Övriga 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

AFPO-kvot DSS-kvot
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• DSS-kvoten har ökat för mötes- och omkörningsolyckor främst beroende på de 
låga värdena i föreperioden. 

• Allvarlighetsföljden AF har minskat för singel-, upphinnande- och avsväng + 
korsande-olyckor. 

Resultaten i tabell 9 har samma tendens som för alla typ 1-objekt, jämför tabell 7a. 
DSS-kvoten minskar för singelolyckor men ökar för M+O-olyckor. Allvarlighetsföljden 
minskar för singel och upphinnande. Om singelolyckor beaktas på samma sätt som ovan 
i tabell 7a med förutsättning att all effekt ligger på avåkning åt vänster blir reduktionen i 
DSS-kvot minst 35 procent för singelolyckor till vänster. Detta är en markant förbätt-
ring. 

 

4.5 Inverkan av beläggning och andel räfflad väglängd 

En rimlig hypotes för mitträffling är att effekten av denna påverkas av beläggningens 
ålder och kvalitet. En ny beläggning höjer i regel reshastigheten med 1-3 km/h, Vägver-
ket (2008) kap 3.1.4, vilket i sin tur kan förta den positiva effekten av mitträffling. För 
större delen av objekten finns uppgift om beläggningen är ny eller gammal vid utförd 
mitträffling.  

För att analysera detta har materialet (enbart typ 1 utan ATK) delats upp på ny eller be-
fintlig beläggning. Dessutom klassades objekt som saknar information om beläggning 
som övriga. Men objekt med 110 km/h exkluderades från denna analys eftersom det är 
så många objekt i denna grupp som fått sänkt hastighetsgräns och utfallet i gruppen 110 
km/h varierar stort, se avsnitt 4.4 ovan. 

Tabel1 10 redovisar utfallet i PO-kvot och DSS-kvot för resterande 193 objekt. Det är 
knappt 40 procent av objekten som har ny beläggning vid mitträffling medan exakt 30 
procent har behållit befintlig beläggning. Resten saknar uppgift om beläggning. 

 

Tabell 10  Objekt utan ATK, typ 1 med hastighetsgräns <110 km/h. PO- och DSS-kvoter 

före och efter uppdelat efter ny och gammal beläggning. 

 

 

Följande observationer kan göras i tabell 10: 
• PO-kvoten har ökat oavsett beläggningens ålder, men ökningen är störst för ny 

beläggning och lägst för objekt med befintlig beläggning. 
• DSS-kvoten har ökat med knappt 20 procent för objekt med ny beläggning men 

minskat med knappt 10 procent för befintlig beläggning. För gruppen övriga 
som saknar information om beläggningens status noteras en marginell ökning. 

• Allvarlighetsföljden har minskat för alla grupper, men reduktionen är störst för 
befintliga beläggningar. Reduktionen i AF är här 15 procent jämfört med 11 
procent för hela materialet. 

Status Antal
beläggning Före Efter Före Efter Före Efter obj

Ny beläggn 0,072 0,095 0,022 0,026 0,31 0,28 72

Befint beläggn 0,085 0,092 0,034 0,031 0,40 0,34 58

Övriga 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

PO-kvot DSS-kvot AF
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Således tycks det finnas en tendens till ökat DSS-utfall vid nya beläggningar, som kan 
förklaras av att en ny beläggning ökar reshastigheten, vilket i sin tur medför ökat 
olycksutfall. Denna tendens är större än en positiv effekt av mitträffling. Men vid be-
fintliga beläggningar synes mitträffling ge en positiv effekt på DSS-utfallet som inte 
reduceras av någon hastighetsförändring. Men PO-kvoten har ökat även vid befintliga 
beläggningar. 

Motsvarande analys som i tabell 10 har även gjorts för de 54 objekten med ATK. Men 
för ATK-objekten erhålles inte lika tydligt utfall som i tabell 10 utan man får en positiv 
effekt i alla tre grupperna, som i stort sett stämmer överens med data i tabell 5 och 7b. 
Men det finns ett noterbart undantag, PO-kvoten ökar marginellt för objekt med ny be-
läggning, medan den sjunker med ca 6,5 procent för alla objekt, se tabell 7a. Detta styr-
ker påståendet i ovanstående stycke om ny beläggning. 

