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Introduktion

Dessa noteringar ar utarbetade som en del av det nordiska samarbetsprojektet
Nordic Human Factors Guideline. Projektet &r initierat av den Nordiska
VVaggeometrigruppen.

Noteringarna utgors av kompletterande texter till en serie Power Point bilder for
presentation av en “ny”

e Forklaringsmodell for trafikantbeteende

Syftet med texten i detta notat &r att vara ett stod for presentatéren. De numrerade
noteringarna ar kopplade till bilderna i bildserien. Text och bilder utgor det sam-
lade materialet for den forsta delen av en undervisningslektion, i vilken en alterna-
tiv forklaringsmodell for trafikantbeteendet presenteras. Den andra delen utgor en
motsvarande undervisningslektion, i vilken forklaringsmodellens konsekvenser
redovisas under rubriken “den sjalvforklarande vagen”. Syftet med materialet i sin
helhet &r, att ka forstaelsen for hur vi som forare handlar i trafiken och hur vara
handlingar paverkas av vagutformning och trafikmiljo.

Framtagningen av forklaringsmodellen har varit en separat del av det nordiska
projektet. Modellen vilar pa befintlig kunskap samtidigt som ndgon motsvarande
sammanstéllning av oklar anledning inte tidigare har gjorts. ”Den sjalvforklarande
vigen” vilar pa de slutsatser, som modellen genererat.

Beskrivningen av modellen och “’den sjalvforklarande vigen” och sammanstall-
ningen av undervisningsmaterialet har gjorts av Gabriel Helmers. Forklaringsmo-
dellens mera vetenskapligt formulerade ”basdokument” finns att ladda ner fran
www.nmfv.dk


http://www.nmfv.dk/
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Forklaringsmodell for trafikantbeteendet -
DEL 1

Numrerade noteringar till power point presentation

1.
Nordic Human Factors Guideline (NHFG) ar ett nordiskt samarbetsprojekt,
som utforts for den Nordiska VVaggeometrigruppen.

En vasentlig del av projektet har varit att, pa basis av kand kunskap, forsoka ta
fram en béttre och mera praktiskt anvandbar forklaringsmodell for trafikantbete-
endet, n de forklaringar vi idag brukar anvanda.

Fokus ligger pa att forklara bilférarens handlingar och beteenden samtidigt som
beskrivningarna ocksa passar in pa 6vriga trafikantgrupper.

2.

Nar vi manniskor stalls infor ett problem forsoker vi l16sa problemet. Vi fragar oss
VARFOR problemet uppstatt och funderar pa hur det kan forklaras och losas pa
basta satt. Har vi en dalig forklaring foreslar vi atgarder, som &r ineffektiva. Men
har vi daremot en bra forklaring far vi goda mojligheter, att vélja atgarder som
I6ser problemet.

Goda forklaringar genererar namligen effektiva atgarder.

3.

Eftersom vi som forare ar operatdrer i vagtransportsystemet ar det viktigt, att vi
har god forstaelse for hur vi fungerar som forare och trafikanter.

Forskning har givit oss goda kunskaper om vara beteenden och handlingar.
Bristen ar att var kunskap inte har sammanfattats i anvandbara forklaringar.
Men hér gor vi nu ett forsok.

4.

FORAREN, BILEN och VAGEN ar komponenterna i vigtrafiksystemet”. Man-
niskan har inte forandrats sedan hon skapades for ca 100 000 &r sedan. BILEN
och VAGEN ér ddremot systemkomponenter, som efter ca 100 &r &r under fortsatt
snabb utveckling.

Vi klarar inte att ”’bygga om” ménniskan utan hennes egenskaper &r en “konstant”
i systemet. Var malsattning maste darfor vara, att ge BILEN och VAGEN sadana
egenskaper, att dessa komponenter blir val anpassade till hur vi fungerar.
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Biltillverkarna fokuserar pa BILEN medan_.vér uppgift som ”viagmanniskor” inne-
bér att vi maste fokusera pa att utveckla VAGEN.

5.

Bakom varje atgard, som vi genomfor for att 16sa ett problem, finns en forklaring.
Denna forklaring kan vara redovisad och nedtecknad (explicit) eller oredovisad,
som en mer eller mindre personlig tankegang eller fundering (inplicit).

Forklaringar (teorier) &r varken sanna eller falska. De &r bara béttre eller samre.

En redovisad forklaring (teori) &r en forutsattning for kunskapsuppbyggnad. Teo-
rin leder fram till en &tgérd. Atgarden genomfors och utvérderas. Stoder resultatet
teorin bekraftas denna. Avviker resultatet fran teorin maste teorin forbéattras ge-
nom att justeras eller helt bytas ut. Detta &r arbetsgangen for att na fram till en god
forklaringsmodell (teori). Teorin utgor da en god och anvandbar sammanfattning
av var kunskap.

6.

Var traditionella uppfattning om hur forare beter sig och handlar i trafiken utgar
fran att foraren alltid &r medveten om vad han gor. Detta innebar, att vi tror, att
allt vad foraren foretar sig vilar pa medvetna beslut. Missar foraren att avlasa ett
vagmarke beror detta darfor pa dalig uppméarksamhet.

Konsekvensen av denna traditionella” forklaringsmodell &r, att allt ansvar ligger
pa foraren om nagot skulle handa — foraren blir syndabocken. Inget ansvar ligger
pa de 6vriga komponenterna bilen och vagen.

Den ”nya” forklaringsmodellen vilar pa 5 grundtankar, som presenteras i bilden
och som var och en kommer att behandlas langre fram.

7.

Malet med modellen &r att vi pa ett djupare plan skall forsta orsaken till olyckor.
Forst nar vi har en bra forklaring kan vi vidta effektiva atgarder. | denna presentat-
ion ligger fokus pa vagen och hur den skall vara utformad, for att vi skall kunna
kora sékert.

8.

En kortfattad historik ges pa hur man forsokt forklara varfor trafikolyckor intraffat
sedan andra varldskrigets slut 1945. Nagra enkla forklaringar har formulerats,
testats och utvarderas. Dessa forklaringar och resultaten av utvéarderingarna pre-
senteras.
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”Synteorin”: — Man maste kunna se for att kora bil. Férare med dalig syn orsakar
olyckorna. Mycket stora undersékningar gjordes i USA. Man testade forares syn
och jamforde med deras olyckshistoria. Resultaten visade att skillnaden i synfor-
maga hos bilférare inte hade nagon betydelse for risken att raka ut for en olycka.
Sambandet var mycket svagt.

Man trodde bara inte pa resultatet och menade att det maste vara nagot fel med
undersokningen.

En &nnu mera omfattande studie genomfordes och resultatet fran den forsta stu-
dien bekraftades.

Den slutsats man idag drar av detta resultat ar foljande: Upplever forare att de ser
for daligt for att kéra bil avstar man frivilligt fran detta.

”Olycksfagelsteorin”: Det dr bara en viss grupp forare, sa kallade “olyckstaglar”,
som rakar ut for olyckor. Genom att “’sortera ut” dessa skulle man komma tillritta
med olyckorna. Omfattande personlighetstester gjordes av en mycket stor grupp
av forare och resultaten jamfordes med deras tidigare inblandning i trafikolyckor.
Resultaten var ocksa har nedslaende. Sambanden var praktiskt taget noll.

“Teorin om att trafiken staller for hoga krav”’: Bilkdrning ar en for svar uppgift for
oss. Den naturliga atgéarden blir da, att forsoka gora den enklare genom stérre
korytor och mera plats, bredare végar, bredare korfalt, breda vagrenar, béattre be-
lysning, vagkantstolpar, osv. Atgarderna innebar generellt att forarna fick storre
frihet att agera.

Resultaten visar att dessa forbattringar hos vagen inte hade nagra stora effekter pa
olyckorna. Den mest patagliga effekten blev att hastigheterna dkade.

Direfter foljde “Kompensationsteorin”, som vi strax aterkommer till.

Eftersom de atgérder som genererades av “teorin om att trafiken stéller for hoga
krav” inte fick avsedd effekt har vagens utformning under senare ar istallet varit
inriktad mot att “viigen skall stilla tydliga krav pa foraren”. Men nagon nedteck-
nad (explicit) teori om detta har inte sett dagens ljus.

(Under de senaste 20 arens har den sé kallade ”0-visionen” géllt dtminstone i Sve-
rige. Den fokuserar inte pa att minska olyckorna utan pa att minska olycksska-
dorna. O-visionen forsoker inte forklara varfor olyckor sker och behandlas darfor
inte mer i detta sammanhang).

Det intressanta for oss nu (fran och med 2013) &r, hur vi skall kunna na fram till
en battre forklaringsmodell, som genererar effektivare atgarder?
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9.

