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Forklaringsmodell for trafikantbeteendet — konsekvenser for utformning av
vag- och trafikmiljo

1. Bakgrund

For att kunna utforma bra vag- och gatumiljoer fordras, att vi har en god forstaelse for hur vi
fungerar som trafikanter. De svarigheter, som vi idag har, nar vi skall forsoka forsta trafikant-
beteendet, beror i hdg utstrackning pa, att vara invanda tankevanor brukar leda oss fel. Vi
utgar vanemassigt fran vart traditionella filosofiskt-juridiskt betraktelsesatt, i vilket bilforaren
ar medveten om sina handlingar. Detta innebar, att foraren ocksa alltid har det fulla (juridiska)
ansvaret for de ogynnsamma konsekvenser i form av olyckor, som hans handlingar ibland
leder till. Intraffar en olycka i ett tekniskt system (som t.ex. vagtrafik) ar det sa gott som alltid
den enskilde operatoren (i detta fall féraren) som ar den skyldige i juridisk mening. Nagot
formellt juridiskt ansvar laggs mycket séllan pa “’systeméagaren” (staten), som genom sina
regelverk &r ansvarig for systemets utformning eller pa vaghallaren som bygger och under-
haller vagnatet och fordonstillverkaren som utvecklar och bygger fordonen. Detta ar olyckligt
eftersom fokus ofta felaktigt laggs pa operatoren (foraren) och dennes bristande formaga.
Fokus borde istallet ligga pa att géra systemet anvandarvanligt och val anpassat till forarens
och ovriga trafikanters forutsattningar.

Mot denna bakgrund ar behovet starkt for att forsoka utveckla en god férklaringsmodell for
trafikantbeteendet. Modellen skall ge ett stabilt underlag fér anvisningar om hur végtrafik-
systemet skall/bor vara utformat och bor dessutom vara latt att anvanda. En sadan modell
maste innehalla en beskrivning av manniskans grundlaggande egenskaper nar det galler att
forflytta sig i sin omgivning. Utifran denna beskrivning skall man sedan forhoppningsvis
kunna formulera generella principer och utifran dessa formulera testbara hypoteser for hur
vagsystemets olika delar bor vara utformat. Forklaringsmodellen bor dessutom innehalla
verklighetsnara beskrivningar av olika trafikantbeteenden for att pa sa sétt ocksa inrymma de
direkta erfarenheter vi har som erfarna trafikanter. Modellen bor bl.a. ge oss en god forstaelse
av vad som &r svart och vad som &r latt i trafiken och vara ett bra analysverktyg nar det géller
att forsta orsakerna till olika problem.

| nasta avsnitt gors ett forsok, att formulera nagra sadana grundlaggande egenskaper hos
trafikantbeteendet. Dessa egenskaper maste da vara val forankrade i beteendevetenskaplig
teori och utgora en god sammanfattning av aktuell kunskap. Detta innebér att var kunskap
kommer att vara sammanfattad pa en nagot mera allméngiltig och generell niva an vad som &r
vanligt. Att sammanfatta kunskapen i mera generella termer &r ett nédvandigt moment i all
kunskapsutveckling och teoribildning. (Se Brehmer).

En god teori eller forklaringsmodell ar en forutsattning for en battre forstaelse av trafikant-
beteendet. Utifran teorin skall man kunna predicera verkliga handelseutfall. Dessa skall da
vara formulerade som pastaenden (hypoteser), som sedan skall bekraftas eller falsifieras vid
empiriska studier i syfte att testa teorin. Varje sadan hypotes som empiriskt bekraftas
forstarker teorin. | det fall hypotesen falsifieras maste teorin justeras. Syftet med foreliggande
arbete &r att forsoka ta ett forsta steg i utvecklingen av en praktiskt anvandbar férklarings-
modell for trafikantbeteendet.
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Efter det att forklaringsmodellen har beskrivits kommer den att anvandas for att analysera och
forklara aktuella problem inom omraden. Forslag till atgarder, som syftar till att losa
problemen, kommer att foreslas. Foljande tre problemomraden har valts ut for analys:

”Spokkorning” (avsnitt 6)
Val av hastighet och villkor fér god hastighetsanpassning (avsnitt 7)
Forarens formaga att avlasa och forsta vagmarken och vagmarkeringar (avsnitt8)

2. Grundlaggande tankegangar i férklaringsmodellen

2.1 Trafikantbeteendet i ett utvecklingsperspektiv

For att battre kunna forsta hur vi fungerar som trafikanter tar vi forst hjalp av Charles Darwins
och J.J. Gibsons tankar om hur vi under evolutionen utvecklats i interaktion med var fysiska
omgivning. Beskrivningen av forarbeteendet utgar sedan i stor utstrackning fran Gibson och
Crooks’ klassiska artikel fran 1938 om hur vi fungerar som bilforare.

En lamplig utgangspunkt &r till att borja med Darwins tes “survival of the fittest”. De arter
och de individer som varit bast anpassade till omvarldens krav 6verlever. Vara sinnen och var
hjarna har darfor under evolutionens gang utvecklats for att allt effektivare kunna uppfatta den
information i omgivningen som varit viktigast for oss. En andra forutséttning for dverlevnad
har varit att vi samtidigt utvecklat en allt battre formaga att kunna orientera oss och forflytta
oss i denna var omgivning. Pa sa vis har individer hos de arter som 6verlevt framgangsrikt
lyckats tillfredstélla sina priméra behov — att ata, att vila, att skydda och att reproducera sig.

Under evolutionen har vi saledes mast utveckla en allt effektivare hjarna och allt effektivare
sinnen och samtidigt en allt battre formaga att forflytta oss och att i 6vrigt agera i (och
manupulera) var omvarld. De arter och individer som med sa liten anstrangning som majligt
lyckats skaffa sig s stora ”nyttor” som mdjligt har dverlevt. Den generella ’nytta/kostnads-
principen”, som vi ofta anvander, har pa detta vis standigt varit verksam i den evolutions-
process som skapat manniskan.

Denna “’konstruktionsprincip” har sorterat fram” en rationell, effektiv och adaptiv manniska
byggd for forflyttning i hennes fysiska omgivning varvid véra sinnen, var hjarna och var
rorelseapparat utvecklats att fungera som en effektiv helhet.

