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Forord

Forevarande studie som presenteras i denna rapport &r ett resultat av samverkan mellan
Trafikverket och VTI. Under en trearsperiod har vi tillsammans definierat hur man kan
undersoka elektroniska reklamskyltars (ERS) paverkan pa trafiksékerhet och tagit fram
en metod for att besvara fragan sa komplett som mojligt.

En litteraturgenomgang gjordes redan ar 2009 innan skyltarna var pa plats. Datainsam-
ling for faltstudien genomfordes under hosten 2010, olycksdata samlades in fran 2003
till 2011 och hastighetsmétningar utférdes 2009 och 2010.

Forskarteamet som genomforde studien bestar av féljande personer:
e Tania Dukic, projektledare samt huvudansvar for rapportering
e Litteraturgenomgangen genomfordes av Christopher Patten

e Hastighetsmatningar genomférdes av Mohammad-Reza Yahya och Andreas
Tapani

e Olycksanalysen genomfordes av Urban Bjorketun och Anna VVadeby

o Féltstudien genomfordes av Christer Ahlstrdm, Tania Dukic, Christopher Patten
och Carmen Kettwich.

Ett stort tack till alla férsokspersoner som deltagit i faltstudien. Vi vill ocksa tacka
Nils Petter Gregersen, NTF, Hakan Alm, Luled tekniska universitet, och Kenneth
Holmgqvist, Lunds universitet, som granskat rapporten och bidragit till manga
fortydliganden och forbattringar av texten.

Goteborg Juni 2011

Tania Dukic
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Omslag: Tania Dukic, VTI



Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort den 10 maj 2011 dar en granskningspanel bestaende
av Nils Petter Gregersen, Nationalforeningen for trafiksédkerhetens framjande (NTF),
Hakan Alm, Lulea tekniska universitet, och Kenneth Holmaqvist, Lunds universitet, var
lektorer. Tania Dukic har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus.
Projektledarens narmaste chef Jan Andersson, VTI, har darefter granskat och godkant
publikationen for publicering 20 juni 2011.

Quiality review

Review seminar was carried out on 10 May 2011 where Nils Petter Gregersen, the
National Society for Road Safety (NTF), Hakan Alm, Lulea University of Technology,
and Kenneth Holmqvist, Lund University, reviewed and commented on the report.
Tania Dukic has made alterations to the final manuscript of the report. The research
director of the project manager Jan Andersson, VTI, examined and approved the report
for publication on 20 June 2011.
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Inverkan av elektroniska reklamskyltar pa trafiksakerhet — en studie pa E4 i
Stockholm

av Tania Dukic, Christer Ahlstrom, Urban Bjorketun, Carmen Kettwich,
Mohammad-Reza Yahya, Christopher Patten, Andreas Tapani och Anna Vadeby
VTI

581 95 Linkdping

Sammanfattning

Forevarande rapport presenterar fyra delstudier som genomfordes med syftet att
utvardera hur elektroniska reklamskyltar (ERS) paverkar trafiksékerheten. Studien har
gjorts pa uppdrag av Trafikverket som ett beslutsunderlag for att avgora huruvida ERS
ska tillatas inom vagomradet.

Delstudie 1 &r en litteraturstudie som genomférdes i borjan av projektet, 2009, for att
understka ERS paverkan pa trafiksakerhet ur ett internationellt perspektiv. Slutsatser
fran litteraturgenomgangen var att speciellt foljande aspekter av ERS har en negativ
effekt pa trafiksékerhet:

e rorliga bilder samt placering av skyltarna har stor inverkan pa forarens beteende
vid passering av ERS

e i morker och i ogynnsamma vaderforhallanden (till exempel regn, dimma och
snorok) kan ljusbilden upplevas som blandande vilket forsvarar kéruppgiften,
speciellt for dldre forare.

Den andra och tredje delstudien jamforde trafiken fore och efter installation av ERS. En
jamforelse av hastighet gjordes for att se om ERS paverkade trafik pa makroniva. Inga
skillnader i trafikflode och medelhastighet som beror pa ERS kunde pavisas. De
observerade skillnaderna i flode och hastighet mellan fore- och efterperioden forklaras
av den naturliga trafikvariationen under aret. Olyckor, baserat pa data fran STRADA,
undersoktes for perioden2003 fram till och med 15 mars 2011. Sammantaget fanns inget
i det studerade olycksmaterialet som tyder pa att olycksutfallet paverkats av ERS. Den
kvalitativa granskningen — om ERS ndmns i polisens olycksbeskrivning eller ej — visade
inte heller nagon paverkan.

Den fjarde delstudien ar en féltstudie som undersoker forares beteende i verklig miljo
nar de passerar ERS pa motorvagen. Totalt deltog 41 forare som var delade i tva
grupper, en grupp som korde i dagsljus och en som korde i morker. Matningar av
visuellt beteende samt korbeteende visar flera fall av visuell distraktion vid passage av
ERS. Effekter pa kordata (hastighet, broms, lateral position) kunde inte pavisas. Férarna
fyllde ocksa i en enkaét efter korningen. Resultaten visar en negativ instéllning till ERS
vid sidan av motorvégen for en majoritet av forarna.

Sammanfattningsvis kan ingen paverkan fran ERS pa trafiksakerhet ses pa makroniva
(olyckor, hastighet och trafikflode). Effekterna pa visuell distraktion maste dock tas i
beaktning och undersdkas ndrmare innan det beslutas huruvida ERS blir en verklighet
pa svenska vagar.
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Effects of billboards on traffic safety — A study on the motorway E4 in Stockholm

by Tania Dukic, Christer Ahlstrom, Urban Bjorketun, Carmen Kettwich, Mohammad-
Reza Yahya, Christopher Patten, Andreas Tapani och Anna Vadeby

VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)

SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

The present report presents four studies that were conducted with the aim to evaluate
how the electronic billboards (ERS) affect traffic safety. The study was commissioned
by the Swedish Transport Administration as a ground for decisions to determine
whether ERS should be allowed within the road area.

Study 1 is a literature study conducted at the beginning of the project, 2009, to examine
how billboards impact road safety from an international perspective. The conclusions
from the literature review were the following negative effects on road safety:

e Animations, movies and the location of the signs have a major impact on driver
behaviour when passing the billboards.

e Indarkness and in adverse weather conditions (such as rain, fog and snow) the
billboards can create glare which makes the driving task, especially for older
drivers’ difficult.

The second and third studies compared the traffic conditions before and after the
installation of the billboards. Speed measurements were performed to see if billboards
affect the traffic at a macro level. No differences in traffic volume nor average speed
depending on the billboards could be demonstrated. The differences observed in the
flow and speed between the before and after the period are explained by the natural
traffic variation during the year. Accidents, based on data from STRADA, were
investigated under the period of time the year 2003 to March 15, 2011. Overall, there
was nothing in the studied accident material to suggest that the accident was affected by
a billboard. The qualitative examination if billboards were mentioned in the police
accident reports showed no effect.

The fourth sub-study is a field study investigating driver behaviour in the real environ-
ment as they pass the billboards on the highway. A total of 41 drivers divided into two
groups, daylight and darkness, were subject to visual behaviour and driving behaviour
measurements. Results showed several cases of visual distraction when passing the
billboards. Effects on driving data (speed, braking, lateral position) were not detected.
The drivers also filled in a questionnaire after the drive. The results show a negative
attitude to the billboards at the side of the highway for a majority of the drivers.

In summary, no effects from the billboards on road safety could be showed at the macro
level (accidents, speed and traffic flow). However, the effects of visual distraction must
be taken into consideration and investigated further before deciding whether billboards

will be implemented on Swedish roads.
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1 Inledning

Trafikverket har fatt en forfragan fran foretaget Atracta AB som vill installera stora
elektroniska reklamskyltar(ERS) vid végkanten. Trafikverket har tidigare haft en
negativ instéllning till ERS vid sidan av vagen men har nu bestamt sig for att prova
fragan. Trafikverket har darfor inlett ett forsok dar man under en 18-manadersperiod
utvarderar vilken paverkan ERS vid motorvagskanten kan ha pa trafiksékerheten.
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) har fatt i uppdrag att genomféra
denna utvardering.

Bestdmmelser vad géller utomhusreklam i Sverige finns huvudsakligen i vaglagen SFS
1971:948 samt i naturvardslagen, SFS 1964:822. For en noggrannare beskrivning av
svensk lag hanvisas lasaren till Svensk Forfattningssamling (SFS). En forenklad
beskrivning ges i foljande text nedan. Ytterligare tva lagomraden ar relevanta; bygg-
nadsstadgan som handlar om bygglov och allmanna ordningsstadgan som handlar om
forsaljningstillstand av sjalva tavlan och kommuners ratt att ta ut en avgift for upp-
latelsen. | Sverige, for att fa satta upp reklam intill allmanna végar, kravs tillstand enligt
vaglagen (1971:948). Inom vagomradet beslutar vaghallningsmyndigheten med std av
43 § vaglagen och utanfér vagomradet beslutar lansstyrelsen med stod av 46 § vag-
lagen.

Av 43 § vaglagen framgar bl.a. att det inom ett vagomrade inte utan vaghallnings-
myndighetens tillstand far uppfdras byggnader eller utféras andra anlaggningar samt
vidtas andra atgarder som kan inverka menligt pa trafiksékerheten eller vara till
olagenhet for vagens bestand, drift eller brukande. Véaghallningsmyndigheten far i
samband med tillstand meddela de féreskrifter som behovs.

Av 46 § vaglagen framgar bl.a. att inom ett avstand av 50 meter fran ett vagomrade far
inte utan lansstyrelsens tillstand skyltar eller darmed jamférliga anordningar for reklam,
propaganda eller liknande andamal finnas uppsatta utomhus. | samband med tillstand
far lansstyrelsen meddela de foreskrifter som behdvs med hansyn till trafiksékerheten.
Bestammelserna galler inte inom detaljplan, for anordningar som ar uppsatta pa bygg-
nader for upplysning om afférsrorelse eller annan verksamhet pa stéllet eller for atgarder
for vilka bygglov krévs.

For att fa satta upp en skylt inom vagomradet pa en plats som omfattas av detaljplan
kravs bade tillstand enligt 43 § vaglagen och bygglov av kommunen. Vaghallnings-
myndighet for statliga allmanna vagar ar nagon av Trafikverkets regioner.

Bestammelserna i naturvardslagen (SFS 1964:822) syftar till att skydda naturmiljon och
handlar darmed om att skydda naturmiljon fran en vanprydd landskapsbild. Aven i detta
fall kravs det tillstand fran lansstyrelsen for att bedoma majligheten att satta upp en
reklamanordning i likhet med véglagen ovan (Statens Planverk 1977).

Inom ramen for lagen har VTI i samverkan med Trafikverket tagit fram ett forslag pa
hur en sadan utvardering kan géras. Denna rapport innefattar fyra delar dar olika
angreppsatt anvands for att svara pa fragan om ERS har en paverkan pa trafiksakerhet.
ERS placerades langs E4 i Stockholm och deras igangsattning strackte sig fran oktober
2009 till februari 2010. Totalt installerades 8 stycken skyltar pa E4 (Figur 1).
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Figur 1 Samtliga ERSsomingar i nuvarande studie.

| foljande rapport presenteras forst en litteraturgenomgang av ERS paverkan pa
trafiksakerhet. Efter det foljer tva analyser som jamfor fore och efter installation av
ERS, dels olyckstyper och antal olyckor pa strackorna dar ERS monterats, dels
hastigheter pa strackorna. Till sist presenteras en faltstudie som undersoker visuell
distraktion genom att mata kdrbeteende och visuellt beteende av férare som passerar
skyltarna.
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2 Litteraturoversikt

| Sverige, till skillnad fran manga andra lander, ar stora reklamskyltar langs vagarna
relativt ovanliga och ERS ar annu mer sallsynta. | Stockholm har dock Trafikverket
Region Stockholm beviljat tillstand for installation av ett antal ERS-system.

Litteraturdversikten genomfors i borjan av projektet for att se vilka studier som har
gjorts internationellt. Problematiken runt ERS &r att de kan vara en distraktionskalla for
foraren som gor att han/hon inte fokuserar helt pa sin kéruppgift. Distraktion anses vara
en bidragande olycksorsak for 22—-24 % av alla olyckor (Klauer, Dingus et al., 2006).
Distraktion kan komma fran andra trafikanters beteende, véder, skyltar, system i bilen
eller saker man véljer att sjalv gora i bilen som att &ta, lyssna pa radio, prata i mobil-
telefon eller med passagerare i bilen.

Reklam langs vara vagar ar inte nagon ny foreteelse. Manga reklamskyltar finns sedan
50 ar tillbaka. Med teknikutvecklingen kom ERS som kan visa olika budskap antingen
som filmklipp eller som stillbilder. | och med detta kan ett nytt problem uppsta, dvs.
visuell distraktion i samband med véaxlande text och budskap som involverar rorelse i
det perifera synfaltet.

Manga lander har introducerat ERS, exempelvis Kanada, USA, Australien, och Nya
Zeeland. | dessa lander har olika regler tillampats i olika regioner. I USA till exempel &r
det varje delstat som bestammer om ERS far finnas och hur de funktionella kraven ska
se ut. Det finns manga riktlinjer tillgangliga fran olika amerikanska delstater kring
exempelvis placering av skyltar respektive tekniska krav (Transit, 2008).

Denna litteraturversikt borjar med nagra definitioner och fortsétter med en Gversikt av
litteraturen uppdelat 6ver ett antal olika problemomraden kring ERS.

- Litteraturgranskning
Olika typer av elektroniska reklamskyltar
o Lagstiftning i Sverige
o Elektroniska reklamskyltar och trafiksakerhet
o Potentiella sakerhetsfaktorer
= Distraktion
= Synbarhet
= Lé&sbarhet
=  Olyckor
o Forare
= Alder och erfarenhet
» Nyhetens behag
0 Maétmetoder
- Slutsatser

(@)

Litteraturdversikten omfattar en sékning av nationella och internationella databaser
under hdsten 2009 for vetenskapliga artiklar och rapporter kring ERS och deras effekt
pa trafikanter, men omfattar inte diverse reglementen eller specifikationer for utform-
ning av ERS. Transportdatabaserna som genomsoktes var Trax, ITRD, Tris och Scopus
(sic.). Totalt anvandes 37 sokord sasom reklam, skylt, trafiksékerhet, trafikolyckor,
bilférare, uppmarksamhet, distraktion, visuellt, bilkérning, psykologi. Ut6ver dessa
anvandes aven liknande sokord, t.ex. reklamannons, utomhusreklam, reklamskylt.
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2.1  Litteraturgranskning
2.1.1 Olika typer av elektroniska reklamskyltar

En ERS definieras som en skdrm som kan programmeras och antingen kan visa mycket
text och/eller bilder med mojligheter for bildrorelse och farg (Farbry, Wochinger et al.,
2001). Denna ERS-definition tdcker system som presenterar hogupplosta fargbilder i
komplexa kombinationer vilket ar aktuellt pa E4:an i Stockholm.

Det finns tva huvudtyper av ERS som behandlas i denna rapport. Den ena ERS har
mojligheten att presentera multipla bilder och kan ocksa ha en realistisk bildrorelse-
funktion som kan liknas vid television. Den andra typen av ERS &r en s.k. tri-vision
skylt. Dessa system bygger pa roterande cylindrar med tre sidor och har eller kan skapa
mekanisk rorelse.

Det ar viktigt att sérskilja reklam som upplyser om affarsrorelse eller annan verksamhet
som bedrivs pa platsen och reklam som finns utmed allmanna vagar. Det finns delvis en
juridisk distinktion, men &ven en trafiksakerhets- och framkomlighetsskillnad.
Exempelvis kan en stor och vél synlig reklamskylt till en specifik mébelaffar vara
vardefull information till de hundratals personer som forsoker hitta affaren. Reklam-
bilder som exempelvis visar underklader 1&ngs en motorvég kan generellt tyckas sakna
geografisk anknytning till den specifika platsen dar skylten star om inte en affarsrorelse
for underklader ligger i anslutning till skylten (Wachtel, 2009).

2.1.2  Elektroniska reklamskyltar och trafiksdkerhet

Att fastsla effekten av ERS &r en komplicerad process eftersom det finns bade teoretiska
och metodologiska betankligheter. Exempelvis anvands olycksdata som ett matt pa
sékerhet. Olyckor sker dock relativt séllan och brukar ha multipla interagerande orsaker
vilket gor att andringar i olycksfrekvens ar svartolkade. Vidare finns det olikheter i
klassificering av olyckor samt dven problem som uppstar pa grund av morkertal i
olycksrapporteringen. Forare kan dessutom vara mindre benédgna att i polisrapporten
ange att de tittade pa en ERS pa grund av en oro for atal eller som &r vanligare utom-
lands, &ven en oro for att bli stdmda.

2.1.3 Potentiella sédkerhetsfaktorer

Generellt & oron for ERS bland forskare och myndigheter att forare komma att lockas
titta pa dessa skyltar istallet for pa trafiken och vagen framfor dem. Det handlar alltsa
huvudsakligen om visuell distraktion. Ytterligare kallor till oro fokuserar pa synbar-
heten av ERS i exempelvis olika ljus- och vaderforhallanden. Individuella foraregen-
skaper fOr vissa oerfarna eller aldre forare kan oka risken for incidenter. Yngre/oerfarna
och aldre forare har olika forutsdttningar och begransningar som orsakar problem och
kan darmed medfora potentiella negativa konsekvenser for trafiksdkerhet och framkom-
lighet (mobilitet).