”Kompensationsteorin” sdger kort och gott, att féraren anpassar sig efter omstan-
digheterna. Den forklarar pa ett elegant och enkelt sétt varfor de tidigare testade
teorierna om varfor olyckor intraffar inte stammer utan maste 6verges.

Kompensationsteorin &r inte ny. Redan 1938 beskrev Gibson och Crooks om hur
bilférare automatiskt anpassar sig efter omstandigheterna i en klassisk artikel om
hur vi kor bil. Tankegangen &r att vi som forare kor sa, att vi upplever, att vi har
full kontroll 6ver vad som hander. For att bibehalla kontrollen kor vi sa, att vi har
en tillracklig sakerhetsmarginal. Ar marginalen for stor okar vi farten och &r den
for liten minskar vi den.

Naatanen och Summala (1974) uttryckte det sa, att vi upplever att vi kér med noll
risk samtidigt som det alltid finns en viss liten reell risk. Wilde (1982) menade
diaremot att vi till och med efterstriavar att kora med en viss liten risk (“the target
level of risk™).

Men for att riktigt forsta var formaga att hantera risk kanske vi maste ga tillbaka
anda till Charles Darwin (1859) och evolutionsteorin. Detta leder oss 6ver till den
forsta grundtanken i modellen.

10.

Grundtanke 1:

Vi bor se MANNISKAN ut ett utvecklingsperspektiv. Alla djurarter har mejslats
fram” genom kampen for att 6verleva i en fientlig vérld — att dta eller dtas”. Det
nara slaktskapet pa utvecklingens trad mellan oss manniskor och de hogre dagg-
djuren (apor, alla stora daggdjur inklusive vara husdjur, katten, hunden, grisen,
hésten) visar pa stora likheter.

Hunden kan inte tanka. Anda klarar han av, att jaga haren dver stock och sten ge-
nom skogen. Vi bor da stalla oss fragan: Behdver vi tanka, for att kora bil?

11.

“Motorn” i evolutionen har varit kampen for att dverleva. Kampen har statt mel-
lan arter och individer inom samma art. Den har inneburit, att de med de bésta
egenskaperna har haft de basta chanserna att Gverleva och férdka sig.

12.

Generell strategi for att dverleva: En stravan efter att tillfredstalla de primara be-
hoven (’nytta”) till minsta mdjliga fysiska anstrangning men samtidigt under kon-
troll av risken for att misslyckas (“kostnad” = anstrangning + risk).
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Slutsatsen av detta &r, att evolutionen av allt att ddma har tvingat oss att utveckla
en god formaga att bedéma den risk vi tar nar vi handlar for att uppna ett mal.
Denna férmaga ar samtidigt en forutsattning for att vi spontant och alltid forsoker
anpassa oss efter de radande omstandigheterna.

13.

Vi kor bil med en viss mycket liten risk.

Har vi samre syn anpassar Vi oss till det genom att kora langsammare. Erbjuds vi
en vag med béttre standard kor vi fortare. Vi stravar efter att kéra med en liten och
oforéndrad risk.

Detta &r kompensationsteorins kérna.

14.

Grundtanke 2: Visuell helhetsupplevelse av var omvarld.

Vi far information om var omvarld genom en omedelbar visuell helhetsupplevelse
av det ”3-dimensionella rum” vi alltid befinner oss i. Vi ser inte bara detta ”rum”
utan vi ser ocksa vad som haller pa att handa i en vid sektor i blickriktningen.
Vara sinnen och var hjarna utgor ett informationssystem, som é&r ett under av ef-
fektivitet.

15.

Den nya perceptionsteorin.

Karnan i James J. Gibsons nya perceptionsteori ar att informationen vi behdver
om var omvarld ligger inbaddad i ljusstralarna in mot vara 6gon. Vara 6gon och
var hjarna behdver bara registrera den. Detta innebdr, att nagon tolkning av det vi
ser inte goras. Att tolka tar tid medan att registrera gar bilxtsnabbt.

Teorin bygger pa att vara 6gon och dvriga sinnen av evolutionen “mejslats fram”
for att kunna inhamta just den information i omgivningen som ar viktigast for var
overlevnad. Gibsons teori ar pa sa vis en forlangning” av Darwins utvecklings-
lara.

16.

Optiska flodet dver dgats nathinna.

Nar vi forflyttar oss ar det optiska flodet fran omgivningen éver nathinnan full-
standigt geometriskt lagbundet och innehaller all information om rummet som vi
forflyttar oss igenom, om var egen rorelse och ocksa om andra objekt som ror sig i
detta rum. Det ar bara en punkt, som inte har nagot flode och det ar den punkt mot
vilken vi ror oss. Denna punkt kallar vi expansionspunkten eller ”Focus Of Ex-
pansion” (FOE).
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17.

Rak vag, FOE ligger vid horisonten i vagens forlangning. Det visuella flodet, som
visas av pilarna, sager oss omedelbart, att vi ligger ratt pa vagen och att vi narmar
0ss en kurva.

18.

Flodet visar att vi haller pa att kdra av vagen om vi inte korrigerar var korriktning.
Vi ser omedelbart var vi kommer att hamna i diket om vi fortsatter i oférandrad
riktning.

19.

Vi har kommit in i kurvan och vi ser direkt att vi girar precis lika mycket som
vagen svanger. Vi ligger ratt pa vagen och svanger lagom mycket for att folja
kurvan. Vi har full kontroll av bilens sidoldge genom kurvan.

20.
Samma kurva men vi ser omedelbart att vi inte girar tillrackligt mycket. Vi ser
ocksa var vi kommer att kora av vagen om vi inte girar kraftigare.

21.

Bilden ar ett exempel pa hur forarens optiska flode kan se ut i en gatumiljo. Lagg
marke till de tva pilarna som borjar vid motorcykelns framhjul. Den kortare pilen
visar flodet fran vagbanan vid framhjulet medan den langa pilen visar flodet hos
motorcykelekipaget. Skillnaden i langd hos pilarna ger oss korrekt information
om motorcyklistens hastighet.

22.

Gibson héavdar ocksa, att vi ser och upplever pa vilket satt vi kan dra nytta av det
som vi ser i var omgivning. Vi ser direkt hur vi bast skall ta oss fram i (vag-) mil-
jon och hur vi skall kunna anvéanda oss av det som kommer i var vdg. Detta inne-
bér i forlangningen, att foraren spontant upplever hur han skall kéra pa vagen un-
der forutsattning att vagen &r utformad sa att vagens funktion upplevs som klar
och tydlig. Vagen ar da sjalvforklarande”.

23.

Bilden visar infarten till en cirkulationsplats.

Korfaltet in mot cirkulationsplatsen ar utformat s, att foraren upplever att han
mjukt och dynamiskt kommer att bli ansluten till cirkulationen genom att folja
korfaltet.
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Kurvradien hos korfaltet just fére anslutningen till cirkulationen skall vara sa liten
att foraren automatiskt saktar ner till lag hastighet (ca 20 km/h). Utformningen &r
’sjalvforklarande”. Det finns inga naturliga handlingsalternativ. Mojligheten att
kora fel &r minimerad.

24,

Grundtanke 3: Vi maste lara oss praktiskt taget allt.

Manniskan har en stor potential men maste samtidigt lara sig praktiskt taget allt
fran borjan. Folet kan stélla sig upp och ta sina forsta stapplande steg alldeles efter
fodseln. Vi manniskor maste daremot lara oss att forflytta oss efter fodseln. Detta
kraver ytterligare mognad och darefter systematisk traning — att krypa, att g4, att
cykla och att kora bil.

Att g3, cykla och att kéra bil ar saval visuellt som beteendemassigt valdigt likar-
tade uppgifter.

25.

Hur lar vi oss ga, cykla och kora bil?

Genom att forsoka och misslyckas och forsoka igen lar vi oss sa smaningom att

forflytta oss. Efter traning blir vi allt battre. Vi lar oss samtidigt vad vi klarar av

och var gransen gar for var formaga. Vet vi var gransen gar, kan vi ocksa handla
och agera med en lamplig sédkerhetsmarginal.

26.

Att handla med sékerhetsmarginal.

Vi forsoker alltid handla s, att vi upplever att vi har kontroll 6ver vad som hander
och sker. Nér vi haller pa att tappa kontrollen far vi omedelbar information om, att
vi haller pa att dverskrida gransen for var formaga. Vi gor da allt for att aterfa full
kontroll.

Alla misstag vi gor och alla mer eller mindre allvarliga tillbud vi rakar ut for i
trafiken lar oss pa ett mycket effektivt satt var gransen for var formaga gar. Detta
ar en nodvandig forutsattning for att vi skall kunna uppratthalla en god och lagom
stor sédkerhetsmarginal.

217.

Var erfarenhet och vara forvantningar pa vagen och trafiken.