Nar vi forflyttar oss i var omgivning har och nu tenderar vi att handla rationellt och effektivt,
allt enligt principen storsta mojliga nytta till minsta mojliga anstréngning”. Vi forsoker
darfor undvika omvégar genom att valja kortast méjliga vag utan hinder.

Ett forsta exempel: Vid en ofornuftig planering av gangvéagar uppstar spontant stigar 6ver
grasmattor och till och med ”hal” i hackar och planteringar.

Ett andra exempel: Anlaggs cykelvagar sa, att cyklisten upplever att de inte leder direkt till
malet utan innebar en onddig omvag, kommer sadana cykelvagar inte heller att anvandas som
planeraren avsett. Cyklisten tenderar istallet att vélja den minst anstrangande och oftast
kortaste vagen. Detta kan innebéra cykling pa gator, som i forsta hand ar anpassade for bilar.
Cyklisten frestas ofta att Overtrada trafikreglerna (t.ex. cykling mot korriktningen pa enkel-
riktad gata, cykling mot rod signal, etc.)
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Vart beteende ar inte alltid rationellt. Ett exempel: Att cykla dr det mest energieffektiva séttet
att forflytta sig langs vag. Varfor cyklar vi da inte pa strackor langre an bekvamt promenad-
avstand och upp till &tminstone 5 km? Svenska undersokningar har visat att vi i de allra flesta
fall véljer bilen ocksa for dessa korta resor. Halften av alla bilresor ar namligen kortare &n 1,5
km (1). Den slutsats vi kan dra av detta ar, att vi inte tycks uppleva bilakandets verkliga
kostnader i form av utgifter for infrastruktur, bil, bransle, miljo, klimat, och ohdlsa till dess
ratta varde.

Slutsats 1: Nér vi forflyttar oss handlar vi rationellt och effektivt, allt enligt principen ’storsta
mojliga nytta till minsta mgjliga anstrangning”.

Slutsats 2: Vart val av transportmedel &r samtidigt ofta orationellt. Vi tycks vid detta val
acceptera stora reella kostnader for att fa vart omedelbara behov av bekvamlighet uppfyllt.

2.2 Manniskan maste lara sig praktiskt taget allt

Nar fagelungen ar mogen att flyga ur boet kan den ocksa flyga. Men nar 1-aringen
kroppsligen ar mogen att ga kan barnet inte ga utan bara borja lara sig ga. Ju mera utvecklad
en art &r ju storre del av beteendet maste laras in och ju mindre del ar genetiskt
inprogrammerat.

Som den mest utvecklade arten fods manniskan praktiskt taget utan “’kunskap” och vi maste
lara oss i det ndarmaste allt. Ett undantag: Vi tycks ha en genetiskt betingad rédsla for hojd och
en naturlig forstaelse for, att vi kommer att skada oss om vi skulle ramla ner. | motsats till
detta upplever vi, att de hastigheter vi kor bil i inte ar sarskilt farliga.

Genom att agera i var miljo far vi aterkoppling pa vart beteende och lar oss pa sa satt vilka
egenskaper miljon och objekten i denna har. Genom sadan aterkoppling lar vi oss hur vi skall
bete oss for att komma i atnjutande av de “nyttor” som finns i var miljo och samtidigt undvika
de hot och faror som ocksa finns i denna.

Det nyfodda barnet maste till och med lara sig vad som tillhér den egna kroppen och vad som
ligger utanfor denna. Genom att bita i ett finger eller en ta kanner barnet smérta fran den
aktuella kroppsdelen. Smértan talar om att “’detta &r en del av mig”. Nar barnet daremot biter i
en trabit far det bara aterkoppling fran munnen. Barnet lar sig pa detta satt uppleva sin egen
avgransning och vad som ligger utanfor barnet sjalvt.

Hur lar sig da barnet hur omgivningen fungerar? Barnet vill fa sina behov tillfredstallda men
vet inte med undantag av sugreflexen (vid amning) hur det skall bete sig. Det enda barnet da
kan gora ar att forsoka. Utan kunskap ar beteendet slumpmassigt. Men lyckas barnet bete sig
s, att det handelsevis skulle tillfredstélla ndgot behov forstarks detta beteende. Misslyckas
barnet talar aterkopplingen fran miljon om, att det maste andra beteendet nésta gang det
forsoker.

Detta ar en generell princip for hur vi forvarvar kunskap om var omgivning och hur vi bast
skall bete oss i denna for att fa vara olika behov tillfredstallda och uppna vara mal. For att
uppfylla principen om “storsta mojliga nytta till minsta mojliga kostnad” maste varje individ
lara sig var granserna gar for den egna formagan. Barnet lar sig hur man gor nar man gar och
springer men misslyckas ibland och ramlar och slar sig. Efter manga forsék och miss-
lyckanden lar sig barnet granserna for sin egen formaga. Det har da lart sig ga och springa
under god kontroll och med véxande sékerhet. Denna inlarningsprocess upprepas sedan nar
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det litet dldre barnet lar sig cykla, nar 15-aringen borjar kdra moped och nér den nastan vuxna
manniskan lar sig kora bil.

Denna inlarningsprocess upprepas varje gang vi skall lara oss en ny fardighet. I trafik-
sammanhang &r de aktuella fardigheterna att forflytta sig med hjilp av de olika “transport-
verktygen”: cykel, moped, motorcykel och bil. Efter att ha lart kdnna fordonet val upplever vi
det som en i det narmaste naturlig ”forlingning av véra armar och ben”. Vi far information
genom aterkoppling fran fordonet om tillstandet hos bade fordonet och vagbanan samt av de
krafter (accelerationer av olika slag), som foraren maste klara av att hantera. Informationen
via fordonet &r ibland bristfallig. Ett exempel &r, att foraren har stora svarigheter att korrekt
uppfatta om vagbanan &r hal eller inte.

