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Introduktion

Nordic Human Factors Guideline &r ett projekt, som de nordiska nationella
vaghallarna genomfor i samarbete under ledning av Nordiska
\Vaggeometrigruppen.

I ett delprojekt analyseras ett antal ’problempunkter” pd vignitet, som
trafikanterna visat sig ha svart att klara och som resulterat i tillbud och olyckor.
Under hosten 2011 genomfordes fyra sddana ”Case Studies” i Norge. Studierna &r
rapporterade i tva rapporter. | maj 2012 genomfordes tre motsvarande “Case
Studies” i Sverige.

Denna rapport ar en redovisning av de svenska studierna:
1) Tillfart till cirkulationsplats pa E4 s6der om Umea tatort
2) T-korsning pa E4 vid Nordmaling

3) T-korsning pa sekundart vagnét vaster om Robertsfors

Arbetet har utforts av en analysgrupp. Gruppen har besckt varje plats for att fa en
sa god uppfattning som mojligt av problemens art. Analysen av orsakerna till
problemen har gjorts utifran ett trafikantperspektiv dar forarens aktuella
koruppgift och visuella upplevelse av vagen ar viktiga komponenter. Till sin hjélp
har analysgruppen hart den Forklaringsmodell for trafikantbeteendet”, som tagits
fram i ett tidigare skede av projektet. (Forklaringsmodellen finns pa
www.nmfv.dk /vejgeometrigruppen). Analysgruppen har bestatt av Lene
Herrstedt (Trafitec, Danmark), Fridulv Sagberg (T@I, Norge) och Gabriel
Helmers (konsult, Sverige).

Huvudsyftet med arbetet ar att testa om forklaringsmodellen &r ett effektivt och
praktiskt anvandbart verktyg vid analys och val av atgarder for 16sning av olika
problem, som &r relaterade till vdgens utformning.

Nar vi har en vag och en trafikmiljé med problem, visar det sig genom att
trafikanterna inte uppfor sig som vaghallaren forvantat. (Forklaringsmodellen
Kap. 4, sid.14).

Gabriel Helmers har skrivit rapporten med bistand fran analysgruppen. De
analyser som gjorts och de slutsatser som dragits star gruppen for.


http://www.nmfv.dk/
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Case Study, SE nr.1: Tillfart till
cirkulationsplats pa E4 vid Umea

1.1 Lokaliteten (Platsen)

Végstrackan, som studerats, ar en del av E4-infarten mot Umea tatort soderifran
och utgor den del, som mynnar i den forsta av en serie cirkulationsplatser genom
staden. Se bilden nedan.
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Figur 1.1: Véagstrackan ar en S-kurva som mynnar i en cirkulationsplats

1.2 Problemet

Trafikanterna kommer kérande soderifrdn mot Umea. Vagen ar en 2+2véag med
mittbarriar. Hastighetsgransen ar 110 km/h. Tillfarten &ar utformad som en S-
kurva, som mynnar i en cirkulationsplats.

I borjan av S-kurvans andra kurva har ett antal olyckor intraffat, vid vilka forarna
kort av vagen. Detta beror med hog sannolikhet pa for hog hastighet. Som det ar

idag, gor de flesta av forarna en relativt kraftig och plotslig inbromsning alldeles
fore kurvan. De blir av allt att doma 6verraskade av att kurvan ar sa skarp.

Den forsta delen av S-kurvan har ingen hastighetsdampande utformning. Detta
innebér, att trafikanterna inte upplever att det finns nagot skal att sanka farten utan
fortséatter med ofdrandrad hastighet. Detta galler &ven om kurvradien &r anpassad
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for 90 km/h (enligt Trafikverkets regelverk). Enligt Trafikverkets foretradare ar S-
kurvans andra del (dvs. kurvan efter S-kurvans inflexionspunkt) utformad for en
hastighet av 70 km/h.

Det ar forst vid slutet av den forsta kurvan (ca 50 m) efter en vagport under
huvudvégen, som hastigheten skyltas ner till 90 km/h. J&msides med 90-skylten
star det forsta varningsmarket for cirkulationsplatsen. Praktiskt taget pa samma
plats pa vagkanten star idag en stor orienteringstavla, som visar
cirkulationsplatsen med sina véagvisningsmal.

Alldeles fore den skarpa kurvan skyltas hastigheten ner till 70 km/h. S-kurvan
bestar saledes av en forsta kurva utformad for hog hastighet. Denna évergar
darefter omedelbart i en andra kurva, som da ar en lagfartskurva.