Distraktion

Forardistraktion uppstar nar forarens uppmarksamhet flyttas fran att kora till att
fokusera pa andra foreteelser som kan vara i eller utanfor fordonet. Distraktion kan
handla om stimuli som i huvudsak &r visuella, men kan vara auditiva, motoriska,
olfaktoriska eller rent kognitiva. Exempel pa distraktion kan vara att prata i mobil-
telefon eller med passagerare, skriva textmeddelanden (sms), ata, dricka, lyssna pa
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radio, lasa eller anvanda ett informationssystem som GPS eller ett logistik/frakt- och
leveranssystem.

En teoretisk bakgrund till visuell distraktion kan utga ifran Millers forskning kring
hjarnans kapacitet och begrénsningar att bearbeta information (Miller, 1956) samt
Baddeleys teorier kring arbetsminnet (Baddeley, 1986) och hjarnans méjligheter och
begrénsningar att hantera information i exempelvis Wickens och Hollands (2000)
modell av méansklig informationsbearbetning. For en djupare redogdrelse av dessa
modeller och teorier hanvisas lasare till ovanstaende referenser.

Smiley et al. (2005) undersokte paverkan pa trafiksakerhet av ERS med videoreklam.
Studien delades i fem olika delar; 6gonrérelsematningar i falt, konfliktanalys pa stallen
med/utan skyltar, avstand till framférvarande bil och hastighet innan/efter installation,
och olycksanalys innan/efter installation av skyltar. Ogonrorelseméatningar gjordes pa
forare mellan 25 och 50 ars alder under dagtid. Medeltittlangden var 0,5 sekunder, i
vissa fall langre och i samband med kort avstand till framforande bil. ERS med video-
reklam lockade 6gonen olampligt mycket mer &n kontrollsituationen och kunde leda till
incidenter. Forare tenderade att titta pa video-ERS trots att de hade en headway (tids-
avstand till framforvarande fordon) som var <1 sekund (Smiley, Persaud et al., 2005).

Konfliktanalys gjordes i tva olika korsningar med och utan videoreklamskyltar.
Foljande variabler studerades i analysen: antal kraftiga inbromsningar utan anledning,
storre variationer i sidolage och férdrdjning vid trafikljus. Resultaten ar olika beroende
pa placering av skylten. For vissa skyltar kunde Smiley et al. hitta hogre antal kraftiga
inbromsningar pga. skylten, men denna skillnad var inte signifikant for nasta placering.
Data om avstand till framfoérande bil och hastighet mattes med flodesdata som samlades
in dels en manad efter installation, dels ett ar efter installation (de tog bort data da det
var trafikstopp). Jamforelse mellan en manad efter och ett ar efter visade att medel-
hastigheten hade sankts lite men samtidigt hade avstand till framforande bil minskat
(Smiley, Persaud et al., 2005).

Den delen av Smiley et al. studie som analyserade antal olyckor hamtade data fran tre
olika korsningar dar de jamférde tre ar innan installation med tva ar efter. Inga resultat
var signifikanta vilket kan beror pa ett litet urval eller att det inte finns nagon skillnad.
Enké&tundersokningen, som var sista delen i Smiley et al. (2005) studie, delades ut till
152 personer som korde genom de korsningar som tidigare studerats. Av alla svar tyckte
65 % att videoreklamskyltar hade en negativ effekt pa trafiksakerheten och 59 % sade
att deras uppmaérksamhet drogs till skyltar medan de koérde.

Slutsatserna som forfattarna drog baserat pa alla fem delarna &r att man inte kan visa att
videoreklamskyltar paverkar sikerheten pa ett negativt satt. Nar de fragades allmant om
reklamskyltar, 6nskade 73 % att de inte var placerade vid korsningar och 62 % att de
inte skulle férekomma ldngs motorvéagar. Sammanfattningsvis kunde forfattarna inte
sdga om videoskyltar var sékra eller inte men baserat pa 6gonrorelsermatningar,
headway, hastighetsanalysen och enkaten verkar videoreklamskyltar distrahera forarna
vilket illustrerar problematiken med utvérdering av bland annat olycksdata.

Beijer et al. (2004) gjorde en 6gonrorelsestudie pa en motorvag i Toronto, Kanada.
Forfattarna spelade in 25 forares 6gonrorelser under korning med reklamskyltar.
Medeltiden som folk tittade pa skyltarna var 0,57 sekunder. Skyltar som var animerade
(med rullande text eller video) fick mer uppmarksamhet fran forare an skyltar med
statisk information (1,31 respektive 0,64 sekunder). Denna typ av studie ar inte latt att
generalisera eftersom ERS systemen i just denna studie hade idiosynkratiska egenskaper
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som placering, ljusstyrka, budskapsinnehall osv. Man kan dock tala om trender eller
tendenser av effekten av ERS pa forare.

Crundall et al. (2006), gjorde en laboratoriestudie dar forsokspersonen fick titta pa
video fran olika trafiksituationer dar de jamforde reklamskyltars férmaga att attrahera
deras uppmarksamhet. Tva olika placeringar jamfordes: skyltar pa gatunivan och hogre
upp, (ungefar 3 m). Under forsoket spelade man in 6gonrorelser med en lview fran SMI.
Forsokspersonen skulle bedoma riskniva i varje situation beroende av trafiken. En
grupp var instruerad att lagga uppmarksamhet pa andra stimuli &n trafik, som reklam till
exempel. Resultaten visade att nar man ber forsokspersoner att titta pa risk allmant,
fokuserade de mest pa skyltar i gatuniva medan nar man bad dem att fundera pa risk och
uttala sig om reklam generellt, fokuserade de mindre pa reklamskyltar som var i gatu-
niva. Forfattarna drog slutsatsen att gatureklam var mer benégen att dra férarens
uppmarksamhet fran den primara kéruppgiften.

Young et al. (2009) fann den tydligaste effekten av ERS pa forarens kontroll Gver
fordonets sidolége, det vill sdga att foraren tenderade att kdra dver linjemarkringar
ofrivilligt, i en simulatorstudie. Den mentala belastningen pa forarna blev dessutom
hogre. Visuell distraktion och visuellt beteende hos forarna i denna studie forandrades,
ERS okade det totala antalet 6gonfixeringar pa ERS men inte den totala tiden for alla
fixeringar. Detta kan tolkas som att férarna, som var erfarna forare, tittade manga
ganger men med korta 6gonkast for att hamta in informationen.

Vidare visade Young och Mahfoud (2007) att effekten av ERS (det vill sdga, 6kad
mental belastning, 6kat antal dgonfixeringar och forsamrad lateral kontroll) blir starkare
pa strackor som &r monotona och pa vagar som ar mindre komplexa dn tatortsmiljoer.

Chattington et al. (2009) simulatorstudie indikerade att effekten av ERS i tatortsmiljoer
paverkade forarens kontroll dver fordonets laterala position. Dessutom var fordons-
hastigheten lagre med videoreklam jamfort med en kontrollstrécka.

Wallace (2003) rapporterade att ERS, speciellt i tatortsomraden, bidrar till att den
visuella miljon framfor foraren blir mer komplex vilket i sin tur kan resultera i visuell
distraktion. Wallace rapporterar dessutom om andra fenomen som uppstar nar foraren
understimuleras; en form av "hypnos” uppstar dar man hamnar nagon annanstans i
tankarna. Detta kan 6ka sannolikheten for en olycka. Dessutom Okar &ven risken for
langa fixeringar pa enskilda objekt (vid understimulans) som blinkande polisljus eller
ERS. Just detta fascinationsfenomen som kommer fran Hebbs teori om alerthet (eng.
arousal) kan vara ett trafiksékerhetsproblem (Hebb, 1955).

| tabell 1 sammanfattas de mest relevanta forskningsstudierna som presenterat nagon
form av troskelniva for vad som anses vara en visuell distraktion. De flesta studierna
poangterar att blickar bort fran vagen som ar langre an tva sekunder ar visuellt
distraherande. Tabellen begrénsar sig till visuell distraktion eftersom denna typ av
distraktion &r mest relevant for studier av ERS.
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Tabell 1 Lista pa visuell distraktionsmétt somfinnsi litteratur runt omi varlden.

Blickar bort fran vagen som ar langre an 2s ar oacceptabelt.

Zwahlen, H. T., Adams, C. C.,
Jr., & DeBald, D. P. (1988).
Safety aspects of CRT touch
panel controls in automobiles. In
A. G. Gale et al. (Eds.), Vision in
vehicles, 2, (pp. 335-344).
Amsterdam: Elsevier Science.

Procentandelen tid som man tittar bort fran vagen under den tid
som en uppgift (secondary task) tar ska vara mindre dn 60 %.

Victor, T.W., J.L. Harbluk, and
J.A. Engstrém. (2005) Sensitivity
of eye-movement measures to in-
vehicle task difficulty.
Transportation Research Part F:
Traffic Psychology and
Behaviour, 8(2), 167-190.

Visuell belastning, matt som en summa enligt (dar
glance;=duration av blick i och ai= vinkel fran rakt fram):

" —_N 1.5 —1
Visual demand=}iL; glance; > x (6. 5758 — 0.001ai+0.152)

demand<8 Lag belastning
8<demand<=16
16<demand<=24
24<demand<=32
demand>32

Medelhdg belastning

Hdég belastning

Engstrom, J. and S. Mardh
(2007). SafeTE Final Report.
2007, Végverket (Swedish
National Road Administration):
Borlange, Sweden.

Om man tittar bort mer &n A > 2 &r man distraherad och om A >
2.5 ar man mycket distraherad. Distraktionsmattet A=ap1+(1-
a)B2, dar Bl ar langden pa senaste blicken, p2 &r medellangden
pa blickarna under de senaste 3 sekunderna och a=0.2 &r en vikt
som avgor hur viktig den senaste blicken &r.

Donmez, B., L.N. Boyle, and J.D.
Lee. (2007). Safety implications
of providing real-time feedback
to distracted drivers. Accident
Analysis & Prevention, 39(3),
581-590.

Om man tittar bort mer an 2s under de senaste 6s s& &r man
visuellt distraherad. Detta kopplas till en 6kad olycksrisk

Klauer, S. G., Dingus, T. A,,
Neale, V. L., Sudweeks, J., &
Ramsey, D. (2006) The impact of
driver inattention on near-
crash/crash risk: An analysis
using the 100-car naturalistic
driving study data. Washington
DC: NHTSA

Blickar bort fran vagen som ar langre an 2s mer an fordubblar
risken for en olycka.

Klauer, S. G., Dingus, T. A,
Neale, V. L., Sudweeks, J., &
Ramsey, D. (2006). The impact
of driver inattention on near-
crash/crash risk: An analysis
using the 100-car naturalistic
driving study data. Washington
DC: NHTSA.
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Upprepade blickar paverkar korbeteende mer an en ensam blick

som har samma langd som en av de upprepade blickarna.

Tijerina, L., E.B. Parmer, and
M.J. Goodman. (1999).
Individual differences and in-
vehicle distraction while driving:
A test track study and
psychometric evaluation, In 5th
ITS World Congress, Seoul,
South Korea.

Om man laser en kort text som ar placerad vid: 1- Baseline; 2-

Mitt i vindrutan: 3. Lite till vinster om rakt fram; 4- Lite till

hdger om rakt fram; 5- Lite éver rakt fram; 6- Lite under rakt

fram; 7-Instrumentklustret; 8- Vanster backspegel; 9-
Mittbackspegeln; 10- Mittkonsolen; 11- Mittkonsolen (lite
svarare); 12- Mittkonsolen (annu svarare) sa far man en
blickkarakaristik enligt figuren nedan. Dessa siffror kan
relateras till de tider vi har réknat fram lite langre ner.

Zhang, H., M. Smith, and R.
Dufour. (2008) A final report of
Safety Vehicles using adaptive
Interface Technology (Phase II:
Task 7C): Visual distraction, in
SAVE-IT. 2008, Delphi.

IPod: Tittar 12 % mindre pa vagen och 31 % mer inuti bilen.

DVD: Tittar pa filmen 15 % av tiden.

Fixa med stereon: Tittar 20 % mer inuti bilen.
Ata: Tittar 4 % mer inuti bilen.

Tanda en cigarett: Tittar 17 % mer inuti bilen.
Lasa och skriva: Tittar 89 % mer inuti bilen.
Plocka upp saker: Tittar 18 % mer i inuti bilen.

Sminkning: Tittar 32 % mer inuti bilen.

Bayly, M., Young, K. L., Regan,
M. A., (Bayly, Young et al.
2008). Sources of distraction
inside the vehicle and their
effects on driving performance,
In Driver Distraction: Theory,
Effects and Mitigation by Regan,
Lee and young, CRC Press.

Foraren har en buffert som maximalt &r 2s stor ’till godo”.

Varje gang man tittar bort fran vagomrade sa sjunker bufferten

kontinuerligt och nar man tittar tillbaka vaxer den. Téms

bufferten helt sd anses man vara distraherad. Vissa regler gor att
det ar tillatet att titta bland annat i backspeglarna, men bara en

viss tid.

K. Kircher and C. Ahlstrom,
(2009). Issues related to the
driver distraction detection
algorithm AttenD, In 1st
International Conference on
Driver Distraction and
Inattention, Gothenburg, Sweden.

Om den sammanlagda tiden som man tittar bort fran vagen ar

storre an 20 % under de senaste 15 sekunderna sa 6kar
olycksrisken signifikant.

Klauer, S. G., Guo, F., Sudweeks,
J., Dingus, T. A.,(2010). An
Analysis of Driver Inattention
Using a Case-Crossover
Approach 100-Car Data: Final
Report (Report No. DOT HS 811
334). Washington, DC: National
Highway Traffic Safety
Administration.
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I denna studie har vi antagit att en forare ar visuellt distraherad om en enskild blick mot
ERS &r langre an tva sekunder, for mera detaljer hanvisas lasaren till analysdelen i
kapitel 5.1.5.

Synlighet

Det som menas med ”synligheten” &r hur synlig eller idgonfallande ERS systemet ar i
forhallande till den omgivande miljon. Synlighet betraktas och kvantifieras subjektivt
eller objektivt.

Synbarheten eller synligheten av ERS har stor betydelse for nettoeffekten eller inverkan
av skylten pa framkomlighet och trafiksékerhet. Denna aspekt ar givetvis idiosynkratisk
och darmed svart att forutsaga utan ett fysiskt sammanhang. Forutom ljusstyrkan i
ERS:en som paverkar exempelvis lasbarheten, sa ar aven bakgrunden till enskilda ERS
av stor betydelse. De omgivande ljusférhallandena paverkar hur synlig skylten ar samt
om den blandar bort omgivande information (vagvisningsskyltar, trafikljus m.m.)
(Akagi, Seo et al., 1996; Smiley, Persaud et al., 2005). Mérkerkorning med métande
trafik med halvljus tanda kan skapa problem for forare pa grund av visuellt buller.

Hughes och Cole (1986) identifierade ett antal egenskaper av visuellt utstickande eller
idgonfallande féremal som upptrader under korning. Egenskaperna var objektstorlek,
objektkontrast mot den fysiska bakgrunden och tydlighet i grafiken som anvandes for
att formedla budskapet. Detta stammer aven val 6verens med uppméarksamhetsforsk-
ningen dar man generellt sager att objekt som sticker ut fran omgivningen med av-
seende pa farg, form, orientering, ljusstyrka eller rorelse drar till sig uppméarksamhet
(Treisman and Gelade, 1980; Itti and Koch., 2001). En ERS som pl6tsligt &ndrar bud-
skap anvénder sig av farg, ljusstyrka och rorelse for att dra till sig forarens uppmark-
samhet och det &r troligt att féraren aktivt behdver inhibera dessa stimuli for att kunna
lata bli att titta pa skylten.

Akagi et al. (1996) diskuterade problem med "visuellt buller” i miljon samt att detta
buller kan anvéndas for att berdkna hur i6gonfallande en skylt ar eftersom det finns en
korrelation mellan visuell avsokning och den tid det tar att hitta (en forutbestamd) skylt
i en trafikmiljo. Detta kan dven galla anvisningsskyltar som "forsvinner” i det visuella
bullret.

Lasbarhet

Med lasbarhet menas dels den fysiska aspekten av att ldsa av exempelvis text, dels de
kognitiva aspekterna av att tolka och forsta ett budskap. Dalig lasbarhet eller otydliga
budskap kan 6ka distraktionen hos férare genom att foraren tittar bort fran vagen under
langre tid och medan han/hon forsoker tolka budskapet. Forutom otydliga budskap kan
liten teckenstorlek, teckendesign (t.ex. hoptryckt eller skrivstil) och for korta avstand
mellan bokstdverna minska lasbarheten i en skylts budskap (Garvey and Mace, 1996).

Ytterligare en faktor som har stor inverkan pa forarens uppmarksamhet ar sjalva bud-
skapsinnehallet och begransningar i forarens forstaelse i dynamisk trafik (Wierwille and
Tijerina, 1998). Budskapets langd har ocksa betydelse for den negativa paverkan av
ERS pa forare. McNees and Messer (1981) kom fram till att information som férmedlas
till forare via ERS eller variabla meddelandeskyltar (VMS) inte bor vara langre ar sex
"bits” eller enheter av information. Ett exempel pa tre separata bits ar ”"E4”, ”Sundsvall”
och ”Gota kanal”.
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Ljusstyrkan pa skarmen i forhallande till dess placering, tillsammans med variationen i
solens styrka och placering pa himlen, har betydelse for skyltens lasbarhet (Garvey and
Mace, 1996).