Olycksstatistiken for debutaldrarna for att cykla och for att fa kéra moped, motorcykel och bil
ar forskrackande. Den bekréftar samtidigt den ovan beskrivna inlérningsprocessen med stora
risker att misslyckas och skada sig i borjan och att man efter lang traning och erfarenhet sa
smaningom forvarvar en stor sakerhet. Olyckstoppen intraffar debutaret och faller darefter
snabbt for att plana ut pa en Iag niva efter nagra ar. Denna verklighetsbeskrivning galler
internationellt. Olika pedagogiska modeller for utbildning har prévats utan att man i nagon
vasentlig utstrackning lyckats minska riskerna for debutanterna. Den slutsats, som vi kan dra
av detta ar, att det fordras langvarig traning och erfarenhet innan vi lart oss att fardas pa ett
trafiksékert satt.

2.3 Hur upplever vi var omvarld - en ny perceptionsteori

| sin klassiska artikel fran 1938 visar Gibson och Crooks att bilkorning &r en i huvudsak
perceptuell uppgift. Detta innebér bl.a. att trafikantens beteenden till allra storsta del vilar pa
den helhetsupplevelse denne far av vagen och trafiksituationen har och nu. Var helhetsupp-
levelse ar darfor mycket viktigare for beteendet an hur vi uppfattar de olika delkomponenterna
i trafikmiljon.

Gibsons nya perceptionsteori (1986) innebdr att den information vi behdver om omgivningen
redan finns “dér ute” och att den darfor omedelbart kan registreras av hjarnan via vara sinnen.
Den visuella informationen, enligt Gibson, ligger da ”inbdddad” i knippena av ljusstrilar, som
efter att ha reflekterats i ytor och objekt hos omgivningen, traffar 6gat. Hjarnan registrerar
automatiskt informationsinnehallet i ljusstralarna. Utan att behdva tolka sinnesintrycken far vi
pa detta satt omedelbara upplevelser av hur varlden runt omkring oss ser ut och hur den &r
beskaffad. Samtidigt &r var upplevelse av situationen har och nu ocksa prediktiv eller »framét-
syftande”. Detta innebér att vi upplever vart vi dr pa vag nér vi ror oss i det omgivande
rummet. Vi upplever till och med vad som haller pa att handa i detta rum just innan det har
hant. Som bilférare kor vi ofta i riktning rakt mot en fotgangare mitt pa 6vergangsstéllet
eftersom vi “ser” att fotgangaren kommer att vara uppe pa trottoaren nar vi sjalva kor dver
det. Enligt Gibson har vara sinnen och var hjarna utvecklats i interaktion med omgivningen
s, att vi ar mottagligast for den information, som vi bést behdver. Pa sa vis far vi genom vara
sinnen en valid upplevelse av den verklighet runt omkring oss, som ar viktig for oss.

Alla vara sinnen bidrar med samtidig information till hjarnan om forhallandena i var
omgivning. Hjarnan registrerar informationen och ger oss dégonblickligt och automatiskt bast
mojliga helhetsbild. Ju mera detaljrik information vi far genom vara sinnen ju snabbare far vi
en korrekt upplevelse av omvérlden. | dagsljus har vi inga problem medan vi i morker och
morkertrafik ofta har for dalig och oséker information. Detta innebar att vi da tvingas gora en
tolkning utifrdn otillrdckligt ”input” frén synsinnet. Det tar dé ldngre tid for oss att fa en
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korrekt upplevelse av (vag-)rummet. | sémsta fall gor vi en felaktig tolkning och
missuppfattar situationen.

Den traditionella perceptionsteorin innebdr, att alla sinnesintryck tolkas i var hjarna. Nar
tolkningen ar klar far vi en upplevlese av omvarlden. | motsats till Gibson (1986) skapas
informationen i hjarnan. En av svarigheterna med den gamla teorin ar, att den inte kan
forklara hur vi utan férdréjning kan fa en omedelbar och korrekt upplevelse.

Slutsats: Genom synen tillsammans med vara évriga sinnen far vi en omedelbar helhets-
upplevelse av var omgivning. Vi upplever inte bara hur var fysiska omgivning ser ut utan
ocksa vad som haller pa att hdnda runt omkring oss. Var upplevelse ar darfor ocksa dynamisk.
Den kan inte liknas vid ett foto utan mera vid ett kort "videoklipp”.

2.4 Att kora bil ar en fardighet - fardigheter utfor vi utan att tanka pa vad vi gor

Att effektivt kunna forflytta sig i sin omgivning ar enligt Gibson en grundldggande egenskap
hos manniskan liksom hos vara slaktingar daggdjuren. Ett exempel: Forestall er hunden, som
jagar haren i rasande fart 6ver stock och sten genom skogen. Harens luktspar kanner han
genom sin nasa, eventuella ljud fran harens flykt hér han, skogsterrangen langs harens spar
ser han. Allt detta maste registreras blixtsnabbt av hundens hjarna och ge hunden en omedel-
bar helhetsbild av den aktuella situationen och hur den utvecklas. Hjarnan skickar omedelbart
impulser till musklerna om var han skall satta tassarna och rora sig utan att forlora sparet och
samtidigt vaja for alla hinder och samtidigt utnyttja alla mojligheter som finns for att komma
fortare fram. Detta mycket effektiva handlingsmonster utfor hunden helt automatiserat och
utan att tdnka, (vilket han for dvrigt inte kan).

Nar vi gar, cyklar eller kor bil fungerar vi i de allra flesta situationer pa samma sétt som
hunden i exemplet ovan. Vi far genom vara sinnen en omedelbar upplevelse av vagmiljon och
vad som haller pa att handa i denna och vi anpassar var framfart omedvetet till hur vagen och
trafiksituationen forandras. Att ga, att cykla och att kéra bil ar alla, enligt Gibson och Crooks,
likartade perceptuellt-motoriska fardigheter, som vi genom langvarig traning (6verinlarning)
lart oss att beharska. Att g4, att cykla och att kora bil ar fardigheter, som vi huvudsakligen
utfor automatiserat dvs. utan att vi behGver tanka pa vad vi gor eller hur vi gor det.