Problemet, som det sammanfattas av vaghallaren é&r, att trafikanterna har for hog
hastighet vid ingangen till den skarpa kurvan och riskerar att kdra av véagen.

1.3 Vad har man gjort for at I6sa problemet?

Végen ar nybyggd. Man har skyltat ner hastigheten i tva steg, forst till 90 km/h
och sedan till 70 km/h samtidigt som man varnat for cirkulationsplatsen. Nagra
ytterligare atgarder har inte gjorts.

1.4 Vad sager forklaringsmodellen?

Den 6vergripande malsattningen vi har som bilférare ar, att kora sa, att vi inte
riskerar att tappa kontrollen 6ver fordonet. Detta innebér att vi hela tiden gor en
beddmning av vilka krav, som vdgens utformning och trafiksituationen i dvrigt
staller pa oss. For att behalla kontrollen forsoker vi spontant ocksa kora s, att vi
upplever, att vi alltid har en viss sékerhetsmarginal.

Forklaringsmodellen sager ocksa att vi forsoker anpassa var hastighet efter
radande vag- och trafikforhallanden, som vi upplever dem genom vara 6gon och
dvriga sinnen. Samtidigt har vi som vana forare en stor erfarenhet av végar och
trafik av olika slag. Denna erfarenhet skapar starka férvantningar hos oss pa vilka
krav vagen vi kor pa kommer att stalla litet langre fram.

Sa fort vi, som vana bilforare blir dverraskade av vagens utformning och funktion
visar detta, att vagen inte &r sarskilt val anpassad till vara forvantningar och till
vara férutsattningar. (Detta galler generellt och oberoende av om vagen uppfyller
regelverkens alla krav).

Forklaringsmodellen séger att Trafikantbeteendet bestims i huvudsak av
forarens forvantningar pa vagen och pa den omedelbara (framst visuella)
upplevelsen av de krav vagen och trafiksituationen har och nu staller”. (Se Kap.
5, sid. 16).
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Enligt forklaringsmodellen ar bilkérning (hos vana bilforare) en i huvudsak
automatiserad serie handlingar. Detta innebaér att vi mestadels tanker pa nagot
annat nar vi kér. Samtidigt ar avlasning av vagmarken en medveten handling, som
maste “triggas” av forarens nyfikenhet eller av att foraren upplever sig ha behov
av ny information. Detta innebar att vagen bor vara utformad s3, att forarens
behov av information ar vackt nar ett vagmarke befinner sig pa bekvamt
lasavstand.

Forklaringsmodellen séger ocksa att ”foraren ar fokuserad pa att klara
koruppgiften har och nu och planerar inte for att klara den déarefter foljande
uppgiften”, och vidare, “foraren ar” (darfor) “fokuserad pa att utfora en uppgift i
taget.”

Informationen hos varje vdgmarke bor bidra till att foraren skall klara sin uppgift
har och nu battre. Nar vdgmarkesinformationen daremot &r “komplex”, genom att
flera vagmarken med olika budskap har placerats pa samma plats utefter vagen,
klarar foraren ofta inte av att tillagna sig och anvanda sig av informationen pa det
satt vaghallaren avsett. Detta innebar att informationen hos vagmarkena bor
presenteras for foraren i sddan ordning och vara kombinerade pa ett sadant sétt att
den “matchar” forarens behov av information sa val som majligt.

“Féraren loser den uppgift han upplever vara viktigast forst och ddrefter ovriga
uppgifter i man av tid.”

"Att avldsa viagmdrken dr den foraruppgift, som dr minst prioriterad.”

For att maximera sannolikheten for att foraren skall avlasa vagmarkena pa en
vagstracka kravs, att dessa ar placerade sa, att foraren inte ar upptagen av att
mandvrera fordonet utan har tid att avldsa dem.

1.5 Troligt olycksscenario

Trafikanten narmar sig Umea pa E4 soderifran. Vagen ar en 2+2 vag med
mittbarriar med breda vagrenar (tidigare klassad som motorvag). Foraren haller
hogsta tillatna hastighet, 110 km/h. Vagen kommer ut ur skogslandet 6ver en lag
as, som ger foraren en god utsikt 6ver ett uppodlat flackt slattland med
bebyggelsen i Umed skymtande langst bort mot dsarna i norr. VVagen ar rak och
ligger i ett svagt nedforslut.