En ytterligare analys har gjorts genom att dela in materialet i grupper efter andel räfflad 
längd på varje objekt.  För att begränsa buller och andra oönskade omständigheter orsa-
kade av räfflingen blir aldrig hela sträckan försedd med mitträffling. Det verkar rimligt 
att anta att ju större andel räfflad väg desto större trafiksäkerhetseffekt erhålles. För att 
undersöka inverkan av andel räfflad längd indelades materialet i fyra grupper enligt föl-
jande: 

• 0-50 procent i andel räfflad väglängd 
• 50-75 procent i andel räfflad längd 
• 75-100 procent i andel räfflad längd. 
• Övriga, information saknas om räfflad längd. 

På samma sätt som ovan exkluderades objekt med 110 km/h och bara objekt av typ 1 
med lägre hastighetsgräns beaktades. Tabell 11 redovisar utfallet i PO-kvot och DSS-
kvot för dessa 193 objekt. Det är 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 räffling som är över 75 procent. Resterande 15 procent saknar 
uppgift om andel räfflad längd. Notera att i varje grupp finns förmodligen objekt med 
både ny och befintlig beläggning. 

Tabell 11  Objekt utan ATK, typ 1 med hastighetsgräns <110 km/h. PO- och DSS-kvoter 

före och efter uppdelat efter andel räfflad väglängd. 

 

 

Följande observationer kan göras i tabell 11: 
• PO-kvoten har ökat oavsett andel räfflad längd, men ökningen är störst för ob-

jekt med andel under 50 procent. Gruppen med 75-100 procent räffling har den 
minsta ökningen i PO-kvot. 

• DSS-kvoten har ökat markant med ca 30 procent för objekt med 0-50 procent 
räffling. För objekt med över 50 procent räffling har DSS-kvoten minskat mar-
ginellt eller är oförändrad. För gruppen övriga som saknar information om andel 
räfflad längd noteras en reduktion på nästan 30 procent. 

Andel Antal
räffling Före Efter Före Efter Före 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

PO-kvot DSS-kvot AF
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• Allvarlighetsföljden har ökat för gruppen med 0-50 procent räffling men mins-
kat för övriga tre grupper. Reduktionen i AF är störst för gruppen utan informat-
ion om räfflad längd. 

Motsvarande analys som i tabell 11 har även gjorts för de 54 objekten med ATK. Men 
för ATK-objekten erhålles inget  utfall som låter sig lätt förklaras. För 13 objekt som 
saknar information om räfflad längd observeras en ökning av både PO- och DSS-kvot. 
För objekt med information om räfflad längd har dock alla grupper en positiv effekt i 
både PO och DSS, och 11 objekt med andel 75-100 procent har den största reduktionen 
i DSS-kvot med ca 40 procent. 
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4.6 Utfall för Mc-olyckor 

Det har diskuterats om mitträffling kan ha en negativ effekt för mc-trafikanter eftersom 
räfflorna kan ge sämre väggrepp för mc vid passage och därmed orsaka omkullkörning. 
En analys av mc-olyckor i eftersituationen har gjorts men med antagandet att andel  
trafikarbete för mc är samma i både för- och efterperiod. Detta vet man inget om men 
det är rimligt att anta att andelen trafikarbete för mc inte påverkas av mitträfflingen. 

Utifrån antal mc-olyckor i föreperioden har ett ”förväntat” antal mc-olyckor efter be-
räknats genom att multiplicera antalet föreolyckor mc med kvoten för det totala trafik-
arbetet efter-före enligt tabell 3. Det är samma metod som användes för beräkning av 
”förväntat” antal totala olyckor efter i tabell 3. Vid denna analys har alla 276 objekt 
använts. Objekt med ATK förväntas inte ha någon effekt på mc-olyckor eftersom mc-
förare inte berörs av ATK-systemet. En eventuell negativ effekt för mc på grund av 
mitträffling bör finnas på objekt både med och utan ATK. 

Tabell 12 nedan redovisar utfallet för mc-olyckor under före- och efterperioden och 
förväntat antal i efterperioden enligt ovan. Olyckorna för mc har delats upp i två grup-
per, singelolycka mc samt olycka mc-motorfordon eller mc-oskyddade. Den sistnämnda 
olyckstypen är mycket fåtalig. 

 

Tabell 12  Olycksutfall under före- och efterperiod för mc, alla 276 objekt. 