Till skillnad fran hunden i exemplet ovan har manniskan ocksa utvecklat en hjarna att tanka
med. Men var formaga att tanka hjalper oss inte att g4, att cykla eller att kora bil pa ett battre
satt. Var formaga att tanka ger oss istallet forutsattningar att klara mera komplexa uppgifter,
som hunden (och vara andra nara slaktingar bland daggdjuren) saknar. Det bésta exemplet pa
detta &r att I6sa uppgifter, som kraver anvandning av sprak och symboler. Detta i sin tur ar en
forutsattning for logiskt tankande, att vi kan komma ihdg vad som hande igér och att vi kan
planera vad vi skall géra i morgon. Detta innebér att vi som manniskor inte bara lever har och
nu som hunden utan ocksa samtidigt utefter en tidsdimension av forfluten tid och framtid.

Slutsats: For vana bilforare ar bilkdrning till allra stérsta delen en automatiserad handling.
Detta innebér att vi inte medvetet tanker pa vad vi gor eller hur vi kor. Vi tanker daremot pa
annat under huvuddelen av kortiden.

2.5 Bilkdrning ar en ”self paced task™, som ir ”perceptuell” och utférs automatiserat
Gibson och Crooks utvecklade tidigt en god forklaringsmodell for forarbeteendet. Efter att ha
misslyckats med att beskriva forarbeteendet i traditionella psykologiska termer gér de en
analys med utgangspunkt fran att bilkérning i huvudsak ir en “preceptuell” uppgift
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(varseblivningsuppgift). Enligt forfattarna valjer bilforaren, utifran sin helhetsupplevelse av
den aktuella trafiksituationen och utan att behtva tdnka (omedvetet), hastighet och sidolage
s, att han alltid forsoker bibehalla en konfortabel sékerhetsmarginal. Detta gar enligt Gibson
och Crooks till pa sa satt, att foraren kor sa att hans upplevda field of safe travel” framfor
fordonet alltid skall vara langre &n motsvarande upplevelse av fordonets ”minimum stopping
zone”. Den senare zonens utstrackning kontrollerar foraren i huvudsak genom forandring av
hastigheten. Liknande beskrivningar av bilkérning som en ”self paced task™ har senare gjorts
av Naatanen & Summala och Wilde med flera.

Det ar anmarkningsvart att Gibson och Crooks drygt 70 ar gamla analys &r lika aktuell idag.
Resultaten fran senare ars forskning har bekraftat styrkan hos forklaringsmodellen. Senare
tiders forskare har forsokt vidareutveckla tankegangarna och anvant alternativa begrepp for att
beskriva det som redan finns med i Gibson och Crooks klassiska artikel.

Slutsats: Vid automatiserad koérning &r forarens val av hastighet, sidolage och korbeteende i
ovrigt direkt relaterad till forarens upplevda sékerhetsmarginal, som i nasta led vilar pa hans
helhetsupplevelse hédr och nu av vagen, vagmiljon och trafiksituationen.

Kommentar med avseende pa upplevd och sann sakerhetsmarginal.

Foraren kor sa att han upplever att sakerhetsmarginalen ar tillracklig. Denna upplevelse &r
subjektiv samtidigt som det finns en sann men okand sékerhetsmarginal. Att férlora
kontrollen 6ver fordonet innebér att féraren dverskattat den sanna sakerhetsmarginalen. For
en god dverensstammelse mellan upplevd och sann sékerhetsmarginal tycks kravas mangarig
erfarenhet av bilkérning. (JAmfor olycksrisken hos oerfarna och erfarna bilférare).

2.6 Bilkérning ar en i huvudsak automatiserad aktivitet samtidigt som vissa uppgifter
kraver perceptuella bedémningar eller symbolforstaelse
Gibson och Crooks forklaringsmodell, som ar sammanfattad i férra avsnittet, motsvarar val
“kontrollbeteendet” i den analys som gjordes av Allen, Lunenfeld och Alexander (1971). |
den senare artikeln gors en analys av forarbeteendet utifran det informationsbehov, som
foraren har for att kunna I6sa sin uppgift. Komplexiteten hos denna nédvandiga information
varierar enligt deras analys utefter ett kontinuum. Den enklaste och minst komplexa
informationen anviander foraren for att halla fordonet kvar 1 korfiltet (“’steering control””) och
for att anpassa hastigheten (’speed control””). Detta dr forarens tvd “kontrolluppgifter”, som
utfors automatiserat. De utgdr essensen i all bilkérning eftersom de maste utforas
kontinuerligt. Forarens automatiserade kontroll kan reglertekniskt beskrivas sa, att foraren i en
feed-back loop haller uppsikt 6ver och vid behov justerar fordonets sidoléage och hastighet sa
att sakerhetsmarginalen kontinuerligt uppréatthalls.

En utmarkande egenskap for det automatiserade beteendet ar att foraren har kapacitet over for
andra uppgifter, som att tanka pa annat, att lyssna pa radio eller att samtala med passagerare.
Denna reservkapacitet innebdr ocksa, att foraren har ett “brett uppméarksamhetsfalt” eller ett
stort funktionells synfalt, som gor att han registrerar vad som haller pa att handa pa vagen och
i vagens narmaste omgivning i en bred sektor framfor fordonet.

Nar det galler att utfora manovrer av olika slag, som att byta korfalt eller att kora om, maste
foraren gora perceptuella beddmningar for att kunna avgdora, om den aktuella manévern ar
lamplig att utfora i den aktuella trafiksituationen eller inte. Forfattarna bendmner denna typ av
“taktiska” mandvrer for att komma fortare fram eller for att anpassa sig till dvrig trafik for
forarens guidance-uppgifter”.
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Till skillnad fran forarens breda uppmarksamhetsfalt vid utférandet av kontrolluppgiften
kraver de perceptuella beddmningarna vid ”guidance-uppgifterna”, en hdg grad av fokusering.
Detta innebér att forarens hela kapacitet tas i ansprak for att klara uppgiften. Det funktionella
synfaltet krymper sa att trafikhandelser, som foraren hade registrerat vid automatiserad
kdérning nu riskerar att missas.

Den mest komplexa foraruppgiften bendmner Allen och medarbetare ’navigation”. Uppgiften
ar den enda av problemlgsningskaraktar och kréaver bland annat symbolférstaelse och logiskt
tankande. Avlasning och forstaelse av symboler i trafikmiljon som vagmarken, vagvisning
och vigmarkeringar dr en navigationsuppgift” liksom att planera och genomfora en resa fran
Atill B.