Nere pa slatten 16per véagen tydligt i en langstrackt kurva at hoger. Foraren ser
ingen anledning till att sénka sin hastighet. Vid slutet av kurvan star en stor
orienteringstavla med information om en cirkulationsplats med olika
vagvisningsmal langre fram. Praktiskt taget pa samma plats star vagmarket, som
sanker tillaten hastighet till 90 km/h. Jamsides med detta marke star dessutom
varningsmérket for cirkulationsplats.
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En viktig uppgift for foraren ar att valja ratt vag i cirkulationsplatsen. Hans
uppmarksambhet riktas darfor mot orienteringstavlan. Denna riskerar da att
“konkurrera” ut de bada vagmarkena (hogsta hastighet 90 km/h och varning for
cirkulationsplats). Sannolikheten &r stor for att foraren missar dessa. Foraren
sénker inte hastigheten utan fortsatter med for hog fart.

Den flacka kurvan at hoger 6vergar plétsligt och omedelbart i en skarp kurva at
vanster. Just fore denna kurva skyltas hastigheten ner till 70 km/h tillsammans
med en upprepad varning for cirkulationsplats. Dessa bada vagmarken &r svara att
upptacka och att avlasa. Foraren som kor for fort blir dverraskad nar han plotsligt
upptécker att kurvan han sett dar framme ar mycket skarpare én han férvantat sig.
Foraren far “hjdrtat i halsgropen” nér han nu upplever att han riskerar att tappa
kontrollen dver fordonet i kurvan och kéra av vagen. Forarens kapacitet tas nu i
ansprak for att forsoka klara situationen. Med tur och skicklighet klarar han det,
om inte sa kor han av vagen.

1.6 Forslag till mojliga I6sningar

Forst en generell kommentar till utformningen av S-kurvan:

Den omedelbara dvergangen hos S-kurvan fran en hogfartskurva at ena hallet till
en lagfartskurva at det andra uppfyller inte alls forarens forvantningar pa hur
vagar ar utformade. Istéllet stéller har vagen plotsligt och oférvéntat tvingande
krav pa Iag hastighet. Férarna blir 6verraskade.

Samtidigt ar det 6nskvart att kunna utforma véagen sa, att trafikanterna spontant
sanker sin hastighet fran en kurva till den nésta. For att férarna inte skall bli
overraskade av 6kade krav pa sankt hastighet hos en serie kurvor fordras av allt att
doma en “anpassningsstricka” av lamplig langd fore varje ny kurva med en
mindre radie dn den foregaende. Denna stracka bor vara utformad s, att den
staller 1aga krav pa mandvreringen av fordonet (dvs. vagen bor hér ha en i det
narmaste rak strackning), sa att féraren far god tid for bedomning av kurvans
svarighetsgrad och for anpassning av hastigheten fore ingangen till kurvan.
(Lamplig utformning av sadana “anpassningsstrickor” for olika hastighetsforlopp
bor naturligtvis vara utprovade innan de kan inforas i regelverket).

Bakgrund till vara forslag till atgarder:

Enligt forklaringsmodellen &r nuvarande vagutformning oldamplig. Detta innebar
att vagen borde byggas om for att problemet skall kunna lésas pa ett bra sétt.
Eftersom végen ar nybyggd, upplever vi, att det inte &r realistiskt att foresla
ombyggnad. Daremot anser vi att erfarenheterna av nuvarande vagutformning och
analysen av de problem, som uppstatt, bor (efter ytterligare utvardering) kunna
kodifieras och inforas i ett reviderat regelverk for vagutformning.

Vart forslag till atgarder har darfor ett begransat mal, namligen att ”gora det bést
av” den befintliga vdgen. Vi dr darfor hanvisade till att i forsta hand forsoka
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paverka forarna att reducera sin hastighet med hjalp av information hos
vagmarken genom att férdela informationen 6ver en langre végstracka och
arrangera den pa béasta sétt.

Bakomliggande principer:

Atgarderna, vi foreslar, syftar till att fa forarna att sanka sin hastighet s& mycket
vid utgangen av hoghastighetskurvan, att de inte blir 6verraskade av den tvara
delen av S-kurvan.

For att klara detta forsoker vi fa bilfoérarna att borja sanka sin hastighet redan fére
den forsta delen av S-kurvan och sedan sénka hastigheten ytterligare genom
denna.

En generell princip i forklaringsmodellen &r, att den fysiska utformningen hos
végen, (som ger trafikanten “naturlig” och omedelbar visuell information), i sa
hdg utstrackning som mojligt skall bekréftas av den symboliska informationen,
som formedlas via vagmarken och végvisning.