Ytterligare en intressant fraga i sammanhanget av lasbarhet ar amerikanska riktlinjer for
variabla meddelande skyltar (VMS) som sdger att hela meddelandet skall kunna l&sas
tva gangar vid den radande hastighetsbegransningen (Federal Highway Administration
2000); antingen att budskapet ar kort nog for att kunna lasas tva gangar i exempelvis
110 km/h eller att det finns tva eller flera identiska skyltar med samma budskap efter
varandra sa att forare kan lasa och uppfatta skylten. Det vetenskapliga stodet for detta
krav utifran ett trafikséakerhetsperspektiv ar lite oklart, men det egna fornuftet kan se
rimligheten i kravet.

Olyckor

Sedan 1950-talet har man generellt studerat sambandet mellan narvaro av reklamskyltar
och foérekomst av olyckor (pa den tiden var dock inte reklamskyltarna digitala).
Forskare studerade olycksrapporter och forsokte, med blandade resultat, se samband
mellan olyckor och reklamskyltar.

Att studera olyckor &r en studiemetod som kallas post hoc och som ibland &ven kallas
for en epidemiologisk studie dar man soker efter kausalitet (olycksorsaker) fran ett stort
statistiskt underlag samt att olyckorna &ven handlar om folkohélsa. Dessa studier brukar
innebara att man behover flera ar av olycksdata for att kunna besvara sina respektive
fragestallningar. Alla post hoc-studier, inklusive epidemiologiska studier, har problem
att faststélla kausala samband eftersom de inte kan kontrollera eller behandla nagra
variabler fore hdandelsen. Man kan dock hitta viktiga tendenser som man sedan kan
kontrollera ndrmare i experimentella sammanhang.

| delstaten Wisconsin genomférdes en ERS-olycksstudie vid en idrottsarena (Wisconsin
Department of Transport District, 1994). Analysen bestod av totalt sex ars olycksdata
och visade en olycksokning pa ca 35 % i jamforelsen fore och efter installationen av
skylten med en balansering for trafikintensitet dver tid. Skylten i fraga presenterade en
kombination av sportresultat och reklam med i genomsnitt 12 bilder per minut.

Forekomsten av reklamskyltar har haft ndgot av en tvetydig existens. Redan i tidiga
studier anmarkte vissa forfattare pa att distraktion kunde ha en viss positiv effekt nar
reklamskyltar var placerade pa strackor som var mycket monotona (exempelvis pa langa
raka vagar i USA och Australiens 6demark), eftersom man trodde att férarens hjarn-
aktiveringsniva hojdes. Pa dessa strackor &r forare understimulerade och férekomst av
reklamskyltar och motorvéagsdesign, i.e. andra skyltar, kan hoja deras vakenhetsniva och
forbéattra deras korprestation (Rykken, 1951; Wachtel och Netherton, 1980, citerad i
(Lee, McElheny et al., 2007). Denna tes gar dock emot Young och Mahfunds experi-
mentella resultat (2007).

I en lite generellare studie om olycksorsaker och distraktion av Wierwille och Tijerina
(1998), menar forfattarna att det relativa antalet olyckor &r direkt knutet till de visuella
mentala resurser vi har som forare och hur denna visuella uppmarksamhet fordelas
mellan uppgifter. Detta talar for att om man introducerar ytterligare visuellt buller eller
brus i trafikmiljon, riskerar vi att Overbelasta foraren visuellt.

Tantala & Tantala (2007) gjorde en studie med olycksdata fran en specifik motorvags-
stracka under fyra ar och analyserade statistiska samband mellan olyckor och skyltarnas
placering samt avstand till olyckor. Ingen statistiskt signifikant effekt kunde dock hittas
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mellan reklamskyltar och olyckor. | den andra delen av samma studie undersokte de
fore- och efterdata av olyckor i forhallande till placering av reklamskyltar som precis
hade installerats pa en vag. Forfattarna jamforde ett ar innan med ett ar efter installation.
Ingen statistisk effekt mellan reklamskyltar och antal olyckor kunde visas. Detta under-
stryker svarigheten med den typen av studier, eftersom det generellt sett sker ganska fa
olyckor pa enskilda vagstrackor.

Wallace (2003) fann i sin litteraturmetaanalysstudie samband mellan reklamskyltar
(inklusive ERS) och olyckor men da i huvudsak vid trafikplatser eller i korsningar. |
Wallaces studie hittade de ingen effekt pa exempelvis motorvagar.

2.1.4 Forare

Sveriges bilforare &r ingen homogen grupp. Det finns olika grupperingar av bilister,
men det finns tva grupper som ar sarskilt intressanta for denna litteraturstudie, namligen
unga oerfarna forare (i.e. mindre an 5 ars erfarenhet) och éldre forare som borjat fa
fysiologiska och kognitiva férsamringar (i.e. runt 70 ars alder).

Alder och erfarenhet

Ball och Owsley (1993) konstaterade att det fanns ett samband mellan ékad alder och
lagre kognitiva processningshastigheter samt forsamrad uppméarksamhetsformaga. |
trafiken innebér detta att det tar langre tid for aldre forare att bearbeta visuella scener i
trafiken samt att det blir svarare for denna grupp att hantera forandrade behov mellan
selektiv och delad uppmérksamhet.

| kontrast till detta har yngre forare (16—24 ar) andra begransningar. | en tidig studie
som genomfordes av Mourant et al. (1969), fann man att det visuella avsékningsbete-
endet hos unga forare var mindre effektivt &n hos mogna forare. Yngre forare tenderade
att mest titta framat och oerfarna forare var mer benagna an erfarna forare att ”lata” sin
uppmarksamhet fastna pa irrelevanta féremal i sin férarmiljo (Miltenburg and Kuiken,
1991). Miltenburg och Knickens (1991) studie antyder att yngre, oerfarna forare ar mer
utsatta eller kansligare for distraktion fran ERS. Dessa forare har ocksa liknande
problem med irrelevanta, icke korrelaterade uppgifter, sa kallade sekundéra uppgifter
som finns inne i bilen sasom mobiltelefoner, cd-spelare, radio m.m. Falkmer och
Gregersen (2005) visade hur oerfarna forare, i jamforelse med erfarna forare oftare
tenderar att fastna med blicken pa foremal i fordonet, har ett mer begransat avsoknings-
beteende i horisontalled och fastnar langre med blicken saval pa relevanta "trafikobjekt”
som pa foremal som klassades som "farliga”. Detta skulle kunna innebéra att ERS
paverkar oerfarna forare i hogre utstrackning an erfarna.

Manniskans synférmaga (genom att 6gonen &r flexibla i olika ljusmiljéer) minskar med
aldern och har allt svérare att anpassa sig till olika ljusmiljoer. Aldre manniskor behéver
mer ljus an yngre ménniskor for att kunna utféra samma uppgifter (Olson, 1993). Den
"narmaste punkten” dar synen ar bast forflyttar sig langre bort med aldern och skérpan
minskar (Sekular, Kline et al., 1982; Shaheen och Niemeier, 2001). Liknande funktions-
nedsattningar marks aven nar det géller storlek pa synfaltet (Brug, 1968). Konsekvensen
for bilkorning blir att avstand dar aldre forare kan iaktta trafiken minskar, vilket gor att
de har mindre tid for att reagera pa en situation (Sivak, Olson et al., 1981). Synskéarpa
verkar emellertid inte vara en bra indikator pa aldres inblandning i trafikolyckor
(Owsley, Ball et al., 1991). Istéllet verkar storleken pa den sa kallade "useful field of
view” (UFOV) ha en storre prediktionsformaga for aldres inblandning i trafikolyckor.
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UFOV definieras som omradet dar manniskan kan hamta visuell information med en
kort blick utan att rora huvudet. UFOV kan foérutsaga forarens mojlighet att anvanda
simultankapacitet i olika situationer (Ball, Owsley et al., 1993; Whelan, Langford et al.,
2006). | andra tester har &ldre bilforare rapporterat svarigheter att ta beslut nar tids-
pressen var hog samt svarigheter att utfora flera uppgifter samtidigt (De Waard, van der
Hulst et al., 1999).

Nyhetens behag

Bilister har olika behov av information beroende pa lokalkannedom, hur ofta man kor
en viss rutt m.m. Pendlare pa en viss rutt har andra informationsbehov an de som till-
falligt nyttjar samma fardvag.

En slutsats fran en studie av Mourant et al.(1969) ar att forare som ar valbekanta med en
viss vag troligtvis kommer att titta mycket mindre pa bekanta skyltar. Detta galler dock

traditionella skyltar som inte har frekventa uppdateringar. Man kan daremot rimligen
anta att det finns ett inslag av nyhetens behag med ERS. Eftersom bilderna kan upp-
dateras valdigt fort och dessutom vara dynamiska, kan den distraherande effekten vara
bestaende sa lange budskapen och bilderna ar nya och tilltalande.

2.2 Matmetoder

Kaorsimulatorer anvénds flitigt i de mer experimentella studierna av ERS. Annars
anvands oftast sa kallade post hoc eller epidemiologiska studier av olycksdata. Visuell
distraktion och dgonrérelsematningar &r dock av central betydelse for att objektivt och
kvantitativt utvardera effekten av ERS pa férare. Tabell 2 sammanfattar vardefulla
beroendevariabler som finns i litteraturen.

Tabell 2 Ett utdrag av vardefulla beroendevariabler som lyfts frami en del av
litteraturen somingatt i denna granskning (Molino, Wachtel et al., 2009).

Beroendevariabel Beskrivning
KORDATA
Hastighet Kontinuerlig, hastighetsovertradelser, varians

Lateral position

Placering i fil (kontinuerlig, dvertradelser av linjemarkeringar,
varians)

FORARE- OCH FORDONSINTERAKTIONER

Headway

Avstand till framforvarande, tid till kollision (TTC)

Konflikter

Néara kollisioner och kollisioner

Regelefterlevnad

Galler speciellt i tatorter med trafikljus, vajningsplikt mot
gaende osv.

Felhandlingar

Missade avfarter m.m.

Timing

For sen eller tidig mandvrer

Ogonroérelse (blickbeteende)

Antal och langd pé blickar samt andelen icke centrerade
blickar

Mental belastning

Reaktionstider, distraktion (sekundara uppgifter och
prestation)

Subjektiva matt

Subjektiva upplevelser av anstrangning, frustration,
belastning m.m.

ERS belastar enbart den visuella sensoriska modaliteten (synsinnet) hos forare. Att kdra
bil &r i huvudsak en visuellt belastande uppgift vilket innebér att 6gonen (fysiskt) och
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synsinnet (kognitivt) ar utsatta for konkurrens. Darfor ar égonrorelsevariabeln av
synnerligen stor betydelse for att utvardera ERS.

Studier som omfattar en studiedesign med matningar fore installation av ERS-systemen
samt under tiden ERS-systemen &r aktiva har stor betydelse for eventuella slutsatser
eftersom flera studier pekar pa vikten av individuella skillnader i placering, fysisk
bakgrund, vagtyp, trafikintensitet och vagens komplexitet for effekter pa forare (Smiley,
Persaud et al., 2005; Chattington, Reed et al., 2009).

Foljande faktorer har en betydelse nar det géller att mata effekter av ERS pa trafiksaker-
het och kommer att beaktas i var undersokning:

e Epidemiologi av olyckor:

= Antal olyckor

= Olyckstyp

= Svarighetsgrad

= Kausal taxonomi

= Placering

= Forarens alder, kon, korkortsinnehav

o Effekter pa trafikflode — férekomst av koer framfor ERS

= Rusningstider — effekter pa kapacitet
= Pendeltrafik jmf helgtrafik

o Ljusforhallande: Morkereffekter (ERS har storre kontrast under mérker)
e Mental belastning

e Visuell distraktion.

2.3 Slutsatser

Syftet med en reklamskylt &r att manniskor ska lockas att titta pa den. Tittar en forare pa
reklamskylten sa tittar han eller hon INTE pa trafiken omkring sig d&ven om viss
information kan hamtas perifert. Aven om méanniskor har en viss riskmedvetenhet och
sjalvstandighet sa utsatter forare sig sjalva medvetet eller omedvetet for 6kade risker
under fard. En manniskas 6ga &r, bland annat, skapat for att instinktivt reagera pa
rorelse och i synnerhet i periferin av synféltet (som vid sidan av végen).

Sammanfattningsvis kan ségas att 6gonrorelsestudier tyder pa att forare lockas titta pa
ERS. Epidemiologiska studier visar dock inte nagon klar effekt av ERS pa trafikolyckor
vilket kan vara en metodologisk artefakt av analyser som bygger pa handelser som upp-
star valdigt sallan. Nar en olycka intraffar kan konsekvenserna bli katastrofala for de
drabbade. Detta i sin tur skapar etiska problem relaterade till att olyckor behdver intraffa
for att ERS skall kunna bedomas ur ett trafiksakerhetsperspektiv. Sa kallade surrogat-
metoder som till exempel 6gonrdrelse ar darfor att foredra.

Att kora ett fordon i trafiken &r till stor del en visuellt belastande uppgift. Visuell
distraktion kan matas med ett Ggonrdrelsematt; var nagonstans tittar man och hur lange.
Vad som mats ar hur mycket tid det gar at for att titta pa saker som inte &r relevanta for
att kora sakert samt de saker som &r relevant for kérning.
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Sammanfattningsvis ar slutsatserna fran litteraturstudien féljande:

e ERS belastar huvudsakligen den visuella sensoriska modaliteten (synsinnet) hos
forare. Med andra ord dr ERS gjorda for att fa forare att titta pa dem

e Att kora bil &r i huvudsak en visuellt belastande uppgift vilket innebér ett ERS-
system kan tillfangata 6gonen och belasta synsinnet nér de helst ska vara fokuserade
pa trafiken istéllet

e ERSs egenskaper som har en negativ effekt pa trafiksékerheten:

= Rorliga bilder

= Placering verkar vara av stor betydelse (och det ar alltid indivi-
duellt for respektive skylt) men generellt &r ERS distraherande.
Graden av distraktion &r beroende av omstandigheter som till
exempel vaderforhallanden med mera samt placering av skylten.
Placering av en ERS i en korsning, pa en avfart eller i en kurva
har exempelvis storre negativ inverkan pa korningen jamfért med
placering pé en rakstricka. Aven trafikintensitet ar av betydelse
eftersom hog trafikintensitet okar risken for potentiella
kollisioner pa grund av 6kad stress i kombination med mindre
fysiska marginaler till andra fordon medan lite eller ingen trafik
innebdr en minskning av risker. Placeringen av ERS kan &ven
stora eller skymma andra ljuskallor. Mest framtrddande ar detta
vid morkerkorning

= | morker och i ogynnsamma vaderforhallanden (till exempel regn,
dimma och sndrok) kan ljusbilden upplevas som blandande vilket
forsvarar koruppgiften. Sarskilt aldre forare upplever detta som
problematiskt

= Qerfarna forare (jamfort med erfarna forare) tenderar att bland
annat fastna med blicken, speciellt pa féremal i fordonet och pa
foremal som klassas som "farliga” vilket skulle kunna innebara
att ERS paverkar oerfarna forare i hogre utstrackning an erfarna

e Innehallet i budskapet/bilden/bilderna/filmsekvensen pa en ERS och hur den
paverkar effekten pa forare ar inte val forstatt men har troligtvis stor betydelse

e Ogonrorelsevariabeln har pafallande betydelse for utvardering av ERS.

2.3.1 Kunskapsluckor och framtida behov

Det finns behov av ytterligare forskning for att tappa till nagra kunskapsluckor inom
ERS-omradet:

- Rorliga reklambilders paverkan pa forarbeteende

- Utveckling av metoder och regelverk for att minska risken for distraktion av
befintliga ERS. Dar behdvs vetenskapliga beldgg om hur l1&ange ett budskap ska
visas, hur ofta man ska byta budskap och hur évergangen mellan olika reklam-
budskap ska goras i syfte att minska distraktionen

- Effekten av starka ljuskontraster fran ERS pa éldre forare, i.e. blandnings-
problematik
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- Kompensatoriska effekten av 6kad mental belastning fran ERS som resulterar i
sénkt hastighet och féljaktligen ett minskat trafikflode. Forares exponering av
reklambudskapet paverkas av hastighetsgransen pa vagen samt hur ofta
reklamen byts ut

- Typ av budskap, kontrast till omgivningen, vader- och ljusforhallanden samt
trafikflode kan ocksa ha betydelse och behdver utredas ytterligare.
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3 Hastighetsméatningar

Inom ramen for projektet har VTI analyserat trafikdata for att undersoka effekter pa
trafikflodesniva av de ERS som, med tillfalligt tillstdnd av Trafikverket, satts upp i
vagomradet langs E4 genom Stockholm under 2009-2010. | féljande kapitel redovisas
resultatet.

Syftet med trafikstudien var att undersoka eventuella fordndringar i flode, medelhastig-
het och tathet efter installation och idrifttagande av ERS.

3.1 Metod

Tillgénglig datakalla for studien var det Motorway Control System (MCS) som ar
installerat langs E4 genom Stockholm. Fran MCS-portalerna levererades trafikdata,
flode och hastighet per korfalt, i form av rullande medelvérden aggregerade pa 1-minuts
niva.

Endast minuter med normala vardagstrafikférhallanden utan ko tas med i analysen, dvs.
alla minuter dar MCS-systemet visat nagon typ av information (t.ex. Left arrow, Rigth
arrow, Red cross, “over-ruling blank och lagre hastighet dn hastighetsgréns) bortses
ifran. For varje skylt jamfors data fran fyra veckor innan skyltens idrifttagande med data
fran fyra veckor efter skyltens idrifttagande. Datauttag gors fran tva portaler fére och en
portal efter skyltens position. Avstandet mellan respektive portal och skylt beror pa
MCS-portalernas placering och varierar for de olika skyltarna.