Nar vi agerar i var omvarld och lyckas genomftra det vi har foresatt oss, ger 0ss
omgivningen aterkoppling pa vért beteende. Aterkopplingen l4r oss vilka egen-
skaper miljon har och vilka krav den stéller pa oss nar vi agerar for att nd vara
syften. Pa detta vis bygger vi under lang tid upp en allt storre erfarenhetsbank.

10
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Samtidigt lir vi oss “se” genom att bli allt skickligare pa att sarskilja vad som
hander i trafiken och att sarskilja olika (trafik-) situationer.

Var erfarenhet skapar omedelbara forvantningar hos oss nar vi stélls infor situat-
ioner, som liknar dem vi tidigare traffat pa. Har vi korrekta forvantningar blir vi
inte Overraskade, utan vi har god beredskap att handla snabbt och korrekt.

28.

Erfarenhet och olycksrisk.

Stor erfarenhet som forare &r en nddvandig forutsattning for att vi skall kunna
kora trafiksakert. Debutaldrarnas mycket spetsiga olyckstoppar galler dver varl-
den. (Cykel, moped, latt motorcykel och bil). Efter debutaldern sjunker olyckorna
snabbt. Detta kan bara forklaras med 0kad erfarenhet.

Inga utbildningsinsatser, varken hos oss eller globalt, har inneburit att dessa
olyckstoppar kapats. Inget tycks vara battre for trafiksakerheten &n forare med
langvarig korvana.

29.

Grundtanke 4: Vana forare kor automatiserat.

Genom langvarig traning och 6vning lar vi oss beharska olika fardigheter. Att ga
ar en sadan fardighet, som vi lar oss i 1-arsaldern. Barnet ar standigt verksamt
under sin vakna tid och évar pa sa vis intensivt pa att forfina sina olika rorelse-
monster. Efter mycket dvning koncentrerar sig barnet inte langre pa hur han utfor
olika handlingar utan det sker reflexmassigt eller automatiserat”.

For det litet &ldre barnet blir cykling efter 6verinlérning ett automatiserat hand-
lingsmonster. For den som nyligen tagit korkort blir bilkérning ocksa nagot som
med 6vning blir automatiserat.

Nar vara handlingsmonster ar automatiserade och reflexmassiga far vi mental ka-
pacitet 6ver. Vad anvander vi da denna kapacitet till? Jo, vi tanker naturligtvis pa
annat nar vi utfoér handlingar, som ar automatiserade.

30.

Vad vilar vart beteende pé nér vi kor automatiserat?

Vi kor bil och tanker pa annat. Vad ar det da som bestammer hur vi kor?

Den information vi behover for att kora kommer fran tva kallor:

1) Var upplevelse av vagen och vad som haller pa att handa.

2) Vara forvantningar pa vagens fortsattning och pa hur trafiksituationen kommer
att utveckla sig.

11
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31.
Bilden visar en gata forbi en skola pa hoger sida. Skolans rektor har medverkat till
att fa hastigheten sankt till 30 km/h under skoltid.

Rektorn kor en dag under skoltid forbi skolan. Han kér automatiserat och ténker
pa annat och missar hastighetssankningen.

Hans erfarenhet av liknande gator séger att detta ar en gata for 50 km/h, vilket
ocksa ar hans spontana helhetsupplevelse av gatan. Polisen har hastighetskontroll
och botféller rektorn for fortkdrning.

Vigen “sdger” att detta dr en 50-gata medan hastighetsskylten sager att hastighet-
en ar 30 km/h. Problemet &r att vid automatiserad kérning missar vi att avlasa has-
tighetsskylten.

32.

Tva typer av information naturlig” och symbolisk.

Det finns tva slag av information 1 trafikmiljon: ”naturlig” och symbolisk. Den
’naturliga” visuella informationen ar sa gott som allt vi ser i det rum vi befinner
oss i. Vi sager att informationen &r perceptuell. Vi registrerar den utan att tanka.
Den ar darfor var huvudsakliga informationskalla. Den symboliska informationen
(i form av vagmarken och véagvisning) maste vi aktivt avlasa och forsta.

Detta innebdr att den symboliska informationen inte far st i konflikt till den ”na-
turliga”. For att fungera vdl maste den symboliska informationen forstiarka den
naturliga genom att ”’sédga samma sak” som denna.

Detta innebér att det pa gatan, som visas i bild 31, borde ha introducerats nagon
typ av val synligt fysiskt hinder under skoltid sa att passerande forare dven nar de
kor automatiserat helt naturligt sanker sin hastighet till 30 km/h.

33.

Grundtanke 5: Bilféraren har 3 uppgifter.

Bilforaren har tre typer av uppgifter med olika svarighetsgrad. Den enklaste upp-
giften dr att ”Kontrollera”. Den utfors automatiserat, reflexmassigt och utan att vi
tanker pa vad vi gor. Vi behover inte heller ta nadgra medvetna beslut. Vid utfo-
randet av kontrolluppgifterna har vi samtidigt mental kapacitet éver. Vi anvander
den till att tdnka pa annat. Nar vi utfor kontrolluppgifterna &r vara reaktionstider
korta.

Niista uppgift 4r att "Beddma” och den ar svarare. Nar vi gér kravande bedom-
ningar (t.ex. infér en omkaorning) har vi ingen kapacitet over till annat utan upp-
giften tar hela var uppméarksamhet i ansprak. Bedomningar gor vi utifran den na-
turliga” perceptuella informationen vi far fran omgivningen. Efter beddmning tar

12
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vi beslut om att genomfdra en viss mandver eller att skjuta upp den till ett 1ampli-
gare tillfalle. Tiden vi behover for att gora en bedémning varierar med hur svar
varje sadan bedémning &r.

Den svaraste uppgiften foraren har ar att I6sa de problem i trafiken, som kraver
logisk formaga och insikt. En av fa sadana uppgifter ar att planera en resa fran A
till B och sedan folja resplanen genom att gora korrekta vagval langs végen till
malet. Detta kraver symbolforstaelse och problemlésning. Att avldsa ett vagmarke
och forsta vad det innebér i situationen har och nu gar ofta mycket snabbt. Det tar
daremot ofta lang tid att 6sa ett forstaelseproblem, som orsakas av for mycket
eller for litet eller av tvetydig information. Detta kan vara ett stort problem ef-
tersom trafiken oftast stéller krav pa omedelbar handling. (Nagon parkeringsficka
finns séllan till hands for att foraren skall kunna stanna for att 16sa problemet in-
nan han fortsatter kora).

Uppgifter, som innebér att kontrollera och bedéma, klarar vara narmaste slak-
tingar” apor och hogre daggdjur galant, medan det fordras en mansklig hjarna for
att losa problem pa den hdgste nivan (forstaelsenivan).

34.

Figuren visar schematiskt hur vi fordelar var tid bakom ratten mellan de tre upp-
gifterna. Eftersom forstaelseuppgifterna tar lang att utféra bor man efterstrava att
utforma vagen och trafikmiljon sa, att den “roda toppen” blir sa liten som mojligt.

35.

Kontrollera — automatiserad kérnning.

Beskrivning av kontrolluppgiften och hur vi fungerar nar vi kor automatiserat.
Kontrollen av bilens hastighet, sidolage och féljavstand sker kontinuerligt och
automatiserat samtidigt som foraren tanker pa annat.

Aven i det fall vi anstrianger oss att tanka pa hur vi kor, klarar vi inte detta mera an
ndgra fa sekunder innan tankarna flyger ivdg” till ndgot annat.

36.

En generell regel pa kontrollnivan.

Nar vi kor automatiserat vilar vara handlingar pa helhetsupplevelsen av vagen och
vad som haller pa att handa pa vagen framfor oss. Detta innebir, att det vi inte
kan se hos vagen, kan vi heller inte reagera pa. (Kanner vi vagen val har vi i
manga fall tillracklig kunskap utan att kunna se nar vi kor 6ver kron och lik-
nande.)

13
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Ett exempel: En val skyltad avfart dar sjalva vagbanan inte kan ses Over ett svagt
krén. Foraren kor automatiserat och missar att avlasa skyltarna over avfartsram-
pen (den symboliska informationen).

Nér foraren ser och upptécker sjalva avfartsrampen over krénet (“naturlig” in-
formation), har han kanske inte tillrackligt med tid for att med bibehallen kontroll
kora in pa avfarten.

Sa fort foraren stélls infor ett handlingsval skall vagen generellt vara utformad s3,
att detta handlingsval tydligt framgar av den “naturliga” visuella informationen. I
det givna exemplet skall forarna darfor kunna se avfartsrampen i god tid och inte
bara skylten.

37.

Beddma — bedéma och agera.

Beskrivning av beddmningsuppgiften. Innan féraren genomfor en mandver av
nagot slag maste han bedéma om mandvern kan genomforas med betryggande
sakerhet. Exempel pa bedomningsuppgifter ar, att kora om och att byta korfalt i
téat trafik och andra liknande kravande situationer.