Huvudforslag till konkreta atgarder:

1. Pé& rakstriackan fore hogfartskurvan “utfasas” den breda vigrenen och
denna utfasning” markeras idag tydligt for trafikanterna med ett stabilt
vagracke mot kdrbanan. Detta innebdr en fysisk forandring och
begransning av vagrummet, som trafikanten direkt lagger mérke till. Vi
foreslar att den hogst tillatna hastigheten sanks till 90 km/h i borjan av
utfasningen och att denna hastighetssankning forklaras for forarna med
varningsmarket ”Avsmalnande vdg”. Bada vigmairkena placeras pa bada
sidor av kdrbanan och monteras pa samma stolpe. (Position enligt ritning
nr1 01T 00 01, ca 0/700).

2. 500 m efter sankningen till 90 km/h sénks hastigheten till 70 km/h genom
vagmarken placerade pa bada sidor av vagbanan. (Position enligt ritning
101 T 0209, ca 1/200). Malsattningen é&r att fordonshastigheten hos
medelbilisten nu ligger i intervallet 70-80 km/h.

3. Nasta vagmarke ar ”Varning for cirkulationsplats” med avstand angivet till
denna. Market placeras pa varje sida av kérbanan (Position ca 1/400).
Market forbereder forarna pa den darefter placerade orienteringstavlan for
cirkulationsplatsen. Vi foreslar att orienteringstavlan star kvar pa samma
plats (position ca 1/650) samtidigt som vagmarkena i dess narhet tas bort.

4. Nar orienteringstavlan inte langre kan avlasas skall vdgmaérket ”Varning
for skarp kurva at vinster” kunna lisas. Market skall vara placerat fore den
snava kurvan och pa bada sidor av korbanan (Position ca 1/1750). Méarket
kombineras pa samma stolpe med “hdgsta tillitna hastighet 60 km/h”.
Detta innebér att informationen om kurvans svarighetsgrad tydliggors
genom att den hogsta tillatna hastigheten ytterligare sanks. Kommentar:



NHFG — Case Study Umea

Trafitec

Centrifugalkraften vid kérning genom kurvan bor i det ndrmaste helt vara

upphévd av kurvans docering vid 60 km/h for trafikséker hastighet vid
halka.

Varningen for den skarpa kurvan forstarks med en lang horisontell
bakgrundsskarm placerad rakt fram i kurvans forlangning.

Idag har vdgmarkena langs den befintliga vagstrackan generellt en for liten
storlek. De ar darfor onddigt svara att upptacka och avlasa pa avstand. Vi
foreslar en storre storlek hos vagmarkena.

ARBE TSPLAN

‘B vagverket UMEAPROJEKTET 2,ETAPP 1 |
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Figur 1.2: Principskiss av huvudférslaget: val av vagmarken, hur de ar gruppe-
rade och var de &r placerade utefter vagen.
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Kompletterande forslag till 16sning:

| det fall de foreslagna atgarderna visar sig vara otillrackliga foreslas, att antalet
korfalt minskas till ett enda genom att det vanstra korféltet flatas in i det hogra.
Detta bor ske pa lampligt plats just fore hogfartskurvan. Ca 75 m fore
cirkulationsplatsen atergar man till tva korfalt for att inte minska kapaciteten i
cirkulationen.

Vidare foreslas att detta enda korfalt placeras sa, att man skapar en sa lang och i
det ndrmaste rak végstracka som mojligt fore den tvéra kurvan. Skalet till detta ar
att forarna skall ges sa goda férutsattningar som majligt att uppméarksamma den
tvara kurvan sa tidigt som majligt sa att de inte blir 6verraskade av den.

Forslaget innebar att det tillkommer kompletterande vagmarken och att de
foreslagna positionerna for vagmarkena i vart huvudforslag justeras.

1.7 Kommentarer i 6vrigt

Att sanka fordonshastigheten pa en vag som ar bygd for hog hastighet med hjalp
av vagmarken &r en i det narmaste omojlig uppgift enligt forklaringsmodellen.
Vart huvudforslag till atgarder skall darfér ses som ett forsok som, om det sétts i
verket, borde utvérderas i en fore och efterstudie genom att mata
fordonshastigheten i ett i ett antal intressanta snitt.

Den intressanta fragan ar om atgarden ar tillracklig for att sdnka hastigheten vid
ingangen till den tvara kurvan enligt var malsattning. Hur ser
hastighetsfordelningen ut? Har de hdgsta hastigheterna minskat mest?