Kénner foraren inte till viagen till malet sedan tidigare innebar “navigations-uppgiften”, att
han maste ta hjalp av vagvisning av olika slag och samtidigt orientera sig i vagsystemet
genom att svara pa foljande fraga: Var dr jag?” Vid varje viagvalspunkt maste foraren
dessutom fraga sig: ”Vilken vig skall jag vilja? Véagvalet gor foraren genom att anvanda sig
av sin tidigare forvarvade kunskap om vagen samt av symbolisk information i form av
vagvisning efter vagen och med hjalp av vagkartor och GPS inne i bilen. I likhet med
“guidance-uppgiften” tar “navigationsuppgiften” ocksa forarens hela uppmarksamhet och
kapacitet i ansprak.

Efter Allen, Lunenfeld och Alexanders artikel har andra forskare gjort i stort sett samma
analys men anvént litet andra beteckningar. I stéllet for “control”, ”guidance” och
“navigation” har man anvént beteckningarna “operationella”, ’taktiska” och “strategiska” for
motsvarande beteenden. Rasmussen har vid sin analys av operatdrsbeteenden i komplexa

tekniska system (kédrnkraftverk) anvint begreppen “fardighetsbaserat”, “regelbaserat” och
”forstdelsebaserat” beteende.

| ett par artiklar 1977 presenterar Schneider & Shiffrin resultaten fran en serie perceptions-
experiment, som stoder den analys som gjordes av Allen, Lunenfeld och Alexander nagra ar
tidigare. Forfattarna visar att forsokspersonerna loser uppgifterna i experimentet pa tva helt
olika sétt. Det ena sattet utfordes automatiserat under forutsattning att stimuli var enkla och
lagbundna. | det fall stimuli var mera komplexa och svarare att forutsaga kravdes
forsokspersonernas hela kapacitet. Den forsta uppgiften utférdes snabbt samtidigt som
forsokspersonen hade kapacitet over for andra uppgifter. Detta motsvarar “kontrolluppgiften”
vid bilkérning. Den andra uppgiften daremot utférdes med langa bedémningstider och under
stor koncentration. Den senare uppgiften motsvarar da bilforarens ’guidanceuppgift.”

Sammanfattning: Kontrolluppgiften ar den enklaste och innebar att kontrollera fordonets
sidolage och hastighet. Den utfors kontinuerligt och ar automatiserad. Uppgiften ar darfor
prioriterad samtidigt som foraren har kapacitet 6ver till annat. “Guidanceuppgiften” kréaver
daremot, att foraren gor komplexa perceptuella bedémningar och tar medvetna beslut. Detta
sker nér foraren utfor olika mandvrer som t.ex. korfaltsbyte och omkérning och tar hela
forarens kapacitet i ansprak. Den mest komplexa och minst prioriterade foraruppgiften &r
“navigation”. Detta dr den enda bilkorningsuppgift, som kraver symbolforstaelse bl.a. vid
avlasning av vagmarken samt logiskt tankande och problemldsning for att na malet for resan.
Det &r séledes bara vid utforandet av ’navigationuppgifterna”, som vi har anviandning av de
sist utvecklade delarna av var hjarna.
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2.7 Forarens formaga att avlasa den symboliska informationen i vagmiljon

For att foraren skall kunna tillgodogora sig informationen hos vagmarken och véagvisning
krdvs att han atminstone kortvarigt fungerar pa ’navigationsnivan”. I det fall han skulle
fortsatta kora automatiserat eller foreta ndgon kravande manéver kommer han inte att se
vagmarket.

Vid automatiserad korning tanker foraren pa annat samtidigt som han har ett brett funktionellt
synfalt i fardriktningen. FOraren stravar efter att ha full kontroll 6ver kdrningen och han
registrerar (omedvetet) vad som hander i vagrummet langt framfér honom. Sa fort foraren
lagger marke till nagot avvikande pa avstand vacks hans behov av ny information. Han
“glider” da upp pa “guidancenivin” for att kunna beddma situationen och vidta de &tgirder
som kravs. Forstar inte foraren situationen borjar han istéllet fungera pa “navigationsnivan”
och han avlaser da ocksa de vagmarken, som kan innehalla relevant information.

Kor foraren en vég for forsta gangen ar han “nyfiken” pa hur viigen ser ut och ir mer
uppmarksam och forsiktig. Féraren har behov av att tidigt upptécka de farliga passager, som
kan finnas langs vagen. Sadana passager skall da kunna upptéckas i god tid samtidigt som
foraren har behov av att fa tidig information om dem med hjélp av vagmarken. En skarp kurva
skall foraren kunna bedéma pa visst avstand samtidigt som vigmirket ”Varning for skarp
kurva” skall skapa en korrekt forvantan hos foraren sa han inte blir 6verraskad av den.
Bilforaren har darfor en god anledning att avlasa vagmarkena langs vagen. Kor foraren
daremot pa en vag han kanner val, vet han hur han skall kora och vilken hastighet han bor
halla langs varije avsnitt av vagen. | dessa fall bidrar vagmarkena langs véagen inte till nagon
information utan fungerar mera som orienteringshjalp speciellt i moérkertrafik. Bilforaren har i
det senare fallet ingen anledning att avlasa vdgmarkena och lagger dérfor ofta inte mérke till
dem.

Ett exempel: En vag med mycket god standard har under lang tid varit skyltad 90 km/h.
Skyltningen andras plotsligt till 70 km/h utan nagra som helst forandringar av vagens fysiska
utformning. Det kan ta lang tid innan de forare, som kor vagen varje dag, upptacker att den
skyltade hastigheten forandrats.