Baserat pa MCS-data bildas, for varje portal och korfalt, en dataserie for en medel-
vardag fore respektive efter skyltens idrifttagande. Med hjélp av dataserierna for medel-
vardagen konstrueras sedan medelvarden for hela dygnet samt for morgon- och efter-
middagsperioderna.

3.1.1 Skyltar och berérda MCS-portaler

MCS-data fore och efter idrifttagande fanns tillganglig for totalt fyra reklamskyltar, tva
i norrgaende riktning och tva i sodergaende riktning:

Fredhallstunneln, Norrut, ID 20, Hastighetsgréans 70 km/h
Sorentorp, Norrut, ID 4, Hastighetsgréans 90 km/h
Grondal, Soderut, ID 15, Hastighetsgréns 70 km/h

Jarva Krog, Soderut, ID14, Hastighetsgréans 90 km/h.

For var och en av dessa skyltar studeras trafiken vid de tva narmaste portalerna innan
skylten samt den narmast foljande portalen efter skylten. Vid Fredhéllstunneln studeras
aven en portal beldgen precis vid skylten. | bilaga 1 presenteras portaler och matperio-
der for de fyra skyltarna.

3.2 Resultat

| figurerna nedan visas flode, medelhastighet och tathet for alla fordon fére och efter
idrifttagandet av skylten vid fredhallstunneln. I figurerna visas data fran MCS-portalen
belagen vid skylten och mynningen till Fredhallstunneln. Grafer fran Gvriga analyserade
portaler vid Fredhallstunneln samt resultat i tabellform for samtliga studerade skyltar
och portaler redovisas i bilaga 2.
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Figur 2 Timflode (f/h), vardag, samtliga fyra korfélt, portal E4N 55,185 — bredvid
skylten.

Figur 3 Medelhastighet (knvh), vardag, samtliga fyra korfalt, portal
E4N 55185 — bredvid skylten.
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Figur 4 Tathet (f/km), vardag, samtliga fyra korfalt, portal E4N 55,185 — bredvid
skylten.

Som synes i figurerna ovan finns inga betydande skillnader i flode, medelhastighet eller
tathet efter idrifttagande av ERS vid Fredhéllstunneln. De observerade skillnaderna
mellan fore- och eftermatningen forklaras av trafikvariationen 6ver aret, se Bjérketun
och Carlsson (2005). Det vill saga, observerade skillnader i hastighet forklaras av
forandringar i flédet som i sin tur kan forklaras av den periodiska variationen i trafik-
volym Over aret. Motsvarande observation kan goras for samtliga studerade skyltar.

3.3 Slutsatser

Inga skillnader i trafikflode och medelhastighet som beror pd ERS kan pavisas. De
observerade skillnaderna i flode och hastighet mellan fére- och efterperioden forklaras
av den naturliga trafikvariationen under aret.

MCS-data pa minutniva &r ett trubbigt verktyg for detaljerade trafikanalyser. Det beror
dels pa att det inte & mojligt att paverka positionerna for datainsamlingen, dels pa att
mycket information gar forlorad i data som aggregeras pa minutniva. Data pa fordons-
niva ger t.ex. méjlighet att studera hastighetsspridning och eventuella forandringar i
foljandeavstand. Vid planering av framtida trafikanalyser av liknande karaktar som den
fore- och efterstudie av ERS som redovisats i detta dokument bor darfor trafikmatningar
med registrering av individuella fordon 6vervégas.

Pa grund av de begransade majligheter till detaljerade trafikanalyser som ges av MCS-
data har inga statistiska analyser genomforts. Slutsatsen att ERS inte paverkar trafik-
flode och medelhastighet ar darfor baserad pa kvalitativa 6vervaganden.
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4 Olycksanalys

Inverkan av ERS pa trafiksakerhet har ocksa studerats genom att identifiera och klassi-
ficera olyckor som har skett ndra de installerade skyltarna. Den svenska olycksdatabas
STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) &r kallan for information om de
polisrapporterade olyckor som har intraffat pa strackan.

Syftet med olycksanalysen har varit att understka eventuella férdndringar i antal
olyckor eller typer av olyckor efter installation och idrifttagande av ERS.

4.1 Metod och indata

Det studerade olycksmaterialet fran STRADA har gjorts tillgangligt av Transportstyrelsen
i en s.k. manadsdump med alla olyckor fran STRADA:s begynnelsear 2003 fram till och
med 15:e mars 2011.

Olycksmaterialet har delats in i atta 12-manadersperioder som startar 8:e februari
respektive ar och gar fram till och med 7 februari nasta ar. Valet av 8 februari beror pa
att efterperioden bestamts att omfatta tiden 2010-02-08-2011-02-07. Observera att aret
2009 ocksa omfattar 12 manader och alltsa dven tiden efter "igangsatt” (bilaga 3).

For var och en av de atta ERS har tre avstandspunkter definierats, tva fore skylten och
en efter i trafikens riktning forbi skylten. Avstandspunkterna delar in vagavsnittet forbi
respektive skylt i tre omraden — det forsta stracker sig fram till den punkt dar skylten
kan ses, det andra utgors av kvarvarande stracka fram till skylten och det tredje omradet
ar en kort stracka efter skylten (i flertalet fall har det andra och tredje omradet samma
langd). De tre strackorna bendmns fOre skylt, skylt respektive efter skylt. Bilaga 3 inne-
haller uppgifter om de olika skyltarna.

Olyckor av typen upphinnande (U) och singel (S) ar de som framst torde bli resultatet i
de ténkta situationer dar en forare distraheras av ERS. Dessa olyckor har dérfor sérredo-
visats i resultatdelen.

I GIS (Geografisk Informationssystem) har olyckorna knutits till respektive skylts tre
strackor. Endast olyckor som koordinatmassigt placerats pa ratt sida av vagen har tagits
med, dvs. den sida som ges av Riktning (se bilaga 3). Figur 5 nedan visar skylten
Grondal och de tre tillhérande avstandspunkterna numrerade 51-53. Olyckorna for de
tre aktuella végavsnitten har markts ut med olikfargade fyrkanter. De runda prickarna &r
olyckor som ej knutits till nagot av de tre avsnitten.
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Figur 5 Elektronisk skylt vid Gréndal och de tre tillhérande avstandspunkterna
numrerade 51-53. Olyckorna for de tre aktuella vagavsnitten har méarkts ut med
olikfargade fyrkanter.

4.2 Resultat

Totalt ar det 281 polisrapporterade personskadeolyckor som intraffat under de atta
studerade aren och som knutits till nagon av de atta skyltarnas strackor. Ett urval har
gjorts utifran inblandade trafikelement; minst ett av fordonen personbil, lastbil, buss
eller motorcykel finns i de 281 olyckorna. Olyckor utan nagot av dessa fordon har
exkluderats.

Bland olyckorna finns ingen dodsolycka, 41 av olyckorna har medfort svar personskada
(38 under de 7 fore-aren, 3 under efter-aret), 6vriga olyckor &r lindriga.

Varje olycka har en olyckstyp i STRADA. Figur 6 nedan visar ar for ar dels totala
antalet olyckor, dels olyckor av typen upphinnande (U) respektive singel (S). Vardena
for efter-aret 2010 visas med streckade linjer. Antalet olyckor under efter-aret avviker
inte markant fran évriga ar. De tre olycksantalen under efter-aret ar 36 (Totalt), 24 (U)
och 6 (S) som kan jamforas med medelvardena for de sju fore-aren; 35 (Totalt), 21,1
(V) respektive 6,7 (S).

Sarskilt for singelolyckorna ar det arliga olycksantalet lagt. Den slumpmaéssiga varia-
tionen mellan aren kan da ha stor inverkan.
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Figur 6 Antal olyckor vid de el ektroniska skyltarna respektive ar 2003—2009 samt 2010
ars olyckor angivna med streckade linjer.

Hela fore-aret 2009 ingar i materialet ovan. Antalet olyckor under etableringsperioden
(fran och med mandagen i vecka "lgangsatt” i bilaga 3 till och med 7 februari ar 2010)
framgar nedan. Under den perioden har endast olyckor av typen upphinnande (U) och
Varia (V) intraffat pa de studerade vagavsnitten. Varia kan vara backning/vandning av
motorfordon i kollision med motorfordon, motorfordon i kollision med parkerat fordon
eller traktor/motorredskap eller djur, dock ej klowvilt, eller olyckor som inte kan hén-
foras till annan olyckstyp. Tabellen nedan omfattar de strackor dar olyckor intréffat
under etableringsperioden och olyckorna under den perioden redovisas parallellt med
hela arets olycksantal (Tabell 3).
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Tabell 3 Olyckor pa de olika strackor, dels under etableringsperioden och dels under

hela fore-aret 2009.

Kista Massan , Helenelund Sollentuna
Efter skylten

Fredhallstunneln, Sthim

Mellan Gréans 1 och 2

Mellan Grans 2 och skylten

Efter skylten

Kungens Kurva, Huddinge

Efter skylten

Segeltorp, Stockholm

Mellan Grans 2 och skylten

Efter skylten

Grondal, Kontrollplatsen, Stockholm
Mellan Grans 1 och 2

Jarva Krog, Solna

Efter skylten

Summa

Etableringsperiod

U

2
2
3

N N S = S Y

Totalsumma
3

R R R R R NWRRNNROW

=
D

Hela fore-aret 2009

U

A U W W ELENOOOONUUVI ON WSS

N
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Totalsumma
6
5
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w
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Nedanstaende diagram visar U- respektive S-olyckor pa de avsnitt fére (Figur 7), vid
skylten (Figur 8) och efter skylten (Figur 9).

Figur 7 Antal olyckor pa vagavsnitten ” fore skylt” respektive & 2003-2009 samt 2010

ars olyckor angivna med streckade linjer.
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Figur 8 Antal olyckor pa vagavsnitten ” skylt” respektive ar 2003-2009 samt 2010 ars
olyckor angivna med streckade linjer.

Figur 9 Antal olyckor pa vagavsnitten ” efter skylt” respektive ar 2003-2009 samt 2010
ars olyckor angivna med streckade linjer.

Inte i ndgot fall avviker diagrammens vérden for ar 2010 pa nagot markant vis fran de
foregaende arens varden.

Tabellen nedan innehaller andel U- respektive S-olyckor sammantaget for de sju fore-
aren samt for efter-aret (Tabell 4). Andelarna under efter-aret ar tamligen osakra pa
grund av att olyckorna ar fa. Nagon enstaka olycka mer eller mindre har stor inverkan
pa andelen. De tre sista raderna i tabellen utgér summeringar for de tre avsnitten fran
olika skyltar.
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Tabell 4 Olyckor pa de olika strackorna under fore- respektive efter perioden.

Totalt U-olyckor S-olyckor Andel U-olyckor Andel S-olyckor
Fore Efter Fore Efter Fore Efter Fore Efter Fore Efter
Kista Mdssan , Helenelund Sollentuna 34 5 24 4 7 1 0,706 M 0,800 0,206 0,200
Mellan Gréns 1 och 2 5 1 3 1 2 0 0,600 i 1,000 0,400 0,000
Mellan Grans 2 och skylten 9 3 6 2 2 1 0,667 i 0,667 0,222 0,333
Efter skylten 20 1 15 1 3 0 0,750 f 1,000 0,150 0,000
Fredhillstunneln, Sthim 76 8 42 5 17 1 0,553 M 0,625 0,224 0,125
Mellan Gréns 1 och 2 24 0 11 0 8 0 0,458 f 0,333
Mellan Grans 2 och skylten 33 6 18 4 7 1 0,545 f 0,667 0,212 0,167
Efter skylten 19 2 13 1 2 0 0,684 f 0,500 0,105 0,000
Kungens Kurva, Huddinge 18 2 4 2 6 0 0,222 M 1,000 0,333 0,000
Mellan Gréans 1 och 2 3 1 1 1 0 0 0,333 i 1,000 0,000 0,000
Mellan Grans 2 och skylten 11 0 2 0 4 0 0,182 M 0,364
Efter skylten 4 1 1 1 2 0 0,250 i 1,000 0,500 0,000
Segeltorp, Stockholm 29 6 21 3 2 1 0,724 f 0,500 0,069 0,167
Mellan Gréns 1 och 2 18 5 13 2 1 1 0,722 M 0,400 0,056 0,200
Mellan Grans 2 och skylten 0 6 0 1 0 0,750 M 0,125
Efter skylten 3 1 2 1 0 0 0,667 f 1,000 0,000 0,000
Grondal, Kontrollplatsen, Stockholm 20 8 8 5 6 2 0,400 i 0,625 0,300 0,250
Mellan Grans 1 och 2 12 3 6 3 4 0 0,500 f 1,000 0,333 0,000
Mellan Grans 2 och skylten 5 2 2 1 2 0 0,400 M 0,500 0,400 0,000
Efter skylten 3 3 0 1 0 2 0,000 f 0,333 0,000 0,667
Jarva Krog, Solna 28 4 26 4 1 0 0,929 f 1,000 0,036 0,000
Mellan Gréns 1 och 2 7 2 6 2 1 0 0,857 f 1,000 0,143 0,000
Mellan Grans 2 och skylten 6 0 6 0 0 0 1,000 f 0,000
Efter skylten 15 2 14 2 0 0 0,933 i 1,000 0,000 0,000
Sorentorp,Snigelbron, Solna 37 0 22 0 8 0 0,595 M 0,216
Mellan Grdns 1 och 2 5 0 4 0 0 0 0,800 f 0,000
Mellan Grans 2 och skylten 0 4 0 2 0 0,500 i 0,250
Efter skylten 24 0 14 0 6 0 0,583 i 0,250
Haggvik, Sollentuna 3 3 1 1 0 1 0,333 0,333 0,000 0,333
Mellan Gréns 1 och 2 2 3 1 1 0 1 0,500 0,333 0,000 0,333
Mellan Grans 2 och skylten 1 0 0 0 0 0 0,000 0,000
Totalt 245 36 148 24 47 6 0,604 0,667 0,192 0,167
Mellan Gréns 1 och 2 76 15 45 10 16 2 0,592 0,667 0,211 0,133
Mellan Grans 2 och skylten 81 11 44 7 18 2 0,543 0,636 0,222 0,182
Efter skylten 88 10 59 7 13 2 0,670 0,700 0,148 0,200

Aven med anledning av olycksantalen i Tabell 4 kan konstateras att efterperioden ar
kort och darmed olycksantalen laga, vilket gor att avvikelser mot foreperioden kan vara
helt slumpmassiga.

Polisens olycksbeskrivning
Eftersom all olycksinformation i STRADA varit tillganglig, har det varit mojligt att

ocksa nyttja olycksheskrivningen — den klartext som ar polisens beskrivning av olyckan.

Olycksbeskrivningarna har genomsokts (funktionen HITTA i Excel) for forekomst av
orden skylt, reklam respektive elektron. Aven ord dar de kursiverade sokargumenten
ingar som delar identifieras av HITTA:

o skylt forekommer endast en gang for de studerade olyckorna och da i ordet
vagskylt (ar 2006)

e reklamoch elektron forekommer inte alls for de studerade olyckorna

o elektron forekommer inte alls for de studerade olyckorna.
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Om de elektroniska skyltarna pa nagot vis bidragit till att en olycka intraffat, borde detta
ha namnts i polisens olycksbeskrivning.

4.3 Slutsatser

Sammantaget finns i det studerade olycksmaterialet inget som tyder pa att olycksutfallet
paverkats av ERS.

Efterperioden pa ett ar ar kort och pa de begréansade strackor som berors av ERS kan
inget stort antal olyckor forvéntas. Det gor statistiska slutsatser osakra. Den kvalitativa
granskningen — om ERS namns i polisens olycksbeskrivning eller ej — torde pa ett
tidigare stadium, innan omfattningen av olycksmaterialet blir tillracklig, varna for att
skyltarna paverkar trafikséakerheten negativt om sa ar fallet.
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5 Faltstudie pa vag

Syftet med denna fatstudie &r att studera visuell distraktion hos férare som kor forbi de
nyinstallerade ERS som placerats ut 1angs E4:an i Stockholms omnejd. Visuell distrak-
tion beraknas som ett matt pa andelen 6gonrorelser som avviker fran véagens- eller kor-
banans mitt. Den definition av visuell distraktion som anvandsi denna studie baseras pa
tabell 1 och beskrivs senarei metodavsnittet.

De ERS som inkluderasi studien &r redan driftsatta vilket begrénsar studiedesignen.
Begransningen ligger i att budskap och bilder (rérliga och fasta) kan paverka olika
manniskor pa olika sétt samtidigt som VTI:s mojlighet att paverka bilderna/reklamen
ovan & begransad. Allaforsokspersoner ska dock utséttas for ett sa likartad upplagg
som majligt. For de 4 skyltar som ingdr i undersokningen véaxlades budskapet 4-5 gang-
er under passagen av vardera skylt. En ytterligare begransning med att skyltarna redan
var driftsatta vid studiestarten ar att det inte var mgjligt att jamfora trafikanternas
beteende vid samma vagstrackor med respektive utan skylt.

51 Metod

Faltstudien genomfordesi oktober/november 2010 pa E4 Norr om Stockholm (vecka
42-44). Valet av betingel serna dagsljus/morker harstammar fran de klagoma om
blandning och ljusstyrka som inkommit till Trafikverket efter installationen av skyltarna
med stdd fran litteraturgenomgangen. Eftersom storleken pa urval sgruppen var be-
gransad valdes att ha en homogen grupp av medeladers forare istallet for att titta pa
andra intressanta grupper som till exempel &@dre och nybdrjare.