Beddomningen leder fram till ett medvetet beslut om att genomféra den planerade
mandvern eller att avsta till ett battre lampat tillfalle. Férarens bedomning vilar pa
hans helhetsupplevelse av trafiksituationen. Hur han gjort sin beddmning kan han
daremot inte forklara. Detta visar att uppgiften ar perceptuell och inte ar av pro-
blemldsningskaraktér.

38.

Tva generella regler pa bedémningsnivan.

Den forsta regeln ar att “Foraren loser en uppgift i taget”.

Foraren agerar utifran sin helhetsupplevelse av situationen. Beddmningen och
mandvreringen av fordonet tar forarens hela mentala kapacitet i ansprak. Detta
innebar att foraren samtidigt inte kan fungera pa forstaelsenivan, vilket innebar att
han ar blind for alla vagmarken. Konsekvensen av detta ar, att vagmérken skall
placeras utefter vagen dels, dar foraren kor automatiserat och har tid att ga upp pa
forstaelsenivan och dels, att forarens behov av informationen vacks genom vagens
fysiska utformning.

39.

Bilden visar en péfart till en 2+1vég. Pafartsrampen ansluter till huvudvagen med
en ganska skarp kurva som kraver lag fart och stor uppmarksamhet pa att halla
bilen i korfaltet.

14
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40.

Foraren har precis kommit ut pa huvudvagen fran pafarten. Foraren koncentrerar
sig nu pa att accelerera och samtidigt ha uppsikt Gver den snabba trafiken i vanster
korfalt.

41.

Foraren har lagt in hogsta vaxeln och ser vagens fortséttning langt fram. Nu fragar
sig foraren, “vilken &r den hogsta tillatna hastigheten pa viagen?” Problemet &r att
nagon hastighetsskylt inte finns att avlasa pa vagkanten.

Ga tillbaka till bild 40. Skylten star namligen alldeles efter anslutningen da fora-
ren varit upptagen av att mandvrera bilen nar han passerar skylten. Foraren ar vid
detta tillfalle ”funktionellt” blind for vdgmarket.

42,

Den andra regeln ar "Att foraren inte avlaser nagra vagmarken i forvag” (det vill
séga innan han har omedelbar anvandning av informationen). Detta galler aven i
de fall vagmarkena &r val synliga och latta att avldsa samtidigt som foraren har
god tid for att avlasa dem. Ett sadant tillfalle ar till exempel nar foraren stannat for
rod signa.

Nér foraren sedan skall 16sa nésta uppgift prioriterar han naturligtvis att inhamta
den viktigaste informationen forst: ”Hur ser vagen ut?”” Dérefter soker han svar pa
fragan “vad haller pa att handa pa véagen litet langre fram?” Forst i tredje hand har
foraren tid att avlasa eventuella vagmarken.

Detta innebér att vagmarken, som star alldeles efter en korsning sa gott som alltid
missas. Det ar da rimligt att stdlla sig tva fragor. ”Ar det fel pa forarna, eller ar det
fel pa regelverket for hur vagmarken skall vara placerade?

De foljande tre bilderna (nr.43 — 45) utgor ett illustrativt exempel.

43.
Bilden visar en vanlig signalreglerad 4-végskorsning. Foraren, som skall kéra rakt
over korsningen, narmar sig pa rod signal och stannar vid stopplinjen.

44,

Foraren vantar pa att signalen skall sla om till gront. Han tittar pa signalen och pa
trafik till hoger och till vanster pa den korsande gatan. Den mandver, som féraren
forst skall genomftra ar att passera korsningen. Vagmarkena som ar latta att av-
ldsa pa andra sidan korsningen “’ser” han inte eftersom de inte har med hans ome-
delbara uppgift (att passera korsningen) att gora.
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45,

Foraren har nu passerat korsningen och skall just passera 6vergangsstallet efter att
ha forsakrat sig om att inga fotgangare eller cyklister ar pa vag 6ver. Féraren okar
farten och hans uppmarksamhet riktas mot vagen och vad som haller pa att handa
pa vagen langre fram. Ingen trafikant dr inom synhall. Vagen forsvinner bakom en
skymd kurva. Forarens riktar sin uppmarksamhet mot kurvan med skymd sikt dar
motande fordon plotsligt kan dyka upp. Forst dérefter har foraren tid att avldsa
vagmarkena till hoger i bilden. Problemet &r bara, att ndr foraren har tid for avlas-
ning har vdgmarkena med god marginal passerats.

46.

“Forstéelseuppgifterna” — att forsta, planera och avlasa vagmarken.
Forstaelseuppgifterna vid bilkérning ar de enda uppgifterna vid vilka vi anvander
hela var hjarna for att 16sa. Uppgifterna ar namligen de enda som kréaver symbol-
forstaelse och logisk problemldsning. Problemldsning tar forhallandevis lang tid.
Detta skapar problem eftersom vi oftast inte har denna tid i trafiken.

Det utmarkande for dessa uppgifter ar, att foraren inte bara i detalj kan beratta hur
han 16st varje uppgift utan ocksa logiskt motivera, vilka évervaganden han gjort
och vilka beslut han dragit.

47.

Vad krévs for att fungera péd “forstaelsenivan”?

For att foraren skall ”gé upp pa” forstaelsenivan kravs, att han upplever att han
saknar information. Han fragar sig t.ex. ”Vilken ar den hogsta tilldtna hastigheten
pa vagen?” Narmar han sig en korsning, frigar han sig “ir det har jag skall svanga
av for att komma till malet.” Han riktar sedan sin uppmarksamhet mot vagvis-
ningen. Sa fort foraren upplever att han ar osaker och inte forstar hur han skall
kora, letar han efter nodvéandig kompletterande information i vagmiljén och for-
soker avlasa all relevant symbolisk information.

48.

En absolut forutsattning for att foraren skall avlasa av vagmarken och tillagna sig
informationen &r att han atminstone under en kort sekund *fungerar pa forstaelse-
nivan”.

Har foljer ett sjalvupplevt exempel.

Jag kor i 1ag hastighet pa en liten vag genom ett parklandskap
Ingen stress — har gott om tid.

Det ar mitt pa dagen och sikten ar god.

Jag ar utvilad och har kort fem minuter efter en paus.

Jag ar uppmarksam pa att forsoka hitta ratt vag till malet.
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49,

Bilden visar en 3-vagskorsning, fotgangare, biltrafik i mycket lag hastighet.

Var uppmirksambhet riktas mot en svart och vit vigvisare av i gammalt
utforande” till viinster om fotgingarna. Vi nirmar oss och avliser skylten och far
da veta att vi skall fortsatta kora vagen till hoger.

Sagt och gjort. Jag kor sakta forbi fotgangare andra langsamt gaende bilar in pa
végen. Efter en knapp kilometer kommer vi till ett hinder vi inte kan passera.

Vi vander och fragar oss varfor det inte funnits nagra skyltar vid korsningen, som
informerat oss om att vagen ar en “atervandsgata”?

Pa vag tillbaka ser vi pa langt hall baksidan pa vagmarken pa var sin sida om
végen vid korsningen. Dessa vagmarken var vi ”’blinda for” nér vi passerade dem
forsta gangen.

50.
Bilden visar vagen och vagmarkena vi passerat i lag hastighet (ca 10 - 15 km/h)
och som vi helt missat.

Hur har detta kunnat ske? Finns nagon bra forklaring?

Svar: Efter att ha fatt information om vilken vég vi skulle ta visste jag hur jag
skulle kora. All osakerhet var borta. Jag borjade istallet fungera pa bedomningsni-
van nar jag manovrerade forbi fotgangarna pa vagen med full kontroll och hdg
sékerhet. Eftersom jag trodde att jag visste hur jag skulle kéra hade jag inget be-
hov att leta efter ytterligare information och var da blind for vagméarkena.

Exemplet visar att foraren kan vara blind for ett vdgmarke hur gynnsamma forut-
sattningarna for att avlasa vagmarket an ar.

Det intraffade var i detta fall en bagatell och missen” innebar inte ndgon risk.

Nar vi for tilloaka letade vi efter vagmarkena (forstaelsenivan), som vi tyckte
borde ha statt i korsningen och da sdg vi naturligtvis baksidan av dem pa langt
hall. Nar vi passerat dem sa att vi kunde se vilken information de férmedlade,
upplevde vi bada att dessa vagmarken absolut inte stod dar fem minuter tidigare.

51.

”Spokkdrning” och avldsning av vigmérken.