Vart kompletterande forslag om reduktion till ett korfalt innebéar en fysisk
forandring av védgen, som med stor sannolikhet kommer att reducera hastigheten.
Storleken hos hastighetsreduktionen ar beroende av utformningen av korfaltet
t.ex. genom eventuell begransning av sikten och eventuella krav pa
sidoforflyttning. Genomfors atgarden bér denna ocksa utvérderas och effekterna
dokumenteras.

1.8 Foton

10
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F1.1: Bilden visar vagen fram mot S-kurvan. Hogsta tillatna hastighét ar 110
km/h.

F1.2: Sista delen av rakstrackan fore S-kurvan. Den breda vagrenen utfasas, vil-
ket markeras med ett stabilt vagrécke. Den minskade vagbredden motiverar att
hogsta tillatna hastighet sanks till 90 km/h. Vagmarket med 90 km/h placeras pa
bada sidorna av vagbanan déar utfasningen borjar tillsammans med vagmarket
“Avsmalnande vdg”.

11



NHFG — Case Study Umea Trafitec

F1.3: Bilden visar vagen en bit in i S-kurvan. Den hogsta tillatna hastigheten
sanks till 70 km/h.

F1.4: Orienteringstavlan for cirkulationsplatsen star kvar i samma lage medan
vagmarkena avlagsnas.

12
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SD0A
F1.5: Bilden visar hur forsta delen av S-kurvan slutar och hur den tvara andra
delen av kurvan borjar. Varningsmérket for skarp kurva at vanster flyttas langre
fran den tvéara kurvans borjan samtidigt med att hogsta tillatna hastighet sanks till
60 km/h. Vagmaérkena placeras pa samma stolpar pa bada sidor av kérbanan.

F1.6: Bilden visar ingangen i den tvara kurvan. Bakgrundsskéarmen bor besta av
flera “piltavior” efter varandra sd att de bildar en lang liggande rektanguldr
skarm.

13
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F1.7: Den tvara delen av S-kurvan mynnar direkt i cirkulationsplatsen, vilket ock-
s& motiverar en lag hastighet.

14



NHFG — Case Study Umea Trafitec

Case Study, SE nr.2: T-korsning pa E4
vid Nordmaling

2.1 Lokaliteten (Platsen)

Det aktuella objektet &r en T-korsning, som ligger pa E4 vid Nordmaling, ca 50
km soder om Umea. E4 &r har en 2+1 vag med mittbarriar. Barridren ar obruten
forbi korsningen. Detta innebar att avsvangning fran huvudvégen endast ar mojlig
for fordon i sodergaende riktning. Att kora upp pa huvudvagen i T-korsningen kan
likasa bara ske i riktning soderut. E4 forbi korsningen har 2 korfalt i sydlig och 1
korfalt i nordlig riktning.

2.2 Problemet

Huvudproblemet, som det beskrivs av vaghallaren &r, att férare av personbilar
kort in pd E4 och kort norrut i sodergaende korfalt och pa sa vis blivit
”spokforare”.

Vid besok pa platsen visar det sig att en stor del av trafiken i korsningen utgors av
tunga fordon med slap. Anledningen till att man inte stangt av korsningen for
trafik dr, enligt Trafikverket, att det naraliggande sekundara vagnatet inte tal tung
trafik.

Ett uppenbart och generellt problem med korsningen ar att den ar
underdimensionerad for tunga och langa fordon. Bakhjulen hos dessa gar vid
avfart och pafart regelmassigt utanfor den asfalterade vagbanan i korsningen.
Samtidigt visar dacksavtrycken i asfalten, att bada kérféalten pa E4 i sydlig
riktning och bada korfalten pa den anslutande vagen i T-korsningen tagits i
ansprak for att genomfora avsvangning in pa sekundarvagen. Vid infart pa E4
riskerar t.0.m. de bakre hjulen hos langa tunga fordon att rulla 6ver forankringen
av det vajerracke, som ar uppsatt mot diket och borjar vid korsningen.

Utformningen av avfarten innebar att avsvangande fordon fran E4 maste ha
mycket 1ag hastighet. Stora hastighetsskillnader pa huvudvégen innebar en
pataglig risk for upphinnandeolyckor.

T-korsningen &r unik och avviker fran vedertagen “’standard” eftersom
anslutningen till huvudvagen endast géller for trafik i den ena fardriktningen. Den
fysiska utformningen av korsningen “talar inte om” for forarna, hur man skall
kora i den.
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2.3 Vad har man gjort for att I6sa problemet?

De dtgarder man vidtagit i korsningen har syftat till att forhindra att trafikanterna
kor in pa E4 i fel riktning genom mera omfattande vagmarkeringar och rikligare
skyltning i sjélva korsningen.