Tva grupper passerade sdledes skyltarna. Forsta gruppen korde i dagsljus och den andra
gruppen kordei morker. For att undvikalanga koer genomfordes inga korningar under
rusningstrafik dels pa morgonen (fore kl. 9), dels under eftermiddagen (mellan k.
14-18). Observera att det anda kan vara stor skillnad i trafikintensitet under dygnet (se
vidare information i analyskapitlet). Studien & godkand av Linkopings etiska kommitté
(2010-309-31).

5.1.1 ForsOkspersoner

Kriterier for rekrytering av forare var att de skulle varamellan 35 till 55 &r, kdra minst
500 mil/ar och att de ofta kdr pa motorvag — alltsd allmanna kriterier for att forsakra sig
att populationen var allméant vana forare som kor flera ganger i veckan. Rekrytering
gjordesi flerasteg. FOrst tog vi ett Slumpmassigt urval av fordonsagarei Stockholms
|an bestdende av 100 kvinnor och 100 man till vilkavi forst skickade informationsbrev
och sedan ringde. Av dessa 200 forare rekryterades totalt 4 kvinnor och 8 méan. Anled-
ningen som angavs var ofta att de inte hade tid att deltai studien. Vi gick vidare genom
att goraett utskick viae-post till VTI:s kunder samt anmdan viaVTI:s databas for
forsoksverksamhet. Detta leddetill att 29 personer anmélde sig till studien. Rekryte-
ringen avbrots da det onskade antalet forare (40 personer) hade uppnatts. Andelen
kvinnor blev tyvérr |agre &n andelen méan da det var svéarare att hitta kvinnor som ville
varamed i studien. Totalt deltog 41 forarei studien (Tabell 5). Dessaférare deladesin i
tva grupper: dagsljus och morker.
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Tabell 5 Deltagare egenskaper.

Antal (kvinnor/mén) Medel alder
Dagsljus 20 (5/15) 44

Maorker 21 (9/12) 39

5.1.2  Utrustning

Visuellt beteende registrerades med dgonrorelsesystemet IView HED fran
SensoMotoric Instruments (Figur 10), ddr kamerorna har monterats pa ett pannband pa
forarens huvud. VTI:s instrumenterade bil (V70 kombi) anvandes for forsdket. Den var
utrustad med en VBox fran RaceLogic for att mata fordonsdynamiska aspekter som
hastighet, broms och GPS-position samt en kamera fran MobilEye som registrerade
lateral position och avstand till framforvarande bil. Bade 6gonrorelser och fordonsdata
har samlats in med samplingsfrekvensen 50 Hz.

Figur 10 Ogonrorelse systemi bilen. (Foto: Tania Dukic, VTI.)

5.1.3 Ruitt

Rutten borjade pa Trafikverkets kontor i Solna (Figur 11) och darifran tog det

10 minuter att kora till E4. Pa E4 i norrgaende riktning passerades tva ERS (Skylt 1
”Sdrentorp, Snigelbron, Solna ID 4” och Skylt 2 ” Haggvik, Sollentuna, ID6” ). Vi
vande tillbaka vid Rotebro och pa vag soderut passerades ytterligare tva ERS (Skylt 3
”Kista Méassan, Helenelund, Sollentuna ID 19” och Skylt 4 ”Jarva Krog, Solna, ID14”).
Restiden tur och retur var cirka 40 minuter beroende pa trafiken. (OBS. Skylt 4 vid
Jarva Krog ingick i delstudien om hastighetsmétningar).
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Figur 11 Placering av de fyra reklamskyltarna langs rutten pa E4 fran/till Solna via
Rotebro. C ar startpositionen vid Trafikverkets kontor i Solna och B &r vandplatsen vid
Rotebro.

5.1.4 Procedur

Forst fick forsokspersonerna lasa och skriva under ett medgivandeformulér samt fylla i
en bakgrundsenkét om sina korvanor for att sékerstélla att hela gruppen bestod av vana
bilférare som var bekanta med denna motorvég. Efter det forflyttade vi oss till bilen dar
deltagaren blev introducerad till bilens olika reglage. Efter en kort kalibrering av 6gon-
rorelsesystemet borjade kérningen. En forsoksledare satt i passagerarsétet och guidade
personen under hela kérningen medan den andra forsoksledaren satt i baksétet och
sékrade matningarna. Instruktionen under kdrningen var att kora precis som vanligt. Vi
informerade personen om att vi var intresserade att testa dgonrorelsesystemet i verklig
trafik och att vi ville kartlagga var folk tittar nar de kér pa motorvégen. Vi sade dock
ingenting om ERS forran efter korningen. Efter korningen fyllde deltagarna i en enkat
(bilaga 4) om sjalva kérningen samt om deras upplevelse och instéllning till ERS.

5.1.5 Analys

Med videoanalys kodades varje korning enligt:

¢ synlighet av skylten vid passage (ja eller nej)
e om foraren tittar pa skylten (ja eller nej)
e antal ganger som foraren tittade pa skylten
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e hur lange foraren tittade pa skylten totalt (summa i millisekunder 6ver alla
blickar)

o i vilket korfalt bilen passerade skylten

e om foraren holl pa att kora om vid skyltpassagen

o trafikflodet vid skyltpassagen (lag, hog, kobildning).

Ogonroérelser kunde inte analyseras fran tva personer i dagsljusgruppen och tre personer
I mOrkergruppen pga. tekniska problem (omojlig kalibrering och datorproblem). Var
och en av de resterande 36 personerna passerade fyra stycken skyltar, dvs. totalt
36*4=144 observationer. Av de 144 observationerna var blicken riktad mot skylten i

65 (45 %) fall, i 55 (38 %) fall tittade forarna inte pa skylten och i 24 (16 %) fall gick
det inte att beddma pga. brister i datakvalitén (framfor allt solskydd).

Statistisk analys: Analysen gjordes bade pa kvalitativa och kvantitativa data. Enkatsvar
behandlades med IBM SPSS Statistics 19 och en Chi-tva test genomfordes for att under-
soka skillnaden mellan olika ljusforhallanden, det vill sdga de som korde under dagsljus
kontra de som kdrde i morker samt for bromsdata. En variansanalys (ANOVA)
anvandes for hastighet, sidolage och tidsavstand till framforvarande bil. Signifikans-
nivan sattes i samtliga fall till 5 %.

Kordata:

Ett antal fordonsdynamiska parametrar analyserades for att se om kdrbeteende &ndrades
vid skyltpassage. For att ha nagot att relatera till sa berdknades dven parametrarna fore
och efter skyltpassagen enligt Figur 12. Strackan som galler sjalva skyltpassagen har en
langd som motsvarar siktstrackan for skylten och de omkringliggande strackorna ar lika
langa. Korstrackan som parametrarna beraknas fran har alltsa olika langd for olika
skyltar (se bilaga 3).

Stracka Stracka Stracka
(fore skylt) (skylt) (efter skylt)

4 T

Figur 12 Illustration av de delstréckor som anvands for att ber&kna kor parametrarna.

De parametrar som inkluderats i studien ar féljande:

e Medelhastighet: Berdknas som medelvardet av alla hastighetsregistreringar fran
den aktuella stracka

e Broms: Har forsokspersonen bromsat en eller flera ganger? Att bromsa defi-
nieras som att foraren ror vid pedalen oavsett hur mycket hon/han trycker pa
pedalen

e Variation i sidolage: Hur mycket har forsokspersonen vinglat under farden.
Beraknas som standardavvikelsen av bilens lateral position pa vagen. Om det
finns ett filbyte i aktuell vagstracka kommer detta matt inte att beraknas
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e Time to collision (TTC): Minsta vardet for TTC under den aktuella stréckan.
TTC éar den utrdknade tiden tills tva fordon kor in i varandra om de bibehaller
sin nuvarande hastighet och kurs. Den tar hansyn till bade avstand och tid.

For longitudinella matt (hastighet, broms och TTC) har vi filtrerat bort data i de fall da
det varit kobildning. For laterala matt (variation i sidolage) har vi filtrerat bort data i de
fall da forsokspersonen gjort en omkaérning eller ett filbyte.

Ogonrorelsedata:

I denna studie har vi antagit att en forare ar visuellt distraherad om en enskild blick mot
ERS &r langre an tva sekunder. Antagandet stods av tidigare forskning dar det visats att
blickar bort fran vagen som &r langre an tva sekunder okar olycksrisken samt paverkar
lateral och longitudinell kontroll pa ett negativt satt (Zwahlen, Adams et al., 1988;
Klauer, Dingus et al., 2006). | resultatdelen lyfter vi dven fram fall dar foraren tittar pa
ERS valdigt ofta eller under en stor del av tiden dar skylten &r synlig. Aven detta stods
av tidigare forskning som visar att om man tittar bort mer &n tva sekunder under en sex-
sekundersperiod, alternativt mer an tre sekunder under en femton-sekundersperiod, sa
Okar olycksrisken signifikant (Klauer, Dingus et al., 2006; Klauer, Guo et al., 2010).
Denna kvot, andel tid pa ERS dividerat med exponeringstiden, har har beraknats som ett
index.

tid pa skylten

index = , .
exponeringstid

Exponeringstid ar den tid da skylten ar synlig/visuellt tillganglig. Ett variabelt troskel-
varde som beror pa exponeringstiden har tagits fram baserat pa de tva studierna av
Klauer (2006; Klauer, Guo et al., 2010). Om villkoret nedan &r uppfyllt sa anses foraren
vara visuellt distraherad:

exponeringstid + 12

9

tid pa skylten >

5.2 Resultat
5.2.1 Enkéatsvar

Enkatsvaren baseras pa 21 nattkérningar och 20 dagkorningar. Efter korningen fragade
vi hur manga ERS deltagarna hade sett under kérningen. Tabell 6 redovisar resultat for
bada grupperna. | dag- och moérkgrupperna hade 38 % respektive 45 % av deltagarna
inte sett skyltarna 6ver huvud taget. Fyra deltagare uppgav att de hade sett alla fyra
skyltar.

Tabell 6 Antal deltagare som lagt méarke till ERS

Ingen | En Tva Tre Fyra
skylt | skylt skyltar skyltar skyltar

Dagsljus 9 5 2 2 2

Morker 8 5 2 4 2
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Av de forsokspersoner som redovisade att de hade sett minst en skylt fragade vi om de
mindes budskapet. For morkerkdérningarna mindes 8/13 minst ett budskap. Av dessa atta
kunde hélften (4 st.) associera reklambudskapet till en produkt. Fér dagsljusskérningar
mindes 3/11 reklambudskapet. En jamférelse om sjalvrapporterade data kontra dégon-
rorelse data hade varit intressant. Den gick dock inte att genomféra pga. att férarna
angav hur manga skyltar de sett men var osakra pa vilken position de satt vid langs
végen.

Ett antal fragor syftade till att undersoka om deltagarna tyckte att deras kérning
paverkades av ERS pa nagot sett, antingen genom att deras egen hastighet eller broms-
beteende &ndrades eller genom att de omgivande trafikanterna blev paverkade. |
morkergruppen svarade tva personer att de paverkades pga. skyltens ljusstyrka, den ena
var allmant irriterad och den andra tyckte sig titta mer pa skylten an pa trafiken. |
dagsljusgruppen angav tva personer att de paverkades av ERS. Den ena blev mycket
nyfiken och ville titta pa skylten for att forsta budskapet och den andra tyckte att det var
ett problem pa natten. Inga deltagare ansag att deras egen eller andras hastighet och
bromsbeteende paverkades av ERS.

En annan fraga syftade till att se om deltagarna tyckte att de blev visuellt distraherade
av skylten nar de korde forbi den, dvs. att de tittade pa skylten istallet for att titta pa
trafiken. Totalt svarade 8/13 i morkergruppen och 4/11 i dagsljusgruppen att de blev
visuellt distraherade nar de passerade skylten.

Vi avslutade med att fraga om man skall tillata ERS vid vagkanten pa motorvégen.
Totalt svarade 25 % (6 natt/4 dag) att man skulle tillata ERS medan 74 % tyckte att man
skulle forbjuda ERS. En deltagare kunde inte ta stallning.

Efter att forsokspersonen svarat pa alla fragor hade vi en kort diskussion kring svaren
och kring forsoket. Foljande punkter sammanfattar deltagarnas kommentarer och
asikter:

- Vissa ville férbjuda skyltarna utifran ett trafiksakerhetsperspektiv eftersom
skyltarna drar uppmarksamheten fran trafiken

- Vissa upplever skyltarna som blandande i morker

- Vissa deltagare tittade pa skyltarna nar de var nya, men nu ignorerar de skyltarna

- ERS fangar blicken nar de vaxlar budskap

- ERS sitter ofta tatt inpa avfarter och pafarter dar folk ofta byter korfalt

- ERS sitter ofta tatt inpa andra objekt i landskapet som till exempel VMS och
andra vagskyltar

- Vissa forsoker medvetet att inte titta pa skyltarna eftersom de upplevs som
distraherande och blandade

- Endel utrycker en stark irritation angaende skyltarna och deras starka ljus, mest
pa natten

- Skyltar med rorliga bilder samt hog ljusstyrka skall inte tillatas

- Reklamskyltar ar en sak bland manga andra distraktioner. Reklam finns redan
overallt pa andra stéllen sa den bor undvikas pa vagar eftersom den ar irrele-
vant/ointressant i trafikmiljon

- ERS stor inte eftersom miljon ar familjar, det ar vérre nar man inte vet var man
ska

- Skyltarna foérfular landskapet.
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5.2.2 Ogonrorelsedata

Ogonroérelsedata analyserades i flera steg. Forst beraknades hur manga personer i varje
grupp som hade tittat pa skylten (Figur 13). Chi-tva test for varje skylt visade ingen
signifikant skillnad mellan de olika ljusforhallandena (tittat ja/nej*ljusforhallande
ljus/mork for respektive skylt).

Figur 13 Antal personer som har tittat/ej tittat pa varje skylt per ljusforhallande (ljus
respektive morker). S1-3A betecknar de olika skyltarna, se Figur 11.

Fortsatt analys gjordes enbart pa forsokspersoner som hade tittat pa nagon av de fyra
skyltarna minst en gang, totalt 57 passager. Foljande figur redovisar antalet blickar pa
varje skylt per ljusforhallande (Figur 14). Varije stolpe symboliserar en forare som
tittade pa nagon av de fyra skyltarna. | Figur 14 kan man se att de flesta forare tittar

1 till 3 ganger pa varje skylt. Totalt 11 fall kan observeras dar forare tittar fyra ganger
pa skylten eller mer. Statistiska tester visar ingen effekt av ljusforhallande pa antal titt,
forarna tittar inte mer pa ERS néar det ar mork jamfort med nér det ar dagsljus.
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Figur 14 Antal titt pa varje ERSfor varje ljusforhallande. Varje stolpe representerar
en forare.

Figur 15 redovisar andelen tid forarna tittar pa varje skylt per ljusférhallande, dvs. hur
lange varje forare totalt har tittat pa skylten medan han/hon passerade den. Man kan
observera att flera forare bade vid dagsljus och i morker spenderar mycket tid pa att titta
pa ERS, totala tider pa 6—7 sekunder kunde observeras. Statistiska tester visar ingen
effekt av ljusforhallande pa andelen tid, forarna tittar inte langre pa skyltarna nar det ar
morkt jamfort med nar det &r ljust.
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Figur 15 Andel tid pa ERSi bada ljusférhallande per person och per skylt (i milli-
sekund).

Figur 16 illustrerar index per forare och skylt. Enligt litteraturen inom omradet 6kar
olycksrisken om man tittar bort fran vagen mer an tva sekunder under en sex-sekunders-
period (index = 0.33), alternativt tre sekunder under en femton-sekundersperiod (index
=0.2). Med detta i atanke kan vi se att atminstone fyra forare tittar for mycket pa
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skylten, lika manga i dagsljus som i morker. Dérut6ver tittar ytterligare tva forare pa
skylten mer an 30 % av tiden under skyltpassagen, men eftersom deras exponeringstid
ar langre &n femton sekunder kan vi inte relatera resultaten till tidigare forskning om
Okad olycksrisk.
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Figur 16 Index i bada ljusforhallande per person och per skylt.

Det sista kriteriet som anvandes for att bedoma visuell distraktion var durationen pa den
langsta blicken pa ERS (Figur 17). Om den langsta blicken ar mer &n 2 000 ms anses
foraren vara visuellt distraherad. Totalt observerade vi tre forare under dagsljus som
hade en blicklangd éver 2 000 ms och tre forare under morkerbetingelsen.
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Figur 17 Maximal blicklangd pa ERS i bada ljusférhallande per person och per skylt
(i millisekund).

Totalt observerades nio fall av visuell distraktion: sex fall som hade en blicklangd 6ver
2 000 ms vid passage av skylten och 3 fall da indexet var 6ver det variabla gransvérde
som definierats i metodavsnittet. Resterande data relaterade till 6gonrorelser finns i
bilaga 5.
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5.2.3 Kordata
Kordata analyserades for varje skylt bade fore, under och efter skylten.

Medelhastighet: For hastigheten redovisas medelvéarde for varje skylt for de som tittade
och de som inte tittade under bada ljusbetingelserna i Figur 18. En statistisk analys
visade igen skillnad i hastighet mellan forare som tittade pa skylten jamfort med de som
inte tittade pa skylten.

Medelhastighet vid passering av skylten =it
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S1 ljus S1 mork S2 ljus S2 mork S3 ljus S3 mork S4 ljus S4 mork

km

Figur 18 Medel hastighet vid passering av skylten i ljus och mérkforhallande beroende
om forare har tittat eller inte tittat pa skylten (km).