Bilden visar en avfart fran en motorvag och hur denna mynnar i en vag med dub-
belriktad trafik. Avfarten &r drabbad av spokkorning”, vilket innebér att forare
kan fa en felaktig upplevelse av att avfarten istéllet ar en pafart. Detta &r en trolig
forklaring till varfor forare har kort in pa rampen och kommit upp pa motorvéagen
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i fel korriktning. Detta ar en allvarlig incident, som kan leda till svara fron-
talkrockar pa motorvagen.

”Spokkorningen” kan forklaras med att foraren kort pa beddmningsnivan nar han
genomfdr sin mandver och styr in pa avfarten. Om féraren inte upplever nagon
osakerhet, som motiverar att han soker efter mera symbolisk information, &r ris-
ken stor att han inte gar upp pa forstaelsenivan utan helt missar skyltarna om for-
bjuden korriktning.

52.

Bilden visar avfartens anslutning till vag med trafik i bada riktningarna. En analys
gjordes med hjalp av forklaringsmodellen for att forsoka faststalla den sannolika
orsaken till ”spokkorningarna”. Analysen ledde fram till slutsatsen att anslutning-
en hade en fysisk utformning, som med latthet kunde missuppfattas. | stéllet for
att det var ”latt att kora rétt” sa var utformningen sadan att det var létt att kora
fel”. Upplever foraren, att han vet hur han skall kora, sa ar sannolikheten stor for
att inte ’ga upp pa forstaelsenivan” och avlasa vdgmarkena, som i detta fall visar
forbjuden koérriktning.

Den atgard, som forklaringsmodellen foreslar ar att forandra anslutningens fysiska
utformning s&, att det istdllet blir "l4tt att kora rétt och svart att kora fel”.

53.
De tre (informations-) nivaerna for hur forare fungerar i trafiken sammanfattas.

54.

Avslutningsvis repeterar vi kdrnan i forklaringsmodellen.

Foraren kor huvuddelen av tiden bakom ratten automatiserat
Foraren tanker pa annat — han tanker inte pa hur han kor och varfor.

Beteendet vilar vid automatiserad kdrning pa forarens
helhetsupplevelse av vagen och trafiksituationen har och nu
och dessutom pa forarens

samlade erfarenhet av att kora bil.

Detta kompletteras med
1) att foraren utfor svara perceptuella bedomningar p4 ”bedémningsnivan”
infor olika mandvrer, och

2) att foraren avlaser vagmarken och logiskt forsoker l6sa ett problem pa
forstaelsenivan for att forsta hur han skall kora.
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55.

Forklaringsmodellens slutsatser

Modellen leder fram till ett litet antal slutsatser.

— Vagen skall utformas sa, att foraren omedelbart upplever hur han skall kéra
— Vagen skall utformas sa, att forarens férvantningar pa vagen och trafiken

uppfylls
— Végen skall utformas sa, att foraren aldrig blir 6verraskad av den
Konsekvensen av detta kan sammanfattas som en dvergripande slutsats namligen,
att vagen skall vara "SJALVFORKALARANDE”

56.
Forklaringsmodellen — Sammanfattande slutord

57.
DEL 2 av presentationen behandlar den sjdlvforklarande” vigen.
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”Den Sjalvforklarande Vagen” - DEL 2

Numrerade noteringar till power point presentation

1.

Konsekvensen av forklaringsmodellen dr ”den sjalvforklarande végen” eller “the
Self Explaining Road” (SER). Del 2 &r darfor en naturlig fortséttning pa presentat-
ionen av modellen i Del 1.

2.

Repetition av vad som ar kérnan i forklaringsmodellen.

Forklaringsmodellen leder fram till ett litet antal slutsatser, som ar direkt vagle-
dande for utformning av SER.

Vagen skall namligen vara utformad s3,

att foraren spontant upplever hur han skall kéra
att forarens forvantningar pa vagens utformning och egenskaper bekréaftas
att foraren inte blir éverraskad av vagens utformning

Dessa Overgripande malsattningar ar sjalvklara. Men for att de skall fa genom-
slagskraft maste de explicit formuleras.

3.

Hur skall ”den sjdlvforklarande vigen” utformas?

For att svara pa fragan maste vi soka vagledning hos forklaringsmodellen. Vi
maste i stora drag veta, hur foraren fungerar och hur han skaffar sig den informat-
ion han behdver for att agera i (trafik-) situationen har och nu. Férarens handling-
ar vilar pa hans omedelbara upplevelser av vagen och trafiksituationen och pa
hans samlade erfarenhet av hur han handlat i liknande situationer forut.

Den sjalvforklarande vagen vilar pa forutsattningen, att vi kan skapa (fysiska)
vagutformningar, som ger oss omedelbara, entydiga och korrekta upplevelser av
hur vi skall kora.

Lyckas vi med detta, har vi skapat en vag pa vilken det ar “latt att kora ratt” och
svart att kora fel.”

4.

”Naturlig” och symbolisk information.

En absolut forutsattning for att gora vagen sjalvforklarande &r, att vagen fysiskt
utformas s, att den formedlar entydig naturlig” information till féraren om hur
han skall kora.
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Den “naturliga” informationen fran det 3-dimensionella rum, som alltid omger
oss, ar i dagsljus fullédig och rik. Den bestar av rummets perspektiv och alla syn-
liga objekt och ytor i detta rum. Vi avlaser den “’naturliga” informationen snabbt,
spontant och utan att tanka. Den symboliska informationen i vagmiljon (vagmar-
ken, vagvisning, och signaler) ar daremot otillracklig som underlag for forarens
handlingar. Dess uppgift ar att komplettera och fortydliga den “naturliga” inform-
ationen. Ett problem med den symboliska informationen &r dessutom, att den
maste avlasas och forstas samtidigt som den &r lagt prioriterad. Vi missar darfor
ofta att avlasa vagmarken, som vi passerar.

5.

Symbolisk information och ”den sjidlvforklarande vigen”

Den sjdlvforklarande vigen skall genom sin fysiska utformning ges ett ”form-
sprék”, som 1 sd stor utstrdckning som mojligt, gor den symboliska informationen
overflodig. Detta innebér att de vigméarken man anvénder bara skall ”bekréfta”
det vigens “formsprak” redan formedlat. Detta innebér att den symboliska in-
formationen 1 trafikmiljon aldrig far std i1 konflikt till den “naturliga” information-
en.

Slutsatsen blir att dalig och missvisande vagutformning aldrig kan avhjalpas pa ett
effektivt satt genom skyltning.

6.

Vigens “formsprak™ skall "trigga” korrekta beteenden.

Végen dger genom sina olika fysiska utformningar ett ”formsprak”, som forare lar
sig forsta. En viktig forutsattning for ~den sjalvforklarande vagen” ar att vi kan
vidareutveckla och forfina detta »formsprak”.

For att fa avsedd effekt maste “formspréaket” vara entydigt, litt att se och litt att
forsta. ”Formspraket” bestér av olika utformningar, som var och en skall
“trigga” ett visst forarbeteende.

Trafikreglerna far heller inte sté i konflikt med ~formspraket”, utan méste vara Val
anpassat till detta.

7.

Ett exempel pd tydligt ”formsprik™ i konflikt med hogerregeln.

Den aktuella vagutformningen utgérs av en "genomgaende” gata med en serie T-
korsningar.

Forarna pa de anslutande gatorna maste i varje sadan T-korsning svdanga 90° at
hoger eller at vanster nar de kor in pa den genomgaende gatan. De &r da tvingade
att halla lag fart.
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Forarna pa den genomgaende gatan daremot kor vagen rakt fram och haller da helt
naturligt hogre fart.

8.

Bilden visar en genomgaende gata med T-korsningar till anslutande gator.

Vad séger T-korsningarnas “formsprak™? Jo, skall jag kora in pa den genomga-
ende gatan maste jag halla lag fart. Det &r da helt naturligt for mig att lamna fore-
trade for fordonen med hogre hastighet pa den genomgaende gatan. Pa detta satt
minimerar jag in risk.

Nar jag sedan svangt in pa den genomgaende gatan och haller en lagom hogre
hastighet forvantar jag mig, att forarna pa de anslutande gatorna lamnar mig fore-
tréde.

Detta beteende Gverensstimmer med forklaringsmodellens forsta grundtanke:
Storsta mojliga ’nytta” till minsta mojliga ’anstrangning” och minsta risk™.

En studie har visat att beteendet generellt beskriver hur forare kor i T-korsningar
aven i de fall dar hogerregeln formellt galler. (Se VTI Rapport 167).

9.

Trafikreglerna maste 6verensstimma med védgens “naturliga” funktion eller
“formspréak”. Detta innebir i exemplet ovan, att fordon pa den anslutande gatan i
varje T-korsning skall lamna foretrade for trafiken pa den genomgaende gatan.

10.

’Sjalvforklarande” utformning

Hur ser en sjdlvforklarande” vigutformning ut? Vilka &r kriterierna?
Begreppet “sjalvforklarande” innebér att vagen skall ha ett fysiskt ’formsprak”,
som ger foraren korrekta upplevelser av hur han skall kdra i varje situation.