 

 

Följande framgår av tabell 12 ovan: 
• Totalt för alla olyckor är det generellt sett ingen skillnad mellan utfallet efter och 

förväntat utfall efter för antal PO och antal skadade. För DSS kan observeras en 
marginell minskning i utfallet efter.  

• Men det har skett en förändring av olyckstypen i efterperioden. Antalet singel-
olyckor mc har ökat och antalet olyckor mc-mf har minskat. Detta gäller dock 
inte för DSS där det observeras en marginell reduktion för båda olyckstyperna. 

• På samma sätt har AF för singelolyckor minskat i efterperioden men ökat för 
flerfordonsolyckor med mc inblandad. 

Sammanfattningsvis kan sägas utifrån tabell 12 att någon antydan till negativ effekt för 
mc på grund av mitträffling inte kan påvisas. Tvärtom finns en svag positiv effekt som 
dock troligen är slumpmässig. 

MC singel MC/Mf+osk Totalt

Antal PO Före 39 70 109

Efter 29 24 53

"Förväntat" Efter 19,4 34,9 54,4

Antal skadade Före 44 74 118

Efter 33 28 61

"Förväntat" Efter 21,9 36,9 58,8

Antal DSS Före 19 29 48

Efter 8 13 21

"Förväntat" Efter 9,5 14,5 23,9

AF Före 0,49 0,41 0,44

Efter 0,28 0,54 0,40
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5 Diskussion och slutsatser 

Sammanfattningsvis visar resultaten att totalt sett för alla objekt som inte har fått has-
tighetssänkning eller ATK är DSS-kvoten i princip oförändrad men allvarlighetsföljden 
(antalet döda plus svårt skadade per personskadeolycka) har minskat med 11 procent i 
efterperioden. DSS-kvoten för singelolyckor har minskat med drygt 7 procent. Person-
skadeolyckskvoten (alla olyckstyper) har ökat med 18 procent.  

Den viktigaste åtgärdsgruppen utgörs av tvåfältsväg under 10 meter (drygt 60 procent 
av materialet utgörs av denna grupp). För dessa vägtyper har DSS-kvoten minskat. För 
vägtyperna smal tvåfältsväg (< 8 m) och normal tvåfältsväg (8-10 m) med 90 km/h gäl-
ler följande resultat: 

• Smal tvåfältsväg, under 8 m, har en observerad sänkning av DSS-kvot på knappt 
30 procent och sänkt allvarlighetsföljd med drygt 30 procent. Personskade-
olyckskvoten är i princip oförändrad. 

• Normal tvåfältsväg, 8-10 m, har en något minskad DSS-kvot med 7 procent och 
en reduktion i allvarlighetsföljd med drygt 20 procent. Personskadeolyckskvoten 
har ökat med ca 18 procent. 

• Hela minskningen i DSS-kvot för 8-10 m återfinnes för singelolyckor som 
minskat med 18 procent för denna vägtyp. 

• Om en speciell analys görs för singelolyckorna där man antar att all effekt kan 
hänföras till singel vänster blir effekten för DSS singel vänster ca 35 procent för 
8-10 m-vägar. Detta är i god överensstämmelse med resultat från Finland. 

Det undersökta materialet är ännu begränsat, varför alltför långtgående slutsatser inte 
kan dras. Det finns flera faktorer att ta hänsyn till för att kunna skatta effekten av mitt-
räfflingen. Obalansen i längd av de olika objektens före- och efterperioder har redan 
nämnts. Vidare kan noteras att införande av ATK har påverkats av höga olycks- och 
skadetal under föreperioden enligt Trafikverkets dokumentation av ATK-projektet, 
Vägverket (2009). För icke ATK-objekt på normalbred tvåfältsväg har DSS-kvoten va-
rit låg under föreperioden jämfört med ”normalkvoten”, vilket förefaller besynnerligt. 
Detta ger till resultat att för efterperioden är DSS-kvoten samma för objekt både med 
och utan ATK och dessutom är allvarlighetsgraden lägre för icke ATK-objekten än för 
ATK. Hänsyn måste även tas även till förändringen av trafikarbetet sett över tiden samt 
till den generella trenden för olyckor, skadade och dödade. 

Ovanstående redovisning utgör enkla före-efter-jämförelser utan regressionseffekter och 
utan hänsyn till den generella olycksutvecklingen i landet. För statliga vägar på lands-
bygd har antalet PO-olyckor ökat marginellt, med 0,9 procent, mellan 2007 och 2009. 
Motsvarande värde för antalet DSS är en reduktion med ca 10 procent, vilket innebär att 
allvarlighetsföljden också minskat med 10 procent. 