Den enda foraruppgiften, som ar av problemldsningskaraktér, ar att planera och darefter
genomfora en bilresa. Att planera innebar att valja fardvag och att genomftra resan att man
skall genomfora fardplanen genom att gora korrekta vagval i ett antal vagkorsningar. Foraren
har da behov av att i god tid fore varje viktig korsning fa information om denna for att pa sa
satt ha handlingsberedskap och vara forberedd pa att avlasa vagvisningen och darefter hinna
ta beslut. Var ar jag? Vart skall jag? Vilken vég skall jag vélja? Foraren har ocksa en
forvantan pa vilka ortsnamn, som kommer att finnas pa vagvisningen. Nar vagvisningen val ar
lasbar kanske han finner att det ortsnamn han forvantat sig finna inte finns pa skyltarna.
Vilken ort skall han da kéra mot istéllet? Har kréavs ofta geografikunskaper och en god
uppfattning om vagnatet for att vagvalet skall bli riktigt.

Slutsats 1: For att vagmarken skall avldsas maste de fylla ett informationsbehov hos foraren.

Slutsats 2: Forvarning infor varje viktig vagkorsning och begransning av antalet ortsnamn
kravs for god vagvisning.
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2.8 Trafikantens upplevelse av vagen — ”den sjéilvforklarande viigen”

Bilforaren upplever vagen och trafikmiljon framfor fordonet som en helhet. Det ar pa denna
helhetsupplevelse som forarbeteendet sedan vilar. Detta innebér att de olika delarna och
komponenterna hos vagen och trafikmiljon alla skall bidra till en klar och entydig gestaltning
av trafikmiljon. Detta ar en forutsattning for att trafikanten skall fa en korrekt upplevelse av
hur man skall kora pa vagen. Om gestaltningen av vagen daremot saknar konsistens genom att
pa det ena eller andra séttet vara otydlig, tvetydig eller motséagelsefull, skapar detta problem.

Gibson hdvdar att vi omedelbart upplever vilka méjligheter, i form av ’nyttor” och "’hot” som
finns i var omgivning och som vi pa sa sétt erbjuds att utnyttja respektive undvika (Gibsons
affordancebegrepp”). En del objekt vi ser i var omgivning erbjuder oss (’afford us”)
nyttigheter av olika slag (= ”positiva affordances”). En stol erbjuder oss att sitta. En stig
genom tét skog erbjuder oss snabbare och bekvédmare vandring. En vdg inbjuder oss snabb
forflyttning. Battre vagstandard erbjuder bilforaren att med bibehallen sékerhet kora fortare.
En snav kurva ir ett ’hot”, som skall undvikas (= “negativ affordance”). Var formaga att pa
detta satt omedelbart uppleva och forhalla oss till olika “nyttor” och “hot” i var miljo bidrar
till en effektivare anpassning.

En tankegang, som &r beslaktad med Gibsons “affordancebegrepp”, ar idén om “den sjilv-
forklarande vigen”. Med detta avses d& en vdg som dr utformad sa, att foraren omedelbart
upplever hur han skall kora. Detta innebdr att alla trafikanter (fotgangare, cyklister och
fordonsforare) direkt och omedvetet skall uppleva hur man skall upptrada pa den.

Ett steg mot den ”sjalvforklarande vigen” &r en fortsatt utveckling mot standardiserade,
konsistenta och for trafikanten latt urskiljbara ”designkaraktirer” hos hela vagar eller
sektioner av vagar med olika funktion. Detta ar ocksa en forutsattning for att trafikanten skall
kunna ha precisa och korrekta forvantningar pa vagen. Sadana forvantningar &r inte bara
knutna till vagens utformning langre fram utan ocksa pa vilka trafiksituationer foraren skall
vara beredd pa att mota.

Slutsats: Utvecklingen av ”den sjalvforklarande vigen” bor vara ett langsiktigt designmal for
all vagutformning.

2.9 Attvara val orienterad i sin omgivning

En forutsattning for att vi skall kunna handla rationellt och utnyttja de méjligheter, som finns i
var omgivning ar, att vi ar val orienterade i den. En god orientering ar ocksa en forutsattning
for att vi skall kunna finna “nyttorna” och undvika ”’hoten” och farorna i miljon.

Kravet pa att kunna orientera sig galler generellt alla varelser, som maste besoka olika platser
i sin omgivning for att kunna tillfredstalla sina primara behov. Fagelmamman maste hitta
tillbaka till sina hungriga ungar i boet. Flyttfageln maste kunna orientera tillbaka till Afrika
nar hosten kommer. Katthannen maste hitta hem efter att ha jagat i omgivningarna. P4 samma
satt maste vi manniskor vara orienterade i var omgivning och alltid veta var vi dr. Nar vi inte
ar det, har vi problem. Detta hander ibland. Flyttfageln flyger at fel hall, katten hittar inte hem
och vi gar vilse i skogen och har stora svarigheter att aterfa orienteringen.

Man maste darfor vara val orienterad i sin omgivning for att kunna forflytta sig dit man vill
och vélja den basta vagen mellan olika platser. Kor vi bil maste vi infor varje vagvalspunkt ha
tillrdcklig kunskap och information for att kunna vélja rétt vag.
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Vi har inga problem att orientera oss i den miljo runt omkring oss, som vi kanner vél. N&r
avstdnden okar och vi kommer utanfor vart kéinda “revir” blir underlaget for var orientering
allt mera osakert. Kor vi bil pa ett vagnat vi inte kanner sarskilt val tar vi hjalp av vagkartor.
Utifran den samlade kunskap och information vi har, skapar vi oss en forestéllning om hur
végen, vagnatet och landskapet ser ut framfor oss. Denna forestallning eller forvantan kan
liknas vid en ”mental karta”, som vi anvidnder for var omedelbara orientering 1d4ngs végen vi
aker.

Vet vi att vagen t.ex. kommer att korsa en motorvéag i en trafikplats langre fram och att vi
darefter skall fortsatta pA motorvégen, &r vi sarskilt uppmarksamma pa vagvisningen saval
fore som vid trafikplatsen. Om trafikplatsen och vagvisningen dverensstammer med vara
forvantningar pa hur den “’ser ut” och hur man skall kora i den fér vi inga problem med
vagvalet eller med hur vi far eller skall kéra. Men om den inte gér det, kommer vi i problem.
Visar skylten ritt? Ar det ndgon som vridit skylten ur ldge? Eller ar jag sa saker pa min
felaktiga mentala karta att jag inte l&ser skylten?