Mera i detalj innebér detta, att vagens ”formsprak”™ (eller funktion i varje del)
- skall vara latt att se och upptécka,

- skall vara latt att kdnna igen och identifiera,

- skall vara latt att forsta

- skall ha en standardiserad utformning (inga undantag skall vara tillatna)

11.

Hur skall vi kunna ta fram “’sjélvforklarande” vagutformningar?

Svar: Goda exempel pa sadana utformningar finns redan pa vagnatet. Vi maste
daremot utveckla var férmaga att se och upptacka dem och darefter forsoka for-
béattra dem och optimera dem.
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Vi maste ocksé utveckla nya “sjélvforklarande” utformningar med fokus pa de
vagutformningar och trafiksituationer vi har svart att klara.
Trafikregler och “’sjélvforklarande” utformningar méste vara harmoniserade.

12.

’Sjalvforklarande” utformning for att forhindra ”spokkdrning”

Att anvinda “’sjalvforklarande” vagutformningar ar ett effektivt sétt att forhindra
spokkorning” — det vill saga korning i fel korriktning pa i forsta hand motorvag.

Som resultat av ett litet antal studier har erfarenheterna sammanfattats i tre ut-
formningsprinciper. Dessa &r:
”Ledstangsprincipen”
- ”Kora-rakt-fram-principen ”
- Trattprincipen”

Formuleringarna av dessa principer ar prelimindra och de kan sékert forfinas och
preciseras efter ytterligare studier och fordjupad analys.

13.
”Ledstangsprincipen” beskrivs i bild 14 och 15.
Principen géller i forsta hand vid vagkorsningar och véganslutningar.

Korfaltets krokning och avgransning skall upplevas av foraren som en “visuell
ledstang”, som man litt skall kunna f6lja och som alltid skall leda ratt.

Principen fortydligas genom att korfaltet gors sa smalt som mojligt (for ett di-
mensionerande fordon) samtidigt som anslutningarna till angrdnsande korfélt i
samma fardriktning gors spetsiga.

14.

Utformningen innebar att trafiken i korfaltet leds in i spetsig vinkel sa att den na-
turligt kan flatas med trafiken i det korfalt den 6vergar i.

Exempel pa detta dr “dynamiska” infarter i cirkulationsplatser. Sadana infarter
skall dessutom ha liten krokningsradie, som visar foraren, att han maste halla lag
fart alldeles fore och vid infarten i cirkulationen.

Dalig utformning daremot kannetecknas av 6verdimensionerad korféltsbredd och i
det narmaste vinkelrata anslutningar till angransande korfalt. Sadana utformningar
har resulterat i felkdrning vid infart genom att féraren missuppfattar hur han skall
kora och svanger direkt till vanster och kor i fel korriktning i cirkulationen.
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15.
Bilden visar utfart fran parkeringsplats framfor terminalbyggnaden pa Gardermo-
ens flygplats.

Forsta foraruppgiften ar att passera en bom.

16.

Bilden ar ett exempel pa utformning dér ”spokkorning” ar skett.

Pa andra sidan bommen narmar man sig en T-korsning. Tror sig foraren veta hur
han skall kora i korsningen, ar sannolikheten stor att han inte avlaser vagmarket.

Risken ar da pataglig att han tar till hoger i korsningen och fortsétter mot korrikt-
ningen pa den enfaltiga gatan.

17.

Vagbanornas avgransningslinjer i den forra bilden ar utritade i denna figur. Bilden
visar att vagens fysiska utformning inte ger foraren nadgon naturlig” information
om hur man skall svanga i korsningen. Tror sig foraren veta at vilket hall han skall
svanga ar risken stor for att han missar att avlasa vagmarket och svanger at hoger.
Han blir de en ”spokkOrare”.

18.

Forslag till 16sning enligt ”ledstdngsprincipen”.

Foraren leds “naturligt” in i ratt korriktning. Vagens utformning och vagmaérket
formedlar samma information. Végens “naturliga” och vigmérkets symboliska
information ”sdger samma sak”. De forstarker varandra.

19.
Foregdende “sjilvforklarande” utformning sedd uppifran.

20.

Den daliga anslutningen till det genomgaende korféltet vid Gardermoen &r har
sedd uppifran. Forklaringsmodellen “sédger” att ’sa har far det inte se ut!” Varfor
inte utforma vagen “sjilvforklarande” vid projekteringen och bygga ratt fran bor-
jan? Har torde finnas en hel del skattepengar att spara!

21.

Bilden visar en vanlig T-korsning med anslutning till en genomgaende gata med
dubbelriktad trafik i rat vinkel. Ar denna korsning “sjilvforklarande” och i sa fall
vad formedlar den for “naturlig” information till foraren?
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Korsningen visar foraren pa den anslutande gatan, att han far kora saval till hoger
som till vénster. Korsningen &r darfor sjalvforklarande”.

22.

Bilden visar motsvarande ratvinkliga anslutning till en nybyggd cirkulationsplats.
Forarna in mot cirkulationsplatsen har svart att uppfatta att korsningen &r en cirku-
lationsplats. Tva korfélt finns i cirkulationen och 6n i mitten har en ovanlig ut-
formning. En férare som kor in mot cirkulationsplatsen riskerar att uppfatta att
detta ar en T-korsning till en tvafaltig vag. Detta innebér en pataglig risk att fora-
ren kor direkt till vanster mot korriktningen i cirkulationen.

Infarten i detta utférande ar sékert minst kostbar att anldgga. Problemet &r att den
inbjuder till felhandlingar eftersom den kan missuppfattas och att den darfor inte
ar ’sjilvforklarande”. Detta utférande av infart till cirkulationsplats borde inte fa
forekomma. Vaghallaren borde alaggas att bygga om anslutningen.

23.

Figuren visar tva typer av anslutningar till en cirkulationsplats. Ytterdiametern
hos de bada cirkulationerna ar densamma. Rondellen i mitten &r liten och vég-
bredden stor i det vanstra utférandet. Motsatsen galler i det hdgra med stor diame-
ter hos rondellen och liten vagbredd i cirkulationen. Anslutningen ar rat i den
vénstra och ”dynamiskt” spetsig i det hogra exemplet. | detta fall skall kdrféltets
kurvradie just fore anslutningen vara sa liten att forarna naturligt véljer en lag has-
tighet (ca.20 km/h)

Sannolikheten &r stor for felhandlingar i det vanstra utférandet medan den &r nésta
obefintlig i det hogra. Det hogra utforandet ar ”sjalvforklarande” enligt led-
stdngsprincipen”.

Men vi bygger vél inte cirkulationsplatser enligt den vanstra modellen? Jo, det gor
vi pa manga hall. Pa detta vis skapar vi utrymme for felhandlingar som resulterar i
’spokkorning” alldeles i onddan.

Varfor inte utforma vigen “sjilvforklarande” och bygga ritt fran borjan?

24,

Bilden visar en cirkulationsplats med ett “’sjalvforklarande” utforande enligt den
hogra delen av foregaende bild (bild 23).

25.
Presentation av ”Kora-rakt-fram principen”.
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Bakgrunden till denna princip &r, att nar foraren kor pa en vag och ser vagen pa
langt avstand framfor fordonet, sa forvantar foraren sig, att det dr vagens fortsatt-
ning han ser langt dar framme. Detta innebar att han forvéntar sig att han strax
kommer att befinna sig pa detta stalle pa véagen.

Om vagen (korfaltet) i forarens kérriktning daremot svanger av tidigare sa att den
vag foraren har sett pa avstand endast tillater trafik i métande korriktning, riskerar
foraren att komma i problem. Foraren kan da helt naturligt uppleva att han passe-

rar en avfart till héger och att vagen fortsatter rakt fram.

Kéanner man till ”kora-rakt-fram principen” vid projektering av ny viag kan man
med enkla fysiska atgarder bygga den nya vagen sa att problemet inte kan uppsta.

26.

“Kora-rakt-fram principen” — RATT!

Bilden visar hur korfalten i bada korriktningarna skall vara utformade. Den 6vre
delen av figuren visar en vag med trafik i bada riktningar med en avfart at hoger.
Den undre delen visar att korféltet rakt fram fortsatter medan ett korfalt for mo-

tande trafik ansluts fran vanster.

27.

”Kora-rakt-fram principen” — FEL!

Forare, som Kor i riktning at hoger i bilden, riskerar att uppleva att vagen fortsatter
rakt fram efter en avfart ar hdger. Men detta ar ingen avfart utan en kurva hos det
ordinarie korfaltet nar man féardas i riktning mot hoger i bilden.

Stor risk finns for att foraren fortsatter rakt fram, vilket innebér kérning mot kor-
riktningen.