De objekt som avser tvåfältsväg smalare än 10 m och som från före- till efterperioden 
endast har förändrats med avseende på mitträfflingen (således oförändrad hastighetsbe-
gränsning och utan ATK) uppvisar en ökning av personskadekvoten, men en minskning 
av allvarlighetsföljden. Detta har resulterat i en DSS-kvot som minskat med knappt 30 
procent för vägar under 8 m och minskat med 7 procent för 8-10 m-vägar. Detta kan 
ställas i relation till reduktionen på 10 procent på hela det statliga vägnätet. Den sist-
nämnda reduktionen kan dock till viss del förklaras av en liten generell hastighets-
minskning. 
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En tendens är att DSS-kvoten för singelolyckor reducerats något beroende på en mar-
kant minskning i AF för singelolyckor. Om hela förbättringen antas ligga i avåkning 
vänster blir det en reduktion på 20-35 procent i DSS för avåkning vänster. 

Om man studerar tvåfältsvägar med hastighetsbegränsningen 90 km/h och bredd under 
10 m finner man en förändring av DSS-kvoten som är jämförbar med den generella på 
det statliga vägnätet. Dessutom gäller att objekt som i föreperioden har hög DSS-kvot 
och/eller hög AF har den bästa effekten av mitträffling. Detta kan dock vara en regress-
ionseffekt. 

Då räfflingen har utförts på ny beläggning har DSS-kvoten ökat med 20 procent, vilket 
sannolikt kan tillskrivas att den nya beläggningen har inneburit högre hastigheter. Mitt-
räffling på befintlig beläggning har inneburit en minskning av DSS-kvoten på 10 pro-
cent, vilket således är jämförbart med utvecklingen i landet i sin helhet. 

Inkluderas även objekt som har försetts med ATK, så visar resultatet på en minskning 
av DSS-kvoten, men denna reduktion kan sannolikt helt tillskrivas ATK. 

Beträffande riktningsseparerade vägar (gles målad 2+1), så är olycksmaterialet alltför 
litet för att några slutsatser ska kunna dras. 

Som nämnts ovan har inte hänsyn tagits till eventuella regressionseffekter. Det kan 
emellertid noteras att före räfflingen har de vägar som ingår i undersökningen haft en 
lägre DSS-kvot än generellt för landet. Detta innebär att en ”negativ regressionseffekt” 
kan ha påverkat resultatet och att utan åtgärd (räffling) kan en ökning av DSS-kvoten ha 
förväntats. Föreliggande studie har visat på en oförändrad DSS-kvot totalt för alla ob-
jekt, vilket således skulle kunna tillskrivas att studieobjekten inte har valts slumpmäss-
igt. Många potentiella objekt med hög DSS-kvot har troligen inte räfflats därför att 
dessa redan har försetts med ATK. 

Slutligen skall påpekas att om studien genomförts utan föreperiod med normalkvoter 
skulle det blivit ett markant bättre utfall för 90-objekten utan ATK med bredd under 10 
meter. Men detta skulle ge en ”falsk” bild eftersom utvalda objekt med mitträffling har 
ett bättre trafiksäkerhetsutfall före än normalvägen med en markant lägre genomsnittlig 
DSS-kvot för aktuella objekt 

• Således kan följande slutsatser dras för tvåfältsvägar med vägbredd mindre än 
10 meter: Mitträfflingen har inneburit en minskad DSS-kvot med en minskning 
som är samma eller något större än den generella utvecklingen. 

• Effekten är störst för singelolyckor. 
• Personskadekvoten har ökat efter att vägen har försetts med mitträffla. 

Jämfört med den finska studien Rajamäki (2010) så är det enbart singelolyckor till väns-
ter som visar samma tendens. Den marginella reduktionen i personskadeolyckor som 
erhållits i Finland kan ej observeras på mitträfflade objekt i Sverige. 

Fortsatt utvärdering med olyckor för åren 2010-11 skall genomföras för att få säkrare 
resultat. Nästa redovisning av trafiksäkerhetseffekter kommer under hösten 2012. Då 
redovisas effekter för objekt räfflade till och med 2010 och olycksdata till och med 
2011.  
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