2.4 Vad sager forklaringsmodellen?

Forklaringsmodellen séger generellt, att man inte kan I6sa problemet med
”spokkorning” genom kompletterande vagmaérken och vagmarkeringar. Detta
innebér att det krévs fysiska forandringar av sjalva korsningen for att komma till
ratta med problemet.

T-korsningen har enklast méjliga utformning med en kort mittrefug utford i
termoplast. Den fysiska utformningen av den anslutande vdgen i T-korsningen
kan missuppfattas samtidigt som trafikanternas forvantningar pa T-korsningar ér,
att man kan kdéra in pa huvudvégen i bada riktningarna. (Observera att E4 har 2
sodergaende korfalt genom korsningen och att detta kan uppfattas som en vag
med trafik i bada riktningarna for deférare, som kér in pa E4). Att trafikanterna i
de allra flesta fall kor ratt beror da pa, att man avlast och korrekt uppfattat
inneb6rden hos den samlade informationen hos alla vagmarkena i korsningen.
Problemet &r dels att vagmarken ofta inte avlases och dels att innebdrden hos
vagmarkena i samspel med vagens fysiska utformning kan missforstas.

Vid ombyggnad, skall korsningen enligt forklaringsmodellen utformas sa, “att det
skall vara latt (for trafikanten) att kora réatt och svart att kora fel ”. Modellen
sager vidare, “att pafarten till en enkelriktad véag skall upplevas som den vida
delen hos en tratt eller den vida 6ppningen hos en fiskeryssja ”. Detta innebér att
pafarten skall “vara valkomnande och leda réatt samtidigt som den skall vara latt
att kora pa och latt att passera”. Motsatsen skall gélla for avfartens anslutning till
vag med trafik i bada riktningarna: Avfartens anslutning skall utformas s, att den
ar “gomd” och avvisande och att den direkt upplevs av forarna att leda fel.

2.5 Forslag till mojliga l6sningar
Vi gor bedémningen att problemen i korsningen inte kan I6sas pa ett bra satt utan
en genomgripande fysisk ombyggnad.

Huvudproblemet i korsningen, som det formulerats av Trafikverket, &r att forare
av personbil vid flera tillfallen kort upp pa E4 i fel riktning. Vart uppdrag ar
darfor att foresla atgarder, som innebdr att risken for sadan spokkorning
minimeras.

Vi forslar darfor att tillfartens korfalt till E4 ges en rak strackning, som avslutas
med en val synlig avbéjning mot soder vid anslutningen till E4. I stéllet for tva
korfalt i sydlig riktning pa E4 forbi korsningen foreslar vi ett och att utrymmet
motsvarande det andra korfaltet istallet anvands till en parallellavfart, som da ger
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utrymme for val kontrollerad inbromsning fore avsvang och dessutom avlagsnar
problemet med stora hastighetsskillnader pa huvudvagen, som idag uppstar pa
grund av lag hastighet hos avsvangande fordon. Efter avfart fran huvudvagen
maste korfaltet vara avskiljt fran tillfarten till E4 for att minimera risken for
”spOkkorning”.

Spokkorning kan forhindras pa olika satt. Ett ar att anlagga en langstrackt
refug/mittremsa med barriar (t.ex. vajerracke) mellan korfélten for pa- och avfart.
Barriaren bor da vara sa lang att forarna i riktning mot E4 inte borjat forbereda sig
for korsningen. Barriaren bor foregas av en véagstracka med omkorningsforbud
och heldragen mittlinje. (Barridren kan t.ex. borja just fore en hdgerkurva med
begrénsad sikt).

En annan majlighet att utforma pafarts- och avfartsramperna i korsningen visas i
figur 6.7 1 forklaringsmodellen (sidan 35). (Avsnitt 6 behandlar ”spokkdrning”).
Principen ar att forarna, som skall kéra upp pa huvudvagen (fran rastplatsen i
figuren) kor rakt fram och kor da spontant rétt.

Fordonen pa avfartsrampen leds in genom en relativt skarp kurva fran hoger
varvid pa- och avfart utgor korfalten pa en vag med trafik i bada riktningarna.
Avfartsrampens anslutning blir da ”gémd” for forarna, som skall kora upp pa
huvudvagen, genom att avstandet till huvudvégen ar tillrackligt stort samtidigt
som sikten langs avfartsrampen i riktning mot huvudvégen begransas genom
lampliga sikthinder. Forarna i riktning mot huvudvégen skall da spontant uppleva
att den anslutande vagen (avfartsrampen) inte har nagon vettig funktion for dem.