28.

Bilden visar tva varianter pa anslutningar till motorvag i en riktning. Den vénstra
bilden visar ett utforande dér ’kora-rakt-fram principen” ar uppfylld. Den hogra
bilden visar ett utforande dér ’kora-rakt-fram principen” inte dr uppfylld genom
att man inte far aka rakt fram utan att man maste svanga av at hoger fore viaduk-
ten.

29.

Bilden visar ett exempel pa anslutning till motorvég, som inte uppfyller kora-
rakt-fram principen”. (Anslutning fran Malmslétt till motorvagen in mot Linko-
ping centrum). Lagg marke till den alldeles speciella vagskylten pa hdger vagkant,
som tydligt visar att vaghallaren upptéckt att hér har vi ett problem.
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30.

Denna bild visar den enkla l6sningen pa utformningsproblemet i foregaende bild.
Genom att bygga viadukten ett antal meter langre at véanster sa hade problemet
inte uppstatt. Férandringen innebar att det nu &r réatt att kora rakt fram och da kan
inte féraren missbeddma végens funktion.

Varfor inte bygga réatt fran borjan?

3L

Denna bild visar ett ytterligare exempel pa viagutformning som bryter mot “kora-
rakt-fram principen”. Problemet har uppstatt efter att vagen byggts om. Den
gamla vagen med en cirkulationsplats visas dverst i bilden. Forre ombyggnaden
fortsatte végen rakt fram efter den streckade linjen i bilden. Efter ombyggnaden
ser vagen ut som den solida linjen visar. Korfaltet svanger kraftigt at hoger och
matar in trafiken pa den nya véagen i motsatt fardriktning. Denna vag har tva kor-
falt i varje riktning och barriar. Forare som skall fardas mot hdger i bilden har da
kort in pa den nya vagen i fel korriktning (Exemplet hamtat fran Tensberg,
Norge).

Den atgard, som harleds ur forklaringsmodellen, &r att bygga om vagen fran hoger
in mot cirkulationsplatsen sa, att forarna som skall fortsétta at hoger i bilden inte
kan se den gamla vagen rakt fram nér de befinner sig fore, i och efter cirkulat-
ionsplatsen.

(For att (efter den nya vagens éppnande) kora fran cirkulationsplatsen i riktning
mot hdger i bilden kréavs att man kor pa en ny (ej utritad) vag fran cirkulationen i
riktning nedat i bilden. Efter att ha passerat 6ver den nya véagen (pa en viadukt)
finns en pafart i fardriktning mot hoger i bilden).

32.

Presentation av “Trattprincipen”

Principen ar aktuell vid utformning anknytningen mellan motorvégens pa- och
avfarter till det 6vriga vagnatet med dubbelriktad trafik.

Alla vet att man anvander en tratt ndr man skall halla en vétska i en flaska utan att
spilla. Ingen skulle komma pa idén att forsoka halla vatskan genom trattens smala
pip. Man satter naturligtvis trattens smala pip i flaskans tranga hals och haller se-
dan pa vatskan genom trattens vida 6ppning.

Nar vi daremot utformar anknytningar av motorvagars av- och pafarter till 6vrigt
vagnat blir det ofta fel. (Se nésta bild)
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33.

Felaktig utformning enligt trattprincipen”.

Avfartens anslutning ges en sadan utformning att den inbjuder och valkomnar
forarna att svanga in pa avfarten i fel korriktning. Pafarten byggs samtidigt ofta sa
att den ar mer eller mindre gémd och svar att upptéacka.

Med sadana felaktigt utformade anslutningar ar det narmast férvanande att vi inte
har fler tillbud med ’spokkodrningar” én vi idag har.

Hur skall da avfarter och pafarter vara anslutna till dvrigt vagnat?

34.

| forklaringsmodellen har vi formulerat en helt grundlaggande, mycket enkel och
generellt giltig regel for hur vdg skall byggas. Vigen skall utformas sé “att det
skall vara latt att kora rétt och svért att kora fel”.

Pafarten till motorvagen skall utformas som trattens vida del. Utformningen visar
for alla var man skall kora in. Den skall vara en “vilkomnande” port upp pa mo-
torvagen.

Avfartens anslutning skall daremot utformas som trattens smala del. Den skall
helst vara gdmd och ge intryck av att leda fel och pa detta satt visa att har skall
ingen kora in. Utformningen skall upplevas som en stangd dorr.

35.

Bilden &r ett forsok att visa “trattprincipen” vid utformning av en rastplats vid
motorvag. Det skall vara sjalvklart for varje besokare pa rastplatsen hur man skall
kora for att komma upp pa motorvagen igen. Samtidigt skall avfartsrampens myn-
ning i rastplatsen vara sa utformad att ingen kommer pa tanken att anvanda den
for att sig in pa motorvagen efter besoket.

36.

Bilden visar en avfart (fran motorvag), som mynnar pa en rastplats. Avfarten an-
sluts till rastplatsens vagar pa ett sddant satt att den bildar en vid tratt. Detta inne-
bér att tratten &r felvénd. Utformningen bryter mot “trattprincipen” och inbjuder
till ”spokkOrning”.

En reflexion: Det finns av allt att doma en stor potential for forbattring av reglerna
for vagutformning.
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37.

Bilden visar ytterligare ett exempel pa en rastplats dar avfartens anslutning ar
byggd som en vid tratt. Utformningen som bryter mot “trattprincipen’ har orsakat
’spokkorning”.

38.

Bilden visar en pafart till motorvég fran en vag med dubbla kérbanor och mitt-
racke. Korfaltet langst till hoger ar en pafart, som leder upp motorvag E4 mot
Stockholm. Utformningen kan inte missforstas och ar darfor sjilvforklarande”.

39.

Bilden visar vagens utformning efter att pafarten i forra bilden svangt av at hoger.
Man ser tydligt hur motorvéagens avfart ansluter som en parallellpafart litet langre
fram. Forarens uppmarksamhet riktas mot eventuella fordon pa avfarten. Dessa
skall flatas in i det egna (hogra) korféltet. | denna situation lagger foraren inte
marke till den arm pa avfarten som ar ansluten i rét vinkel for fordon, som skall
korsa vagen for att kdra in pa korbanorna i motsatt korriktning. Bilden visar hur
en anslutning kan utformas sa att man inte lagger marke till den. Man kan darfor
séga att den &r gomd.

(1 6vrigt ar den 90-gradiga anslutningen inte sarskilt bra utformad. Den kréver av
foraren att korsa tva korfalt och samtidigt soka en lucka i trafikstrommen i motsatt
riktning pa andra sidan mittbarriaren. Utformningen kan till ndds duga vid gles
trafik).

40.

Att ta fram forslag till ”goda utformningar”.

Har ges nagra rad for hur man bér/kan arbeta for att ta fram forslag till nya “sjilv-
forklarande” utformningar.

Utgangspunkten &r att det, vid sidan av manga daliga utformningar, ocksa finns
exempel pa goda losningar pa det befintliga vagnatet. En forsta uppgift ar att for-
sOka hitta dessa.

Efter inventeringen kravs kartlaggning av befintliga problem foljt av analys uti-
fran de principer vi formulerat.

Arbeta i en kreativ grupp med malséttning att ta fram forslag till nya utformning-
ar.

Avslutningsvis utvarderas de mest lovande varianterna.

De basta losningarna skrivs in i regelverken for utformning.
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41.

Forarens val av hastighet pa “’den sjdlvforklarande vigen”.

Det finns starka 6nskemal for att forsoka kontrollera” forares hastighetsval med
hjalp av att utforma vagen pa ett lampligt sétt.

Forklaringsmodellen séger kortfattat, att vagen genom sin utformning erbjuder
foraren att halla en lamplig hastighet, som ligger inom ett ganska begrénsat inter-
vall. Vad som ar en lamplig hastighet pa vagar med olika standard vilar i hog ut-
strackning pa den erfarne forarens tidigare erfarenhet. Vagens fysiska utformning
skapar forvantningar hos den erfarne foraren pa vilken hastighet, som ar lamplig.
Samtidigt ar hastighetsskyltningen pa vagnatet som helhet ett uttryck for en stark
samhaéllelig norm, som har stor inverkan pa den erfarne forarens val av hastighet.

En gata med tva korfélt, med kantsten och trottoarer har visat sig upplevas som en
typisk gata for 50 km/h. Foraren kor automatiserat och haller da ca 50 km/h utan
att tanka pa sin hastighet. Man kan d4 siiga att detta ér en “sjilvforklarande” gata
for hastigheten 50 km/h.

Foraren kommer omedelbart i problem om denna gata plotsligt skyltas ned till 30
km/h. Avlaser foraren inte 30-skylten fortsétter han kéra med oférminskad hastig-
het.