Skillnad i medelhastighet under dagsljus jamfort med morker kunde enbart observeras
for skylt 2 (F (1, 25) 8,432 p= <.008) som visade en lagre hastighet for dagtid jamfort
med morker. Nar det galler de tre olika vagavsnitten fore, under och efter ERS obser-

verades inga konsekventa skillnader.

Variation i sidolage: en analys gjordes huruvida variationen i sidoldge var hogre nér
forare passerade skylten och om det var skillnad om féraren hade tittat pa skylten.
Variationen i sidoldge vid passage av de fyra skyltarna presenteras i Figur 19. Statistisk
analys visade en effekt av vagavsnitt for skylt 1 (F (2, 30) 5,136 p=.012) déar varia-
tionen i sidolé&ge var storre vid passage av skylt 1 jamfort med innan och efter skylten.
Ingen effekt visades for andra skyltar och inte heller mellan férare som tittade pa
skylten jamfort med de som inte tittade pa skylten.

VTI rapport 725 43



Figur 19 Variation i sidolage vid passage av skylten i ljus- och markforhallande
beroende om forare har tittat eller inte tittat pa skylten (cm). (Staplarna saknasi de fall
dar det inte fannstillrackligt manga datapunkter.)

Time to collision (TTC): Har réknades minsta vérdet for TTC under den aktuella
strackan. TTC &r den beraknade tiden det tar innan tva fordon kor in i varandra om de
bibehaller sin nuvarande hastighet och kurs och ar pa sa vis ett sakerhetsmatt om hur
skyltar paverkar forares korning. Medelvarde for forare som tittade pa skylten var 1,35 s
respektive 1,41 for forare som inte tittade pa skylten. Statistik analys visade igen signi-
fikant effekt pa TTC vid jamforelsen tittat/inte tittat och inte heller ndgon effekt av
vagavsnitt.

Figur 20 Time To Collision (TTC) vid passage av skylten i ljus- och morkforhallande
beroende om forare har tittat eller inte tittat pa skylten (s). (Staplarna saknasi de fall
dér det inte fannstillrackligt manga datapunkter.)
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Broms: Férekomsten av inbromsningar fore, under och efter passage av ERS
analyserades, men inga signifikanta resultat kunde harledas fran deltagarnas
bromsbeteende vare sig mellan dag och natt eller mellan forare som tittat jamfért med
inte tittat.

Kordata (hastighet, broms och TTC) vid skyltpassagen finns i bilaga 5 for samtliga
forare som tittat pa ERS. En intressant iakttagelse ar att fyra av de nio forarna som
klassats som visuellt distraherade inte har nagot TTC-varde vilket tyder pa att det inte
finns ndgon framfaérvarande bil. | Gvrigt finns har inga intressanta samband mellan
kordata och visuellt distraherade forare.

5.3 Diskussion och slutsatser

Studiens syfte var att undersoka effekten av ERS pa trafiksakerhet och visuell distrak-
tion och fragan som undersoktes var om ERS paverkar trafiksakerhet for forbipasse-
rande trafikanter. Fragan besvarades med en bred ansats som inkluderar enkatsvar,
kordata samt visuellt beteende hos 41 forare. Kordata och visuellt beteende mattes upp i
falt medan forarna passerade ERS.

Overlag gav enkitsvaren en tydlig bild av vad férarna ansdg om ERS. Halften av
forarna angav att de inte lade marke till skyltarna 6ver huvud taget. Den siffran &ar lagre
jamfort med enkatundersokningen som gjordes av Trafikverket pa forbipasserande dar
2/3 hade uppmarksammat skyltarna. Skillnaden kan bero pa andelen pendlare. Av den
andra hélften som har sett skyltarna minns mindre &n halften vilket budskap som
visades. Totalt var det 75 %, som tyckte att man skulle férbjuda ERS ldngs motorvégen.
Fran enkatundersokningen dras tva olika slutsatser. For det forsta, ERS har inte dragit at
sig mycket uppmarksambhet fran forbipasserande trafikanter rent antalsmassigt, anda ar
forarna negativa till ERS-installationen och vill helst fa bort skyltarna fran vagomradet
(75 % vill forbjuda dem). For det andra, reklamen som visas tycks inte vara utformad sa
att den drar uppmaérksamhet till sig eftersom enbart 8/13 i morkergruppen och 3/11 i
dagsljusgruppen kunde mindes reklambudskapet.

Férarna som ingick i denna studie var bekanta med den aktuella véagstrackan. Det ar
mojligt att detta paverkat resultaten eftersom skyltarna var familjara komponenter i
trafikmiljon. Det &r inte orimligt att férvénta sig en storre inverkan av skyltarna om
understkningen hade gjorts samtidigt som skyltarna sattes upp pa grund av "nyhetens
behag”. Valet att anvanda pendlare i Stockholmsomradet gjordes for att jamna ut vilken
exponering till skylten som personerna hade utsatts for innan studien. Fran tidigare
matningar vet vi att flertalet forare pa den aktuella véagstrackan representeras av
pendlare. Att anvanda dessa i studien bidrog till en hogre extern validitet.

Ogonrdérelser spelades in i samband med faltstudien. Deltagarna kérde framfor fyra
olika ERS som var placerade bade i norr- och sydgaende riktning langs E4:an. Syftet
med matningarna var att undersdka om forarna var visuellt distraherade. | den har
studien har vi definierat visuell distraktion enligt "tva-sekundsregeln”: om forarens
langsta blick mot skylten ar langre an tva sekunder eller om index ar hogre an ett visst
grénsvérde (se metodavsnittet). Enligt denna definition kunde vi observera nio fall av
visuell distraktion. Nar det galler antal gdnger som forare tittade pa skylten observera-
des 11 fall dar antalet var hogre an 4 ganger. | litteraturen finns ingen grans som kan
anvandas for att avgéra hur manga ganger man kan titta pa ett objekt utan att anses vara
distraherad. Dock &r forskningen inom trafiksékerhet entydig i att blickar ifran véagen ar
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det som representerar en fara i trafiken. Ju langre tid blicken ar fran vagen desto storre
inverkan pa sakerheten.

Kordata visade att forarna inte paverkades namnvart av ERS. Om ERS hade paverkat
korbeteende pa ett betydande satt sa hade vi kunnat visa det eftersom vi métt variabler i
bade lateral och longitudinell riktning. Eftersom ERS sitter sa nara vagen tacks storre
delen av vagomradet fortfarande in av den perifera synen aven da foraren tittar pa
skylten. Plotsliga forandringar i trafikmiljon kommer déarfér med stor sannolikhet att
upptéckas av forarna och darfor kan man inte forvénta sig tydliga utslag i bromsbete-
ende och avstandsbeddmning. Subtila och forvéantade forandringar i den omgivande
trafiken skulle daremot kunna smyga sig pa foraren obemérkt och detta skulle man
upptacka i de longitudinella matten. Férandrade sakerhetsmarginaler paverkar TTC-
mattet, men detta har vi alltsa inte kunnat pavisa. Det perifera seendet har dven en viss
roll i var formaga att behalla en stadig kurs och det ar darfor inte sa konstigt att vi inte
far utslag i sidolagesvariationen nar ERS:s placering foljer vagens linjeforing.

Syftet med studien var inte att studera utformning av reklamen i sig, men eftersom vi
anda har passerat skyltarna s& manga ganger under dessa fyra veckor vill vi anda dela
med oss av vara iakttagelser. Generellt upplevde vi att de flesta budskapen inte var
lashara pa langt avstand aven nar all uppmarksamhet var pa skylten, dvs. om man satt
som passagerare i bilen. Manga reklambudskap upplevdes mycket plottriga och rériga.
Detta kan ha varit en bidragande orsak till varfor folk inte tittade s mycket pa
skyltarna.

Sammanfattningsvis tyder resultaten pa att en majoritet av deltagarna var negativa till
ERS i den form och pa den plats de finns idag. Totalt fanns minst nio fall i studien dar
den visuella distraktionen var sa hog att den kan kopplas till en 6kad olycksrisk (sex fall
da foraren tittade pa skylten langre tid an tva sekunder och fyra fall da index dversteg
gransvardet). Detta ar en hog siffra med tanke pa att studien bara bygger pa 41 forare
som passerar fyra olika skyltar och att genomstrémningen pa E4 genom Stockholm &r
mellan 130 000 till 180 000 bilar per dygn. Medelvérde av TTC i studien var mindre &n
2 sekunder och i distraktionsfallen var TTC 0,9-1,6 for moérkerkorning respektive
0,5-1,8 vid korning i dagsljus.

Validitet ar ett matt pa hur val man méater det man vill méata. For att besvara fragan
anvande vi oss av trianguleringsmetoden och anvénde olika metoder for att besvara
fragan pa olika sétt, dels pa makroniva med olyckor och hastighetsmétningar, dels pa
mikroniva med beteendematningar. Varje delstudie belyser fragan pa ett nytt sétt och
bidrar till 6kad forstaelse. Har visade det sig att ERS inte hade stor inverkan pa makro-
niva pa trafiken men kan ha en betydande roll pa forarniva.

Extern validitet, dvs. hur generaliserbara resultaten ar, omh&ndertogs genom olika
atgarder. Val av forsokspersoner som kor den aktuella strackan i sin vardag foredrogs
for att sakerstalla att vi studerade personer som brukar kora forbi skyltarna aret runt och
att det var lika forhallanden for alla deltagare. Vi valde ocksa att ha en homogen
medelalders forargrupp for att minska spridningen i data eftersom antalet deltagare var
begrénsad till 40 personer.

Populationen som undersoktes var medelalders bilférare som korde valdig ofta och var
familjara med miljon. Enligt litteraturen som finns om forartillstand och olika forares
formagor kan vi forvanta oss fler fall av visuell distraktion hos nyexaminerade férare
och aldre forare. Nyexaminerade bilforare har lagre tillgangliga resurser for att kunna
hantera en storre mangd information medan de kor bil. Med alder sa tillkommer svarig-
heter att se vilken information som dr trafikrelevant kontra information som inte &r
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trafikrelevant. Aldre har ocksa svérare att hantera en storre mangd information samtidigt
(Ponds, Brouwer et al., 1988; De Waard, van der Hulst et al., 1999). Rent fysiologiskt &r
aldre mer bendgna att lida av blandning (Puell, Palomo et al., 2004). Det ar en aspekt
som namndes av ett fatal personer i var studie men som hade storre betydelse i enkat-
undersokningen som Trafikverket gjorde per telefon. Med tanke pa bredden av forar-
populationen kan de resultat som visats med medelalders vana forare i denna studie ses
som en miniminiva av hur det ser ut i trafiken idag.

Framtida forskning bor beakta de metodologiska forbattringar som foreslas i nuvarande
studie. Om uppdraget skulle vara att jamfora olika typer av ERS design eller olika
placeringar skulle en simulator vara ett utmarkt verktyg for att utvérdera och jamféra
olika alternativ. Korsimulatorstudier kombinerar bade kérmatt och korprestation samt
en mera kvalitativ del i form av enkéter och intervjuer i samband med korningarna. Pa
det sattet kan man undersoka hur bra forarna presterar samt vad de tycker om olika
I6sningar utan att behdva bygga skyltarna i verkligheten. | det har fallet, dér ett syfte var
att undersoka visuell distraktion, &r det daremot att foredra att gora forsoket i falt
eftersom det ar mycket svart att provocera fram ett naturligt distraktionsmoment i en
simulator.
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6 Slutsatser av hela rapporten

VTI foreslog tre aktiviteter for att ta fram ett beslutsunderlag om effekten av ERS pa
trafiksakerhet. Den forsta var en litteraturstudie, den andra var en trafiksakerhetsanalys
(hastighetsmétningar och olycksanalys) och den tredje var en faltstudie for att mata
visuell distraktion (6gonrérelser). De tva forsta aktiviteterna ansags inte vara tillrackliga
for att kunna gora en bedémning och ge rekommendationer. Den sista delen som ror
visuell distraktion ansags darfor vara ett nddvandigt komplement till 6vriga delar.

Litteraturstudien sammanfattar internationell forskning om ERS paverkan pa trafik-
sékerhet. Resultaten visar att ERS i huvudsak belastar den visuella modaliteten hos
forare. De faktorer som har mest negativ inverkan pa trafiksakerheten ar rorliga bilder,
skyltarnas placering, vaderforhallanden och morker. Baserat pa litteraturstudien valdes
tva faktorer ut infor faltstudien, forarnas alder och morkerforhallande.

Hastighetsméatningarna visade inga skillnader i trafikflode eller medelhastighet som
kunde relateras till ERS. De observerade skillnaderna i fléde och hastighet mellan fore-
och efter-perioden forklaras av den naturliga trafikvariationen under aret.

Olycksanalysen jamforde olyckor som skedde i anslutning till de atta skyltarna fore
installation och efter installation. Dels anvandes olycksdata fran STRADA-databasen,
dels anvandes olycksbeskrivningen i polisrapporter for att se om skyltarna beskrivs i
klartext som en orsak till olyckan. Sammantaget finns i det studerande olycksmaterial
inget som tyder pa att olycksutfallet paverkats av ERS. Dessa slutsatser ar baserade pa
kvalitativ analys av MCS-data. Eftersom det inte & mojligt att styra datainsamlings-
punkternas position och aggregationsnivan for de trafikdata som samlas in blir MCS-
data ett trubbigt verktyg for detaljerade trafikanalyser. Det var darfor inte mojligt att
genomfdra nagon meningsfull statistisk analys av hastighetsméatningarna.

Faltstudien samlade bade forarnas asikter och upplevelser av ERS samt deras beteende
nar de korde forbi skyltarna. Enkatsvaren gav en tydlig bild: halften angav att de inte
lade marke till skyltarna och 75 % tyckte att man skulle férbjuda skyltarna langs motor-
vagen. Angaende paverkan av skyltar pa visuell distraktion (i.e. enligt "tva sekunds-
regeln”: om forarens langsta blick mot skylten ar langre an tva sekunder antas foraren
vara distraherad) kunde vi observera sex fall av visuell distraktion. Utdver dessa forare
observerades ytterligare tre forare som tittade véldigt ofta och/eller lange pa skylten.
Kordata visade inte att forarna paverkades av ERS.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att ERS paverkan pa trafiksakerhetsmatt som
olyckor och hastigheter inte kan pavisas med de anvanda metoderna. Effekterna pa
visuell distraktion ar dock en realitet som maste beaktas for stallningstagande av huru-
vida ERS ska introduceras. Speciellt med tanke att de vana medelalders forare som
deltog i studien bor ses som en basta-niva av hur det ser ut i trafiken idag. Forsknings-
kollegiet &r entydigt i att sdga att det ar en tydlig sakerhetsrisk att titta bort fran vagen.
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Skyltar och berérda MCS-portaler

Fredhallstunneln

Bilaga 1

Sidan 1 (4)

Tabell 7 Portaler kring Fredhallstunneln.

Fredhallstunneln, Norrut, ID 20, 70 km/h

Portal Antal KF | Avstdnd m | Placering GPS: RT90
E4N 55,330 4 145 Efter 6580691, 1625443
E4N 55,185 4 0 Vid 6580558, 1625387
E4N 55,030 4 155 Forel 6580446, 1625278
E4N 54,630 4 555 Fore2 6580198, 1624962

Tabell 8 Matperiod for Fredhallstunneln.

Fredhallstunneln, Norrut, ID 20, 70 km/h

Tillfalle |Vecka| Mandag | Séndag Bortfall
38 | 09-09-07 |09-09-13
39 | 09-09-14 |09-09-20
Fore
40 | 09-09-21 |09-09-27
41 | 09-09-28 [09-10-04
Start 42 | 09-10-05 |09-10-11
43 ] 09-10-12 |09-10-18
44 |1 09-10-19 |09-10-25
Efter
45 ] 09-10-26 |09-11-01
46 | 09-11-02 |09-11-08
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Sorentorp

Tabell 9 Portaler kring Sorentorp.

Bilaga 1
Sidan 2 (4)

Sorentorp, Norrut, ID 4, 90 km/h

Portal Antal KF | Avstdnd m | Placering GPS: RT90
E4N 64,090 4 225 Efter 6587409, 1624697
4 Skylt 6587242, 1624852
E4N 63,580 4 285 Forel 6587001, 1625007
E4N 63,040 4 825 Fore2 6586551, 1625308
Tabell 10 Métperiod for Sorentorp.
Sdrentorp, Norrut, ID 4, 90 km/h
Tillfalle | Vecka | Mandag | Séndag | Bortfall
41 [ 09-10-05 |09-10-11
42 [ 09-10-12 |09-10-18
Fore
43 [ 09-10-19 |09-10-25
44 [ 09-10-26 |09-11-01
Start 45 | 09-11-02 |09-11-08
46 | 09-11-09 |09-11-15
47 09-11-16 |09-11-22
Efter
48 09-11-23 |09-11-29
49 09-11-30 |09-12-06
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Grondal

Tabell 11 Portaler kring Grondal.

Bilaga 1

Sidan 3 (4)

Grondal, Soderut, ID 15, 70 km/h

Portal Antal KF | Avstdnd m | Placering GPS: RT90
E4Z7 53,870 4 630 Fore2 6579533, 1624908
E4Z 53,595 4 355 Forel 6579313, 1625069

4 Skylt 6579005, 1625238
E47 53,115 4 125 Efter 6578896, 1625293

Tabell 12 Matperiod for Gréndal.

Grondal, Soderut, ID 15, 70 km/h
Tillfalle [Vecka| Mandag Sondag | Bortfall
45 09-11-02 |09-11-08
46 09-11-09 |09-11-15
Fore
47 09-11-16 |09-11-22
48 09-11-23 |09-11-29
Start 49 09-11-30 |09-12-06
50 09-12-07 |09-12-13
51 09-12-14 |09-12-20
Efter
52 09-12-21 |09-12-27 *
53 09-12-28 |10-01-03 *

* Pa grund av jul och nyar har data fran och med onsdag 2009-12-22 inte tagits med i analysen
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Jarva Krog

Tabell 13 Portaler kring Jarva Krog.