Slutsats: Véagnatet bor vara utformat sa, att man som trafikant vet var man ar (landmérken)
och att det &r latt att orientera sig i det (enkelhet).

2.10 Vara forvantningar pa vagen och dess fortsattning

Bilforaren far en omedelbar helhetsupplevelse av vagen och trafiksituationen framfor bilen
har och nu (se avsnitt 2.3). Men detta hjalper honom inte sérskilt mycket om han vill veta hur
vagen ser ut pa avstand han inte kan dverblicka. Hur gor vi det basta av denna situation? Jo,
alla manniskor bar med sig sina erfarenheter alltsedan barnsben av hur omvarlden ser ut runt
omkring oss och hur vi maste anpassa oss till de krav den stéller pa oss. Hur utnyttjar vi mest
rationellt denna erfarenhetshank som bilférare? Jo, vi gor det genom att vi utifran vara
tidigare erfarenheter av liknande végar och trafikmiljoer skapar oss ganska bestamda for-
vantningar pa hur vi bor kora pa den aktuella vagen samt vilka krav den antagligen kommer
att stélla pa oss.

Redan innan vi aker in pa en vag for forsta gangen har vi vissa forvantningar pa hur den ser
ut. Ar vagen en nationell huvudvag har vi forvantningar pa att vigstandarden kommer att vara
relativt god. Ar vagen en lokal huvudvag ar vara forvantningar lagre stallda. Ar vagen en
mindre vag pa landet forvantar vi oss att den ar smal och krokig. Var inre bild” av en sidan
vag kan vara, att den kan vara en smal grusvag med tvéra kurvor men ocksa att den kan ha
battre asfalterade partier.

Nar vi sedan kor in pa vagen for forsta gangen har vi en naturlig nyfikenhet pa hur den ser ut.
Men redan efter att ha kort nagon kilometer pa den helt okanda vagen har vi byggt upp en
forvantan pa vad vi kan forvanta oss av vagen langre fram. Den basta beddmningen vi kan
gora ar att vagen kommer att fortsatta som den borjat. Blir vagen samre efter hand far vi en
beredskap for att den kan bli &nnu sémre. Vet vi att vdgen narmar sig en tatort forvantar vi oss
att den skall bli béttre.

Skall vi kora av fran en motorvag forvantar vi oss att avfarten véxer ut” fran hoger korfalt
och att vi skall kéra av at hoger. Denna forvantan har byggts upp genom vara erfarenheter av
att motorvagsavfarter praktiskt taget utan undantag uppfyller denna generella designprincip.

Nar vagen och trafiksituationen stammer val dverens med vara forvantningar bjuder den inte
pa nagra 6verraskningar. Vi har da helt naturligt en god handlingsberedskap for de handelser
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och situationer, som vi forvantar oss mota. Korrekta forvantningar pa vagens utformning ar
darfor en viktig forutsattning for ett valanpassat trafiksékert forarbeteende.

Men om avfarten fran motorvagen avviker fran standardutformningen genom att den “véxer
ut” frin motorvégens vanstra korfalt?— Vad hander da? Risken &r stor att vi alltfor sent
upptacker att vagen inte 6verensstammer med vara forvantningar. Vi vaxlar da omedelbart
over fran vart automatiserade korbeteende till att géra medvetna bedémningar av situationen
(’guidanceuppgift”). Sddana bedomningar tar relativt lang tid. Forst maste vi omorientera oss
i trafikmiljon och snabbt forsoka forsta vagens funktion (“navigationsuppgift”) for att ha
tillrackligt underlag for att bedoma hur vi bor mandvrera. Sedan maste vi beddma om det gar
att utfora den nodvandiga mandvern i den radande trafiksituationen och kora in pa avfarten.
Blir vi 6verraskade maste allt detta ske under stor tidspress. Detta innebér hog risk for att vi
missar viktig information och fattar felaktiga beslut.

En viktig forklarande variabel, vid analys av till synes oforklarliga och uppenbart felaktiga
forarbeteenden ar darfor att forsoka ta reda pa vilka forvantningar foraren haft pa vagens
utformning och funktion. Néar forarens upplevelse av och forvantningar pa vagens utformning
och funktion inte éverensstdimmer med vagens fysiska utformning och funktion blir foraren
forvirrad” och Overraskad. Ar situationen sadan, att féraren maste handla snabbt uppstar
problem eftersom det inte finns tillrackligt med tid for att handla véaldverlagt. Detta leder ofta
till direkta felhandlingar, vilka i sin tur kan skapa kritiska situationer (utebliven reaktion,
orimligt langa reaktionstider, plotsliga och oforklarliga mandvrer, etc.).

Alexander & Lunenfeld myntar begreppet ”positive guidance”. Inneborden i begreppet &r att
vag alltid skall byggas sa att trafikantens forvantningar pa vagens utformning och funktion
blir bekraftade. Man ger i rapporten atskilliga exempel pa vagutformning, som lurar
trafikanten genom att skapa illusioner och felaktiga férvantningar.

Forfattarna beskriver tva typer av forvantningar: a priori forvéntningar” och ”ad hoc for-
vantningar”. Den fOrsta typen av forvantningar bygger vi upp genom att vi lir oss design-
principerna hos vagar av olika typ t.ex. motorvagar. De ger i sin rapport flera exempel pa
vagutformning, som avviker fran vedertagna designprinciper och darfor inte 6verensstammer
med forarens a priori forvintningar”. Ett sadant exempel ar nér avfart frin motorvag sker
fran vanster korfalt. Ett annat ar nar hoger korfalt i en trafikplats leder bort fran motorvéagen
(’lane drop”). I det senare fallet har foraren en forvintan, som sager att man skall kora in pa
en avfartsramp for att kora av motorvagen. Avvikelser fran en vedertagen designstandard
skapar omedelbart problem.

Enligt Alexander & Lunenfeld skall trafiksdker vig byggas sa att forarnas “’a priori
forvantningar” uppfylls. Detta innebér att utformningen av végen, méste ha ett val
standardiserat utférande varvid inga undantag far goras fran vedertagen designstandard.