2.6 Kommentarer i 6vrigt

Ett annat inte tidigare namnt problem med korsningen ar, att ca 20 m in pa den
mindre vagen finns en omotiverad, nyligen anlagd asfalterad (symetrisk)
breddning pa bada sidor av vagen. VVagen &r pa det bredaste stéllet ca 25 meter.
Breddningens langd langs vagen &ar ca 40 m. Utan kdnnedom om vad denna stora
asfalterade yta skall anvandas till, ar det svart att ge nagra genomtankta
rekommendationer for hur korsningen skulle kunna ges en god utformning i
nuvarande lage. Har den asfalterade ytan en funktion man inte vill avsta ifran
finns naturligtvis mgjligheten att vid ombyggnad flytta T-korsningens en lamplig
stracka mot norr eller soder.

2.7 Foton

17



NHFG — Case Study Umea Trafitec

F2.1: Vi narmar oss E4 och ser T-korsningen pa avstand.
Lagg marke till den stora vagbredden alldeles fore korsningen.

F2.2: Vi ser korsningen tydligt.
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F2.4: Skyltningen i T-korsningen
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F2.5: Pafarten till E4 har en “rak anslutning”, som inte ger ndgon “naturlig”
anvisning om att man skall svanga at hoger.

F2.6: Den anslutande vagen just fore korsningen. Lagg marke till dackavtrycken i
vagbanan.
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F2.8: Avsvangande tunga fordon fran E4 anvander bada korfalten pa den anslu-
tande vagen.
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Trafitec

F2.9:
Vid avsvang fran E4 vid T-korsningen

anvander sig forare av tunga fordon
ocksa av E4-ans bada korfalt i sydlig
riktning.

F2.10:

Vid uppfart pa E4 gar bakhjulen hos
tunga fordon ofta utanfor asfaltskanten
och t.o.m. dver vajerrackets forankring.
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Case Study, SE nr.3:T-korsning pa
sekundart vagnat vaster om Robertsfors

3.1 Lokaliteten (Platsen)

Den aktuella T-korsningen utgors av anslutningen av vag AC 726 fran
Bygdsiljum till vag AC 651 mellan Botsmark och Robertsfors. Den anslutande
vagen har en rak stréckning med god sikt fram till ett svagt kron alldeles fore
korsningen.

3.2 Problemet

Problemet ar att fordon i riktning fran Bygdsiljum har for hog hastighet och kor
rakt fram i T-korsningen, dver den genomgaende vagen och hamnar i diket pa
andra sidan.

3.3 Vad har man gjort for att I6sa problemet?

Man har latit forstarka vagvisningen och den évriga skyltningen framme vid
korsningen. En annan atgard har varit att lagga tvargaende termoplastmarkeringar
pa vagbanan (“rumble strips”) i grupper av 3 i korféltet med borjan ca 200 m fore
korsningen och 6ver kronet. Vid vart besok pa platsen var slitaget pa dessa
’skakmarkeringar” stort. Enligt uppgift har problemet kvarstatt efter atgarderna.

3.4 Vad sager forklaringsmodellen?

“Trafikantens beteende bestdms huvudsakligen av bilistens forvintningar och pd
den omedelbara visuella upplevelsen av vagen och trafiksituationen har och nu.”
(KAP 5, sid. 16).

Vagen skall vara utformad sa, att trafikanten omedelbart ser och upplever hur
han skall kora pa den.

Pa sa satt “skall det vara latt att kora ratt och svart att kora fel ”. (KAP. 6.3.1).

Modellen sdger ocksa att “trafikanten kor som om, det han inte kan se, inte heller
finns”.

Detta innebar generellt, enligt modellen, att vag skall utformas sa, att trafikanten
ges basta mojliga forutsattningar att se och upptacka sadana forandringar hos
vagen, som kraver omedelbara atgarder fran trafikantens sida. Ett exempel pa
detta &r, att trafikanten maste kunna se en korsning pa tillrackligt avstand for att
inte bli dverraskad av den och for att med god sékerhetsmarginal kunna stanna vid
stoppmarket.
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3.5 Troligt olycksscenario

Var analys leder fram till detta sannolika olycksscenario:

Trafikanten kor vagen fram och passerar varningsmarket for korsning och en
orienteringstavla med vagvisningsmal. Denna information bekréftas inte av
vagens utformning genom att foraren inte kan se korsningen utan bara att végen
gar over ett svagt kron langre fram. Foraren fokuserar, som forare brukar, pa vad
som kan komma upp 6ver kronet, kanske ett motande fordon? Nar féraren narmar
sig kronet ser och upplever han att vagen fortsatter bakom kronet i en svag kurva
at hoger och att han kan fortsatta med oférandrad hastighet. (Detta &r en visuell
villa, som leder trafikanten fel).