Bilaga 1

Sidan 4 (4)

Jarva Krog, Soderut, ID 14, 90 km/h

Portal Antal KF | Avstdnd m | Placering GPS: RT90
E4Z 64,090 3(+1) 900 Fore2 6587400, 1624692
E4Z 63,580 3(+1) 390 Forel 6586995, 1624999

3(+1) Skylt 6586665, 1625208
E4Z 63,040 3+Avfart 150 Efter 6586543, 1625298

Tabell 14 Matperiod for Jarva Krog.

Jarva Krog, Soderut, ID 14, 90 km/h
Tillfalle [Vecka| Mandag Sondag | Bortfall
45 09-11-02 |09-11-08
46 09-11-09 |09-11-15
Fore
47 09-11-16 |09-11-22
48 09-11-23 |09-11-29
Start 49 09-11-30 |09-12-06
50 09-12-07 |09-12-13
51 09-12-14 |09-12-20
Efter
52 09-12-21 |09-12-27 H#H*
53 09-12-28 |10-01-03 #*

# bortfall i E4Z 63,580, jamforelsen utgar

* P& grund av jul och nyar har data fran och med onsdag 2009-12-22 inte tagits med i analysen
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Bilaga 2
Sidan 1 (21)

Resultat for samtliga studerade skyltar

Fredhallstunneln — grafisk redovisning av fléden och hastigheter for samtliga korfalt
E4N 54,630 — Samtliga korfalt

——Fodre

f/h Fredhdllstunneln, Norrut, E4N 54,630 - 555 m innan skylten et
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Figur 21 Timflode (f/h), vardag, samtliga fyra korfalt, portal EAN 54,630 - 555 minnan
skylten.

Figur 2 Medelhastighet (knvh), vardag, samtliga fyra korfélt, portal
54,630 — 555 minnan skylten.
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Bilaga 2
Sidan 2 (21)
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Figur 3 Tathet (f/km), vardag, samtliga fyra korfalt, portal 54,630 — 555 minnan

skylten.

Tabell 15 Fldden och hastigheter, fore och efter, E4AN 54,630.

Fredhallstunneln Norrut Alla 4 KF
—_— ) Timflode Hastighet
Portal Tillfalle Tid fih km/h
Dygn 3428 69,7
Fore 0600-0959, 4 h 6 357 53,7
1500-1759, 3 h 5633 67,8
E4N
54,630 Dygn 3278 69,9
555 m Efter 0600—-0959, 4 h 5921 56,1
innan 1500-1759, 3 h 5 336 66,9
skylten
Dygn 95,6 100,4
Forandring 0600-0959, 4 h 93,2 104,4
1500-1759, 3 h 94,7 98,7
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Bilaga 2
Sidan 3 (21)

E4N 55,030 — Samtliga korfalt

——Fore

f/h Fredhdllstunneln, Norrut, E4N 55,030 - 155 m innan skylten — Efter
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Figur 4 Timflode (f/h), vardag, samtliga fyra korfalt, E4N 55,030 — 155 minnan
skylten.

Figur 5 Medelhastighet (knvh), vardag, samtliga fyra korfalt, E4N 55,030 — 155 m
innan skylten.
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Bilaga 2
Sidan 4 (21)
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Figur 6 Tathet (f/km), vardag, samtliga fyra korfalt, E4AN 55,030 — 155 minnan skylten.

Tabell 16 Fldden och hastigheter, fore och efter, E4AN 55,030

Fredhallstunneln Norrut Alla 4 KF
— . Timfléde | Hastighet
Portal Tillfalle Tid fh km/h
Dygn 3437 64,1
Fore 0600-0959, 4 h 6 390 51,4
1500-1759, 3 h 5712 63,2
E4N

55,030 Dygn 3354 64,0
Efter 0600-0959, 4 h 6116 53,4

155 m
innan 1500-1759, 3 h 5514 61,2

skylten
Dygn 97,6 09,8
Forandring | 0600-0959, 4 h 95,7 103,8
1500-1759, 3 h 96,5 96,8
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Bilaga 2
Sidan 5 (21)

E4N 55,185 — Samtliga korfalt
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Figur 7 Timflode (f/h), vardag, samtliga fyra korfalt, EAN 55,185 — bredvid skylten.

Figur 8 Medelhastighet (knvh), vardag, samtliga fyra korfalt, E4N 55,185 — bredvid
skylten.
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Bilaga 2
Sidan 6 (21)
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Figur 9 Tathet (f/km), vardag, samtliga fyra korfalt, E4AN 55,185 — bredvid skylten.

Tabell 17 Floden och hastigheter, fore och efter, E4AN 55,185.

Fredhallstunneln Norrut Alla 4 KF
— . Timflode | Hastighet
Portal Tillfalle Tid fih km/h
Dygn 3334 66,2
Fore 0600-0959, 4 h 6 040 53,6
1500-1759, 3 h 5339 65,2
E4N
55,185 Dygn 3286 65,8
Efter 0600-0959, 4 h 5811 55,4
bredvid 1500-1759, 3 h 5 362 62,6
skylten
Dygn 98,6 99,4
Forandring | 0600—0959, 4 h 96,2 | 103,3
1500-1759, 3 h 100,4 96,0
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Bilaga 2
Sidan 7 (21)
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Figur 10 Timflode (f/h), vardag, samtliga fyra korfalt, E4AN 55,330 — 145 m efter
skylten.

Figur 11 Medelhastighet (kmvh), vardag, samtliga fyra korfalt, E4N 55,330 — 145 m
efter skylten.
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Bilaga 2
Sidan 8 (21)
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Figur 12 Tathet (f/km), vardag, samtliga fyra korfalt, E4N 55,330 — 145 m efter skylten.

Tabell 18 Fldden och hastigheter, fore och efter, E4AN 55,330.

Fredhallstunneln Norrut Alla 4 KF
_— . Timflode | Hastighet
Portal Tillfalle Tid fih km/h
Dygn 3483 64,7
Fore 0600-0959, 4 h 6 534 50,2
1500-1759, 3 h 5586 62,5
E4N
55,330 Dygn 3414 66,2
145 m Efter 0600-0959, 4 h 6 236 54,7
efter 1500-1759, 3 h 5545 62,2
skylten
Dygn 98,0 102,3
Forandring | 0600-0959, 4 h 95,4 109,0
1500-1759, 3 h 99,3 99,4
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Bilaga 2
Sidan 9 (21)

Fredhallstunneln — fléden och hastigheter per korfalt

E4N 54,630
Fredhallstunneln Norrut Timfléde f/h
Portal Tillfalle Tid KF 1 KF 2 KF 3 KFE4 |Alla4KF
Dygn 664 981 950 833 [3428
Fore 0600-0959, 4 h 1674 (1676 |1494 |1513 |6 357
1500-1759, 3 h 1328 [1566 |1390 |1349 |5633
E4N
54,630 Dygn 627 966 932 752 |3278
555 m Efter 0600-0959, 4 h 1560 [1628 (1459 |1275 |5921
innan 1500-1759, 3 h 1237 [1525 |1342 1232 |5336
skylten
Dygn 94,4 98,5 98,1 90,3 95,6
Forandring 0600-0959, 4 h 93,2 97,1 97,6 84,3 93,2
1500-1759, 3 h 93,2 97,4 96,6 91,3 94,7
Fredhallstunneln Norrut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KF 1 KF 2 KF 3 KF4 | Alla4 KF
Dygn 69,5 85,4 63,7 58,1 69,7
Fore 0600-0959, 4 h 55,4 66,1 47,7 44,2 53,7
1500-1759, 3 h 69,8 80,8 58,6 60,0 67,8
E4N
54,630 Dygn 69,9 85,3 63,6 58,1 69,9
Efter 0600-0959, 4 h 57,2 68,7 49,7 45,9 56,1
555 m
innan 1500-1759, 3 h 69,7 80,5 58,1 56,8 66,9
skylten
Dygn 100,6 | 100,0 99,8 | 100,0 | 100,4
Forandring 0600-0959, 4 h 103,3| 104,0| 104,12 | 103,9| 104,4
1500-1759, 3 h 99,9 99,6 99,1 94,7 98,7
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Bilaga 2
Sidan 10 (21)

E4N 55,030
Fredhallstunneln Norrut Timflode f/h

. . Alla 4

Portal Tillfalle Tid KE 1 KE 2 KE 3 KE 4 KE

Dygn 655 902 904 977 |3437

Fore 0600-0959, 4 h 1644 1583 |1470 |1694 |6 390

1500-1759, 3 h 1254 |1456 (1318 |1683 |5712

E4N

55,030 Dygn 617 883 884 970 (3354

155 m Efter 0600-0959, 4 h 1518 |1533 |1419 |1646 |6116

innan 1500-1759, 3 h 1194 1406 |1262 |1652 |5514

skylten
Dygn 94,2 97,9 97,8 99,3 97,6
Forandring 0600-0959, 4 h 92,3 96,9 96,6 97,2 95,7
1500-1759, 3 h 95,2 96,5 95,7 98,2 96,5
Fredhallstunneln Norrut Hastighet km/h

— . Alla 4

Portal Tillfalle Tid KE 1 KE 2 KE 3 KE 4 KE
Dygn 71,4 66,9 61,3 59,2 64,1
Fore 0600—-0959, 4 h 58,7 54,1 47,7 45,1 51,4
1500-1759, 3 h 73,0 64,6 57,3 59,3 63,2

E4N
55,030 Dygn 71,6 66,8 61,4 58,9 64,0
155 m Efter 0600-0959, 4 h 60,6 56,0 50,0 47,1 53,4
innan 1500-1759, 3 h 71,5 63,2 56,0 56,1 61,2
skylten

Dygn 100,2 99,9 100,1 99,4 99,8
Forandring 0600-0959, 4 h 103,3| 103,6| 104,8| 104,4| 103,8
1500-1759, 3 h 97,9 97,8 97,7 94,6 96,8
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Bilaga 2
Sidan 11 (21)

E4N 55,185
Fredhallstunneln Norrut Timflode f/h
Portal Tillfalle Tid KF 1 KF 2 KF 3 KF4 | Alla4KF
Dygn 591 906 925 912 (3334
Fore 0600-0959, 4 h 1377 |1576 |1513 |1574 |6 040
1500-1759, 3 h 1117 1435 |1303 |[1484 |5339
E4N
55 185 Dygn 564 892 918 912 |3286
Efter 0600-0959, 4 h 1290 |1534 |1464 |1524 |5811
bredvid
skylten 1500-1759, 3 h 1094 1418 |1289 |1561 |5362
Dygn 95,3 98,5 99,3 99,9 98,6
Forandring 0600—-0959, 4 h 93,7 97,3 96,7 96,8 96,2
1500-1759, 3 h 97,9 98,8 98,9| 105,2| 100,4
Fredhallstunneln Norrut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KF 1 KF 2 KF 3 KF 4 | Alla4KF
Dygn 75,0 72,3 62,7 58,0 66,2
Fore 0600—-0959, 4 h 62,5 59,5 49,6 43,9 53,6
1500-1759, 3 h 75,9 70,2 58,6 58,0 65,2
E4N
55,185 Dygn 73,9 72,2 63,1 57,1 65,8
Efter 0600—-0959, 4 h 63,3 61,7 52,2 455 55,4
bredvid
skylten 1500-1759, 3 h 73,1 68,6 58,0 53,6 62,6
Dygn 98,5 99,9| 100,6 98,6 99,4
Forandring 0600—-0959, 4 h 101,2| 103,6| 105,3| 103,7| 103,3
1500-1759, 3 h 96,3 97,7 98,8 92,4 96,0
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Bilaga 2
Sidan 12 (21)

E4N 55,330
Fredhéllstunneln Norrut Timfléde f/h
Portal Tillfalle Tid KF 1 KF 2 KF 3 KF4 | Alla4 KF
Dygn 677 903 903 1000 |3483
Fore 0600-0959, 4 h 1715 [1606 (1495 1719 |6534
1500-1759, 3 h 1252 [1429 (1240 |1665 |5586
E4N
55,330 Dygn 638 890 907 979 3414
145 m Efter 0600-0959, 4 h 1564 [1565 [1461 |1648 |6236
efter 1500-1759, 3 h 1216 [1414 [1251 |1664 |5545
skylten
Dygn 94,1 98,6 | 100,5 97,9 98,0
Forandring 0600-0959, 4 h 91,2 97,4 97,7 95,9 95,4
1500-1759, 3 h 97,2 98,9| 100,8| 100,0 99,3
Fredhallstunneln Norrut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KF1 KF 2 KF 3 KF4 | Alla4KF
Dygn 70,4 71,6 63,0 56,1 64,7
Fore 0600-0959, 4 h 56,7 56,2 47,4 40,4 50,2
1500-1759, 3 h 72,4 69,4 58,3 52,4 62,5
E4N
55,330 Dygn 72,2 73,0 64,6 57,4 66,2
Efter 0600-0959, 4 h 61,2 61,1 52,1 44,7 54,7
145 m
efter 1500-1759, 3 h 72,3 69,6 59,5 50,5 62,2
skylten
Dygn 102,5| 102,0| 102,6 | 102,4| 1023
Forandring 0600-0959, 4 h 108,0| 108,8| 109,8| 110,7| 109,0
1500-1759, 3 h 99,8 | 100,2| 102,2 96,5 99,4
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Sorentorp — floden och hastigheter per korfalt

Bilaga 2
Sidan 13 (21)

E4N 63,040
Sorentorp Norrut Timflode f/h
Portal Tillfalle Tid KF1 KF2 | KF3 | KF4 [Alla4KF
Dygn 734 800 547 456 |2 538
Fore 0600-0959, 4 h 1241 (1102 814 646 |3 803
1500-1759, 3 h 1755 [1295 853 [1048 |4 950
E4N
63,040 Dygn 731 808 528 450 |2517
825 m Efter 0600-0959, 4 h 1265 [1147 775 661 |3848
innan 1500-1759, 3 h 1710 [1289 826 997 |4 823
skylten
Dygn 99,5 100,9| 96,5 98,8 99,3
Forandring 0600-0959, 4 h 101,9| 104,1| 951 102,4| 101,2
1500-1759, 3 h 97,5 995| 96,9 95,2 97,4
Sorentorp Norrut Hastighet km/h
— . Alla 4
Portal Tillfalle Tid KE 1 KE2 | kKE3 | kKE2 KE
Dygn 99,1| 101,7| 836| 735 92,0
Fore 0600-0959, 4 h 99,8| 100,9| 827 722 91,8
1500-1759, 3 h 92,8 959 816| 72,0 87,3
E4N
63,040 Dygn 96,7 | 100,2| 825| 722 90,5
Efter 0600-0959, 4 h 98,6 | 100,0| 823 718 91,1
825 m
innan 1500-1759, 3 h 86,9 90,3 77,2 69,1 82,5
skylten
Dygn 97,6 98,6 98,7 98,3 98,4
Foréandring 0600-0959, 4 h 98,8 99,1 99,6 994 99,3
1500-1759, 3 h 93,6 942 94,6 96,0 94,5
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Bilaga 2
Sidan 14 (21)

E4N 63,580
Sorentorp Norrut Timfléde f/h
Portal Tillfalle Tid KFE1 | KF2 | KE3 | KF4 |Alla4KF
Dygn 707 973 722 267 |2 669
Fore 0600-0959, 4 h 1175 [1355 970 502 |4 002
1500-1759, 3 h 1746 [1650 |1281 510 |5187
E4N
63,580 Dygn 709 974 740 197 2620
285 m Efter 0600-0959, 4 h 1218 (1404 |1069 308 [3998
innan 1500-1759, 3 h 1699 [1591 1282 427 |4 999
skylten
Dygn 100,3| 100,1| 102,5| 73,9| 100,9
Forandring 0600-0959, 4 h 103,7| 103,6| 110,21 614 99,9
1500-1759, 3 h 97,3 96,4 100,1| 83,8 96,4
Sorentorp Norrut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KF1 | KF2 | KF3 | KF4 [ Alla4KF
Dygn 1054 814 924 83,3 90,9
Fore 0600-0959, 4 h 106,1| 80,7| 91,6 82,4 91,0
1500-1759, 3 h 995/ 76,6| 88,8 81,9 87,8
E4N
63,580 Dygn 103,0| 80,2 90,7 82,8 89,5
285 m Efter 0600-0959, 4 h 105,4| 80,1 904 83,4 90,8
innan 1500-1759, 3 h 93,0/ 71,9| 83,6 78,8 82,7
skylten
Dygn 97,7] 986| 98,1 99,3 98,2
Forandring 0600-0959, 4 h 99,3] 99,3| 98,7| 101,2 99,8
1500-1759, 3 h 93,4 939]| 94,2 96,3 94,1
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Bilaga 2
Sidan 15 (21)