For att foraren skall kunna uppleva att gatan ar en 30-gata maste man komplettera
den fysiska utformningen med nagot lampligt fysisk atgard. Det kan vara minskad
sikt men helst ocksa krav pa sidoforflyttning genom att korfaltet svanger. Att styra
bilen pa ett smalt korfalt genom en kurva kraver att foraren har sin uppméarksams-
het riktad mot fordonets sidoldge genom kurvan. Ett gupp kan ju ocksa vara en
atgard. En nackdel jamfort med en kurva &r att ett gupp manga ganger ar mycket
svarare att upptacka. En annan &r att guppet inte uppskattas av forare av buss och
tunga fordon.

42,

Bilden visar en typisk 50-gata genom ett tattbebyggt omrade. Satter man upp en
30-skylt pa denna gata utan att komplettera med nagot fysiskt hinder &r sannolik-
heten stor att forarna missar att avldsa skylten. Man har d skapat en “hastighets-
filla” som alla forare utan undantag har stora problem att klara.

Detta ar ett exempel pa en situation i vilken trafikmiljon ar daligt anpassad till vart

naturliga satt att fungera.

43.
En annan typisk vagtyp ar uppsamlingsgatan i tatortens ytteromraden. Gatan har
ofta god geometrisk standard med tva korfalt och langt mellan T-korsningarna.
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Ofta finns en parallell gang och cykelvdg pa nagra meters avstand innan bebyg-
gelsen borjar.

Forare upplever att vagen ar en typisk 70-vag. Man kor da automatiskt i ca 70
km/h. Man kan da sdga att detta dr en “sjalvforklarande ” vag for 70 km/h.

44, & 45.
Bilderna visar den vag som beskrivits i ord i foregaende bild.

Vilken hastighet skulle Du halla?
Den skyltade hastigheten ar 50 km/h!
Detta &r ett ytterligare exempel pa en “hastighetsfalla”.

Har brukar polisen st med sina hastighetskontroller...

46.
Hastighetsanpassning pd “den sjdlvforklarande viagen”.

Detta ar ytterligare ett exempel pa spontant val av hastighets pa en vag som &r s
utformad att den lurar foraren in i en "hastighetsfilla”.

Svag kurva efter 1ang rakstracka.

Foraren forvantar sig att kurvan fortsatter som den bdérjat och att den stéller
samma krav dven i den del, som foraren inte kan se bakom skogsskérmen.

47.

Bilden visar véagen i slutet av rakstrackan och hur den langstrackta kurvan ser ut.
Den information som vagen férmedlar till foraren ar, att han kan fortsatta med
oférminskad hastighet.

48.

Men kurvan fortsatter bakom skogsskarmen och dar far kurvan plotsligt och helt
oforvéantat en mycket liten radie. Det &r inte konstigt att foraren hamnar i problem.
Végen har lurat foraren att halla for htg hastighet. Detta &r ett exempel pa en vag
som ar motsatsen till ”’sjalvforklarande”.
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49.

Forklaringsmodellen séger att forarbeteendet i hdg grad bestdms av forarens upp-
levelse av vagen hér och nu och vilka krav den kommer att stalla under de narm-
aste sekunderna. Detta innebar naturligtvis, att vi inte kan anpassa var korning
efter forhallande vi inte kan se och darfor inte heller kan uppfatta. Vi ar darfor
hénvisade till att kéra som om “’det vi inte kan se inte heller finns”.

(Detta &r en forutséttning for att vi skall kunna kdra med de hastigheter, vi idag
gor. Skulle vi daremot vara beredda pa allt skulle vi behdva kora bil i cykelfart.)

Forra bilden visade en gammal vag med en kurva som lurade foraren. Men vi
bygger ocksa nya vagar med kurvor som 6verraskar oss. Det finns darfor anled-
ning till att forsoka formulera en allmangiltig utformningsregel. Regeln lyder: De
krav vagen staller pa foraren skall vara val synliga och latta att upptécka och be-
doma. Vagen skall darfor utformas sa, att de krav den stéller pa féraren aldrig
Overraskar denne.

En starkt bidragande orsak till att vi klarar av att kdra pa vagar, som ar daligt ut-
formade, ar att vi kort vagen forut och darfor lart oss hur vi maste anpassa var
korning till de krav den staller. Det vi inte kan se kompenserar vi da genom vart
minne av hur den aktuella vagen &r utformad och vilka krav den stéllt.

En bra utformad vég uppfyller erfarna forares forvantningar nar de har brattom
och kor vagen for allra forsta gangen.

50.

Bilden visar trafikplatsen ”Linkdping Ostra” pa E4. Pafarten for trafik, som skall
kora E4 vasterut (till vanster i bilden) borjar langst ner pa bilden och dvergar efter
en rakstracka i en “mjuk” kurva, som plotsligt och ovéntat dvergar i en skarp
kurva innan korfaltet ansluts till motorvagen. Vagens utformning ar sadan att fora-
ren inte klarar av att bedéma hur skarp den skarpa del av kurvan ar.

Har man inte kort pa denna pafart forut blir man 6verraskad och kommer in i den
skarpa delen av kurvan med for hdg hastighet.

Det ar vanligt att man later korkortsaspiranter kora denna pafart vid kérkortspro-
vet. Provet visar dd om man kort pafarten forut. Har man gjort det klarar man
svangen galant. Har man det inte gar det for fort.

Slutsats: Vagutformning, som kréver att man har kort vagen forut for att kunna
kora sékert, pekar ut trafikfallor.
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51.

Battre vagar och béttre bilar erbjuder oss helt naturligt att kora fortare. Samtidigt
vill vi inte att hastigheterna 6kar eftersom risken att skadas snabbt stiger med
Okad hastighet. Har finns en konflikt mellan att komma snabbt fram och sékerhet.
For att klara trafikséakerhetsmalen vill vi kunna bygga béttre vagar utan att hastig-
heten Okar.

Vi skulle vilja bygga en béttre “sjalvforklarande vdag” med god standard och i ett
sadant utforande att forarna spontant véljer att inte ta ut forbattringen i hogre has-
tighet. Men detta ’gulddgg” hittar vi antagligen inte. Skélet &r att vi dr s duktiga
pa att anpassa var hastighet och vart beteende i 6vrigt for att pa mest effektiva satt
ta till vara de "nyttor” en battre vag erbjuder oss.

I viintan pa “guldigget” innebir detta, att vi maste forsoka skapa och uppratthalla
goda hastighetsvanor pa annat satt. Hastighetsskyltningen pa vagnatet ar uttryck
for samhallets norm. Respekten for normen uppratthalls for det forsta av att forar-
na spontant upplever att hastighetsskyltningen pa varje vagstracka ar rimlig och
realistisk, och for det andra genom tillrécklig 6vervakning och sanktion vid dver-
tradelser.

En val utformad 6vervakning och sanktion &r av allt att doma nddvandig for att
skapa en god hastighetskultur i ett land. Hastighetskulturen tycks ocksa forandras
langsamt Gver tid.

Hastighetskulturen varierar av allt att doma starkt mellan lander.

52. & 53.
Hur gar vi vidare med att med hjalp av forklaringsmodellen (i Del 1) utveckla
”den sjilvforklarande vigen™?

1. En forsta atgard kunde da vara att skapa en exempelsamling dar bade goda
I6sningar och losningar, som skapar problem presenteras pa lampligt sétt
t.ex.genom foton och ritningar. Alla medverkande nationella vaghallare i
projektet borde vara intresserade av en sddan gemensam exempelsamling
som underlag for bade analys och dragande av gemensamma slutsatser.

2. Ett andra steg kunde vara att fortsatta analysera sadana utformningar pa
vagnatet, som visat sig ha problem med olyckor och andra felhandlingar.
Analys gors efter besok pa varje sadan plats. Forslag till fysiska atgarder
gors utifran forklaringsmodellen. (Detta eftersom skyltningséatgarder aldrig
ar tillrackligt effektiva).

3. Tredje steget & ombyggnad enligt forslag
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4. Utvardering av effekt pa olyckor och beteende
5. Om atgarden fatt forvantad effekt och problemet &r 16st har forklarings-

modellen bekréftats.
Det ar nu dags att revidera regelverket for vagutformning.

54.
Slutord for denna del (Del 2) med avseende pa “’den sjilvforklarande vigen”.

Forklaringsmodellen och ”den sjdlvforklarande vigen” hinger intimt samman.
De utgor tva sidor av samma sak.

Forklaringsmodellen foreslar namligen atgarder, som alla ér “sjilvforklarande”.
55.
Den “den sjilvforklarande vdgen” sammanfattas i tre egenskaper:

- att foraren spontant upplever hur han skall kra pa vagen

- att vagen uppfyller den vane forarens forvantningar
- att de krav, som végen staller inte far Gverraska foraren
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