Detta &r trafiksituationen, som foraren upplever den genom sina sinnen har och nu
och som ocksa bestammer forarens forvantningar pa hur vagen fortsatter bortom
kronet. Trafikanten forvantar sig definitivt inte att korsningen ligger precis bakom
krénet utan att korsningen skall kunna ses pa ett betryggande avstand fore
stoppmaérket. Detta innebdr, att det &r latt for foraren att forbise eller missbedéma
den tidiga informationen hos varningsmarket fér korsningen och
orienteringstavlan.

Nar féraren kommer upp pa kronet och kan se éver det, ser han plétsligt och
ofdrvantat att vagen inte alls gar i en svag kurva at hoger utan att vagen han kor
pa mynnar rakt fram med en svag lutning utfor i en T-korsning med stopplikt.
Panikbromsning! Endast goda bromsar och god friktion mellan dack och vagbana
kan forhindra att fordonet hamnar i terrangen pa andra sidan korsningen. Har
foraren riktig otur krockar man med ett passerande fordon pa den genomgaende
végen.

3.6 Forslag till mojliga lésningar

Den generella I6sningen ligger i att vagen byggs om sg, att trafikanterna kan se
vagbanan fram till korsningen och dessutom se korsningens fysiska utformning pa
ett tillrackligt avstand. Vagmarken och vagvisning i korsningen skall naturligtvis
ocksa ha god synbarhet och helst kunna ses pa avstand redan vid
orienteringstavlan. Detta innebér att det nuvarande kronet maste schaktas bort.
Eventuellt skulle vagen samtidigt ocksa behdva flyttas nagra meter at hoger for att
fa en rakare anslutning med battre sikt in mot korsningen.

Analysgruppen ser inga andra l6sningar pa problemet. Uppgiften att redesigna”
korsningen enligt vart generella 16sningsforslag ligger utanfor var kompetens. Vi
avstar darfor fran att komma med nagra sadana forslag.

3.7 Kommentarer i 6vrigt

Problemen i korsningen ar ett nytt exempel pa hur viktigt det dr med ett ”samspel”
mellan den “naturliga” och omedelbara visuella informationen, som trafikanten
far direkt genom den fysiska (vag-) utformningen och den symboliska
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informationen, som den férmedlas genom vagmarken och vagvisning. For att
detta samspel skall fungera val fordras, att informationen fran dessa bada

“kanaler” samtidigt ar tillganglig.

3.8 Foton

F3.2:

Foraren ser inte
korsningen. V&gen
fortsatter Gver ett svagt
kron.
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o

| IR . M
F3.3: Véagen syns fortsatta dver kro Stoppmarket pas-
sar inte in i forarens helhetsupplevelse av vagen.

*

lj)’ : PERPET s, g .

mérkena, som borjar bli synliga pa bildens hogra sida passar heller
inte in i forarens upplevelse av vagens forlopp.

F3.4: Vag
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F3.5: Pa kronet blir foraren dverraskad av att korsningen har varit skymd och att
avstandet till stopplinjen &r sa litet.

F3.6: Vid halka har bilar inte chats stanna utn kort vr den gnomgé’lende
vagen och hamnat i diket mellan de bada bakgrundsskarmarna.
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F3.7: T-korsningen sedd fran den genogéende vagen. Den anslutande vagen
fran hoger lutar tydligt upp mot krénet.

F3.8: Kronet pa den anslutande véen sedd fran T-kosinen
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Slutord

Huvudsyftet med det arbete som redovisats ar, att testa om forklaringsmodellen
utgor ett bra och anvandbart verktyg i trafiksakerhetsarbetet? (Se avsnittet
Introduktion, sidan 3, tredje stycket fran slutet).

Om modellen visat sig vara bra: VVad har den for brister och hur skall den kunna
goras &nnu battre?

Analysgruppens erfarenhet ar, att modellen visat sig vara mycket anvandbar for
forstaelsen av problemen.

Det som idag fattas &r, att effekterna av de atgarder, som forklaringsmodellen
leder fram till, maste bekréftas (valideras) genom uppféljande studier.

Resultatet av sadana valideringar ger det underlag, som vi behover for att forbattra
modellen.
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