E4N 64,090
Sorentorp Norrut Timfléde f/h
Portal Tillfalle Tid KFE1 | KF2 | KE3 | KF4 |Alla4KF
Dygn 716 977 701 289 2684
Fore 0600-0959, 4 h 1161 (1348 951 571 |4 030
1500-1759, 3 h 1789 [1674 |1227 518 |5 208
E4N
64,090 Dygn 726 991 736 191 |2644
295 m Efter 0600-0959, 4 h 1225 [1417 |1096 292 14030
efter 1500-1759, 3 h 1733 [1630 |[1247 414 |5024
skylten
Dygn 101,4] 101,5| 104,9| 66,0| 1025
Forandring 0600-0959, 4 h 105,6| 105,1| 1153 51,1| 100,0
1500-1759, 3 h 96,8 97,4 101,6| 80,0 96,5
Sorentorp Norrut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KF1 | KF2 | KF3 | KF4 [ Alla4KF
Dygn 108,7| 95,1| 89,2 77,7 95,3
Fore 0600-0959, 4 h 109,7| 94,6| 88,6 77,0 95,1
1500-1759, 3 h 102,3| 89,8| 86,2 76,7 91,9
E4N
64,090 Dygn 104,8| 92,5| 86,8 76,4 93,1
295 m Efter 0600-0959, 4 h 108,5| 93,5| 87,3 77,6 95,2
efter 1500-1759, 3 h 915/ 81,1| 78,5 72,2 83,3
skylten
Dygn 96,4| 97,3] 97,2 98,2 96,9
Forandring 0600-0959, 4 h 98,9| 988| 985| 100,8| 100,2
1500-1759, 3 h 89,5| 90,3 91,0 94,2 90,6
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Grondal — floden och hastigheter per korfalt

Bilaga 2
Sidan 16 (21)

E4Z 53,870
Gréndal Soderut Timfléde f/h
A . Alla 4
Portal Tillfalle Tid KE 1 KE 2 KE3 | KE4 KE
Dygn 779 990 796 735 3301
Fore 0600-0959, 4 h 1259 (1424 |1106 |1069 |4858
1500-1859, 4 h 1633 [1554 [1482 |1416 |6084
E4z
53,870 Dygn 722 948 775 690 |3135
740 m Efter 0600-0959, 4 h 1121 (1336 |1063 [1014 |4533
innan 1500-1859, 4 h 1463 [1471 (1408 [1300 |5642
skylten
Dygn 92,6 95,8 97,3 93,9 95,0
Forandring 0600-0959, 4 h 89,0 93,8 96,1 94,9 93,3
1500-1859, 4 h 89,6 94,7 95,0 91,8 92,7
Grondal Séderut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KE1 | KF2 | KF3 | KF4 | Alla4KF
Dygn 779 69,4 73,7 66,9 71,9
Fore 0600-0959, 4 h 838 718| 781| 70,7 76,1
1500-1859, 4 h 645| 57,6 61,3| 56,2 60,0
E4Z
53,870 Dygn 73,0 654| 688| 62,6 67,4
240 m Efter 0600-0959, 4 h 78,0 67,0 72,1| 658 70,7
innan 1500-1859, 4 h 60,9 54,3| 56,8 51,9 56,1
skylten
Dygn 93,6 94,2| 934| 93,6 93,7
Forandring 0600-0959, 4 h 93,0] 93,3] 924| 931 92,8
1500-1859, 4 h 945| 94,2 92,6 92,3 93,4
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Bilaga 2
Sidan 17 (21)

E4Z 53,595
Grondal Séderut Timflode f/h
. . Alla 4
Portal Tillfalle Tid KE 1 KE 2 KE 3 KE 4 KE
Dygn 760 978 792 768 |3298
Fore 0600-0959, 4 h 1233 |1406 |1108 |1122 |4869
1500-1859, 4 h 1604 |1527 |1498 |1432 |6061
E4z
53,595 Dygn 725 934 778 723 |3160
470 m Efter 0600-0959, 4 h 1149 1314 |1070 |1071 |4604
innan 1500-1859, 4 h 1469 |1440 |1425 |1322 |5656
skylten
Dygn 95,4 95,5 98,2 94,1 95,8
Forandring 0600-0959, 4 h 93,2 93,4 96,6 95,5 94,6
1500-1859, 4 h 91,6 94,3 95,1 92,3 93,3
Gréndal Soderut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KF1 | KF2 | KF3 | KF4 | Alla4KF
Dygn 79,5 74,8 75,8 71,1 75,3
Fore 0600-0959, 4 h 85,2 77,1 80,0 74,3 79,2
1500-1859, 4 h 66,9 63,0 63,6 59,4 63,3
E4z
53,595 Dygn 74,3 70,5 71,4 66,9 70,8
Efter 0600-0959, 4 h 78,9 72,2 74,6 69,5 73,8
470 m
innan 1500-1859, 4 h 62,5 58,7 59,2 55,3 59,0
skylten
Dygn 93,5 94,3 94,2 94,1 94,1
Forandring 0600-0959, 4 h 92,6 93,7 93,2 93,5 93,2
1500-1859, 4 h 93,5 93,1 93,1 93,2 93,2
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Bilaga 2
Sidan 18 (21)

E4Z 53,155
Grondal Séderut Timflode f/h
. . Alla 4
Portal Tillfalle Tid KE 1 KE 2 KE 3 KE 4 KE
Dygn 738 940 823 847 |3 349
Fore 0600-0959, 4 h 1195 1342 [1169 1256 |4962
1500-1859, 4 h 1561 |1463 |1547 |1538 |6109
E4z
53,115 Dygn 708 894 811 803 (3216
15m Efter 0600-0959, 4 h 1125 1235 [1128 |1207 |4695
efter 1500-1859, 4 h 1432 1378 [1479 |1425 |5714
skylten
Dygn 96,0 95,1 98,5 94,7 96,0
Forandring 0600-0959, 4 h 94,1 92,0 96,5 96,1 94,6
1500-1859, 4 h 91,7 94,2 95,6 92,7 93,5
Gréndal Soderut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KF1 | KF2 | KF3 | KF4 | Alla4KF
Dygn 76,4 74,6 78,0 69,7 74,6
Fore 0600-0959, 4 h 81,3 76,3 81,9 72,1 77,7
1500-1859, 4 h 65,2 64,5 66,5 60,1 64,1
E4z
53,115 Dygn 72,2 71,0 74,0 66,1 70,8
15m Efter 0600-0959, 4 h 75,8 72,0 76,2 67,6 72,8
efter 1500-1859, 4 h 62,2 61,6 63,8 57,7 61,3
skylten
Dygn 94,4 95,2 94,9 94,9 94,9
Forandring 0600-0959, 4 h 93,3 94,3 93,0 93,7 93,6
1500-1859, 4 h 95,3 95,5 95,9 96,0 95,7
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Bilaga 2
Sidan 19 (21)

Jarva Krog — fléden och hastigheter per korfalt

E4Z 64,090
Jérva Krog Soderut Timflode f/h
Portal Tillfalle Tid KF1 | KF2 | KF3 Alla 3 KF
Dygn 638 961 778 2376
Fore 0600-0959, 4 h 1449 [1482 |1289 4221
1500-1859, 4 h 985 [1354 |1198 3 537
E4Z
64,090 Dygn 662 940 746 2348
900 m Efter 0600-0959, 4 h 1489 (1485 |1292 4 266
innan 1500-1859, 4 h 986 [1264 |1070 3320
skylten
Dygn 103,8 97,8 95,9 98,8
Forandring 0600-0959, 4 h 102,7 | 100,2 | 100,2 101,1
1500-1859, 4 h 100,1 93,4 89,3 93,9
Jarva Krog Soderut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KF1 | KF2 | KF3 Alla 3 KF
Dygn 97,3 | 885 | 751 86,5
Fore 0600-0959, 4 h 86,5 | 784 | 658 77,3
1500-1859, 4 h 99,9 | 87,1 | 74,2 86,3
E4z
64,090 Dygn 92,1 83,3 70,5 81,7
Efter 0600-0959, 4 h 858 | 76,0 63,8 75,7
900 m
innan 1500-1859, 4 h 912 | 79,7 | 67,6 79,2
skylten
Dygn 94,6 94,0 93,9 94,5
Forandring 0600-0959, 4 h 99,2 | 970 96,9 97,9
1500-1859, 4 h 912 | 915 | 91,2 91,8

VTI rapport 725




E4Z 63,580

Bilaga 2
Sidan 20 (21)

Det finns stort bortfall i eftermatningen. Jamforelse mellan fore och efter ar darfor inte

mojlig.
Jéarva Krog Soderut Timflode f/h
Portal Tillfalle Tid KF 1 KF 2 KF 3 Alla 3 KF
Dygn 621 912 799 2 333
Fore 0600-0959, 4 h 1325 |1341 |1278 3944
1500-1859, 4 h 980 1292 |1279 3551
E4Z
63,580 Dygn
390 m Efter 0600-0959, 4 h
innan 1500-1859, 4 h
skylten
Dygn
Forandring 0600—-0959, 4 h
1500-1859, 4 h
Jéarva Krog Soderut Hastighet km/h
Portal Tillfalle Tid KF1 | KF2 | KF3 Alla 3 KF
Dygn 95,0 84,2 76,6 84,5
Fore 0600-0959, 4 h 82,9 73,8 | 66,5 74,5
1500-1859, 4 h 96,5 816 | 74,0 83,0
E4Z
63,580 Dygn
390 m Efter 0600-0959, 4 h
innan 1500-1859, 4 h
skylten
Dygn
Forandring 0600-0959, 4 h

1500-1859, 4 h
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E4Z 63,040
Jarva Krog Soderut Timflode f/h
A . Alla 3
Portal Tillfalle Tid KE 1 ke2 | kE3 | Avfart KE
Dygn 667 874 440 472 1981
Fore 0600-0959, 4 h 1483 (1363 831 845 3677
1500-1859, 4 h 1034 [1165 586 875 2784
E4Z
63,040 Dygn 666 846 420 452 1931
150 m Efter 0600-0959, 4 h 1423 (1299 796 812 3518
efter 1500-1859, 4 h 995 1086 527 806 2 607
skylten
Dygn 99,7 96,8 95,4 95,8 97,5
Forandring 0600-0959, 4 h 96,0 95,3 95,8 96,2 95,7
1500-1859, 4 h 96,2 93,2 90,0 92,1 93,7
Jérva Krog Soderut Hastighet km/h
— . Alla 3
Portal Tillfalle Tid KE1 | kE2 | k3 | Avfart KE
Dygn 86,0 | 79,6 | 748 | 64,7 80,7
Fore 0600-0959, 4 h 73,1 | 67,9 | 64,8 | 58,7 69,3
1500-1859, 4 h 86,0 | 753 | 71,3 | 60,2 78,4
E4z
63,040 Dygn 80,7 | 742 | 70,2 | 59,3 75,6
Efter 0600-0959, 4 h 70,0 | 635 | 61,3 | 54,2 65,6
150 m
efter 1500-1859, 4 h 78,8 | 69,0 | 65,3 | 54,8 72,0
skylten
Dygn 939 | 933 | 938 | 91,6 93,7
Forandring 0600-0959, 4 h 959 | 935 | 945 | 924 94,7
1500-1859, 4 h 91,7 | 916 | 916 | 91,1 91,8
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Sidan 1 (1)

Information om de 8 ERS och anvanda matomraden for att plocka olycksdata
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Sidan 1 (3)

Enk&ten som besvarades efter korningen

Enkéat efter kérningen

Var vanlig att besvara foljande fragor:
1. Hur oftahar du kort den stracka som du precis korde?

Aldrig tidigare

<5 ganger

Mellan 5 till 10 ganger

Kor den varje vecka

Kor den varje arbetsdag

ANNAL L s

oooood

2. | hur stor utstrackning upplevde du trygghet/lugn under kdrningen? Ringa in
den siffra som béast motsvarar din upplevelse.

1 2 3 4 5 6 7
Inte Mycket hog
alls utstrackning

3. | hur stor utstrackning upplevde du stress under kérningen? Ringa in den
siffra som bast motsvarar din upplevelse.

1 2 3 4 5 6 7
Inte Mycket hdg
alls utstrackning

4. Tyckte du att det hande nagot utdver det vanliga under kérningen?

[ Ja
01 Nej
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Sidan 2 (3)

5. Om, ja, beskriv din upplevelse av vad som hande? Om utrymmet inte racker,
var vanlig skriv pa baksidan av pappret.

Under korningen passerade du ett antal elektroniska reklamskyltar. Vi vill stalla nagra
fragor om dessa specifikt:

6. Hur manga elektroniska reklamskyltar sag du under kérningen? Om ja, var
satt de (férsoksledaren visar dig bilder). Om nej gatill fraga 14.

7. Minnsdu vilket budskap som visades pa skyltarna? Om ja, forklara vilka.

8. Tyckte du att din korning paverkades av reklamskyltarna?
Ol Ja
] Nej

Omja, hur?

9. Tyckte du att den omgivande trafiken paverkades av reklamskyltarna?
Ll Ja
01 Nej

Om ja, hur?

10. Tyckte du att din hastighet paverkades av skyltarna?
O Ja
[1 Nej

Omja, hur?

11. Tyckte du att den omgivande trafikens hastighet paverkades av skyltarna?
Ol Ja
1 Nej

Omja, hur?
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Sidan 3 (3)

12. Tyckte du att du bromsade nar du passerade skylten?
O Ja
1 Nej

Omja, hur?

13. Tyckte du att du blev visuellt distraherade av skylten, d.v.s. tittade du pa
skylten istallet for trafiken?
Ol Ja
] Nej

14. Tycker du att man skall tillata att ha elektroniska reklamskyltar vid vagkanten
p& motorvagen?
Ol Ja
1 Nej

15. Forsokte du medvetet undvika att titta pa de elektroniska reklamskyltarna nar

du passerade dem?
O Ja
1 Nej

Tack for hjalpen!
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Bilaga 5

Sidan 1 (2)

Tabell med 6gonrorelsedata sammanfattning med alla matt per skylt och
ljusforhallande. Distraktionsfall ar markerade med rott.

Max blick Exponeri

langd ngstid Andel tid Hastighet
Skylt Person  (ms) (ms) (ms) Index Antal titt (km/h)  Broms TTC (s)
S1 natt03 480 19840 480 0,02 1 98,22 0 0,7
natt07 758 19240 1139 0,06 2 82,471 1 2
natt13 599 24440 919 0,04 2 91,579 1 1,8
nattl7 1418 19760 3736 0,19 4 78,425 1
nattl8 699 12440 1239 0,10 2 87,149 0 1,6
natt21 199 21880 240 0,01 1 85,309 0 1,4
S2 natt03 638 17360 761 0,04 2 108,53 0 0,8
natt07 919 16080 1818 0,11 2 103,59 1 1,4
nattl10 759 15520 1459 0,09 3 109 1
nattl3 878 16720 879 0,05 1 109,95 1 1,2
nattl4 259 17880 260 0,01 1 105,94 1
nattl7 3515 14960 6290 0,42 3 110,54 1
nattl19 938 14120 939 0,07 1 113,12 1
. natt20 539 18360 959 0,05 2 106,09 0 1,8
<
g S3 natt01 2097 19240 6792 0,35 4 62,963 0
natt03 2297 18360 2297 0,13 1 83,342 0 0,9
natt04 1478 20800 4613 0,22 4 90,027 0
natt05 399 19840 639 0,03 1 90,038 1
nattl12 1158 19800 1738 0,09 1 48,188 1 1,8
nattl6 699 18520 819 0,04 1 86,685 1 2
nattl7 639 18920 999 0,05 2 93,763 1
nattl19 1917 20440 8092 0,40 6 88,692 1 1,6
natt20 499 19040 499 0,03 1 82,8 0
S4 nattO1 1697 20640 6026 0,29 5 29,751 1 2
natt04 379 18640 380 0,02 1 80,033 0
natt05 599 18760 899 0,05 1 83,083 1
nattl3 540 21320 559 0,03 1 88,176 1
nattlé 919 22040 1239 0,06 2 79,017 1
nattl19 1178 16920 3815 0,23 3 87,432 1 2,5
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Bilaga 5

Sidan 2 (2)
Max blick Exponeri
langd ngstid Andel tid Hastighet
Skylt Person  (ms) (ms) (ms) Index Antal titt (km/h)  Broms TTC (s)
S1 dag03 399 16520 400 0,02 1 83,277 0 2
dag05 739 17240 1379 0,08 2 78,054 0 0,9
dag08 199 13120 200 0,02 1 80,131 1 1,4
dagl3 119 13440 120 0,01 1 77,323 0
dag20 399 1600 400 0,25 1 78,3 0
S2 dag03 1338 14160 7684 0,54 6 102,32 0
dag06 380 15320 2995 0,20 3 97,881 0 1
dagl0 199 6720 200 0,03 1 100,52 1
dagl2 698 15840 1478 0,09 3 97,306 0 2,5
dagl3 919 12160 1499 0,12 3 90,833 0 2,5
dagla 1138 5200 2238 0,43 2 95,313 0 0,5
S3 dag01 319 21400 760 0,04 3 93,451 0
3 dag04 459 8840 1004 0,11 3 89,365 1
E dag05 1058 12520 2737 0,22 3 93,566 0
o dag06 1112 13560 3969 0,29 6 98,763 0
dagl0 2935 15760 2936 0,19 1 89,802 1 2
dagll 1039 14840 1139 0,08 2 89,638 1
daglad 559 12840 1438 0,11 1 87,84 0 1,4
dagl5 439 6520 440 0,07 1 89,595 1
daglé 1218 14040 1978 0,14 2 94,341 0
S4 dag01 2437 27720 8872 0,32 8 89,077 0 1,8
dag03 2856 11120 2857 0,26 1 84,522 0
dag04 159 17880 280 0,02 2 81,939 1 2,5
dag05 1516 19760 4090 0,21 6 86,512 0
dagll 260 17120 260 0,02 1 80,665 1 1,6
dagl4d 539 15440 1079 0,07 2 72,162 0 1,2
dagl6 1897 17640 4202 0,24 5 93,543 0
dag20 1218 48280 5873 0,12 4 85,989 0 0,7
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