Den andra typen av forvéntningar bendmner Alexander & Lunenfeld ”’ad hoc forvintningar”.
Dessa forvantningar utgar ocksa fran trafikantens tidigare erfarenhet av liknande trafikmiljcer,
som han/hon direkt 6verfor pa den vég foraren fardas utefter. Forarens upplevelser av vagen
och trafiksituationen hir och nu skapar omedvetet och omedelbart ad hoc forvantningar” pa
hur vagen och trafiksituationen kommer att se ut langre fram. Forfattarna ger flera exempel pa
dalig vagutformning som ger upphov till felaktiga forvantningar som visuella villor och
illusioner och felaktig visuell ledning.
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Slutsats 1: Vara erfarenheter utgor en kunskapsbank, som ligger till grund for vara
forvantningar. Vagen skall vara utformad sa, att forarens forvantningar pa den bekréftas.
Detta innebdr att vagar skall ha en tydlig och standardiserad utformning.

Slutsats 2: Ar vagen utformad sd, att den ger foraren felaktiga forvantningar, innebéar detta att
foraren har en bristande handlingsberedskap for att kunna méta de krav vagen stéller.

2.11 Det aktuella synintrycket av och minnet av den vag man kanner val
Enligt Gibson har vi genom armiljonerna blivit *programmerade med” att var fysiska omvarld
ar stabil och nar den forandras sa sker detta mycket langsamt.

Har bilforaren akt samma vag flera ganger far han allt battre kunskap om vagen och en allt
starkare forvantan pa hur vagen kommer att se ut nasta gang han passerar. Foraren har darfor
tva informationskallor nar det galler den kanda véagens utformning, dels det direkta minnet av
végen, och dels det aktuella synintrycket av vagen har och nu. Ar synforhallandena daliga
(morker, dimma, regn och snofall) blir den visuella informationen sémre och minnet av vagen
allt viktigare som informationskéalla. Har vagen byggts om sedan féraren passerade forra
gangen formedlar de bada informationskallorna olika information. Detta innebar en 6kad risk
for misstag.

Det hander da och da att man som vandrare pa en kand stig i skogen eller som bilforare pa en
kénd vag plotsligt upplever att man inte k&nner igen sig langre. Vad har hant? Jo, stigen kan
ha givit intryck av att ha gatt rakt fram fast den i sjélva verket svangt av at hdger eller vanster.
Pa sa vis har man kommit in pa ett sidostig utan att man lagt mérke till detta. En 4-vags-
korsning langs vagen kan ha byggts om till en cirkulationsplats sedan forra gangen korsningen
passerades. Vad hiander ndr man upptécker sitt misstag? Jo, foraren “kopplar omedelbart bort”
minnet av den gamla vagen och forsoker medvetet omorientera sig i vagrummet. Detta gor
han genom att helt lita pa sina synintryck. Problemet for bilféraren ar att han maste ha
tillrackligt god tid for att handla i de fall den nya véagen staller storre krav pa anpassning (t.ex.
sankt hastighet). For vaghallaren blir da problemet att bygga den nya vagen sa, att bilforaren i
tillrackligt god tid upptacker att vagen har forandrats.

Slutsats: Forandringar, som gors i vagmiljon och som innebér 6kade krav pa foraren, bor

foregas av ett vagavsnitt som ar sa utformat att foraren inte langre kanner igen sig utan
medvetet bérjar omorientera sig i den nya vagmiljon.
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3. Forklaringsmodellen och vart traditionella satt att tanka

| kapitel 2 har vi formulerat ett litet antal grundlaggande tankegangar, som tillsammans kan
sdgas utgdra en ny forklaringsmodell for hur vi fungerar som trafikanter. Var gamla
traditionella forklaringsmodell har vi valt att kalla filosofisk-juridisk™ eftersom den lagger
ansvaret for allt som sker i trafiken ensidigt pa trafikanten.

Vid en jamforelse med vart traditionella sétt att tanka, formar den nya modellen forklara hur
vi som bilférare fungerar i trafiken pa ett antal vasentliga punkter, som var traditionella
tankemodell inte klarar av. Genom 6kad forstaelse for bilforarens beteenden och problem
skulle en ny forklaringsmodell forhoppningsvis kunna vara ett anvandbart verktyg for oss for
att skapa vag- och vagmiljoutformningar, som &r battre anpassade till vara naturliga
forutsattningar att kora bil pa ett sakert sétt.

Innan vi gar vidare skall vi jamfora var gamla “filosofisk-juridiska™ tankemodell med den nya
“beteendemodellen” for att visa nagra vésentliga skillnader med avseende pa bilforarens
medvetna beteenden och beslut.

”Den juridiska modellen” sdger: Bilforaren ar alltid medveten om sina handlingar i trafiken.
Bilforarens handlingar vilar alltid pa medvetna beslut.

Bilforaren laser av vagmarken och skaffar sig all nodvandig information fran den aktuella
trafiksituationen hér och nu.

Om bilféraren missar nagot marke eller missar annan information i trafikmiljon ar det ett
uttryck for ovarsamhet (dalig koncentration, slarv, trétthet, etc).

Sker en trafikolycka ligger den “juridiska” tankemodellen sa gott som alltid skulden pa
foraren. (Jamfor trafiklagstifiningens “generalklausul”: ”Du skall kora sa att ingen olycka
intréffar.”)

”Beteendemodellen” sdger istéllet: Bilforaren har tre olika uppgifter att utfora. ”Kontroll-
uppgiften” dr den viktigaste uppgiften, som alltid maste utforas. Den utférs automatiserat.
Detta innebér att forarens handlingar vid utforandet av denna uppgift inte vilar pad medvetna
beslut utan utgors av automatiska reaktioner pa den aktuella vag- och trafiksituationen har och
nu.

Medvetna beslut tar foraren daremot nar denne bestdmmer sig for att genomféra mandvrer av
olika slag (guidanceuppgifter) samt vid val av vag for att na resans mal (navigations-
uppgifter).

For att inhdamta information hos vdgmarken fordras medveten avlasning. For detta kravs att
vagen och den aktuella trafiksituationen har och nu &r sadan att forarens behov av
kompletterande vagmaérkesinformation vacks.

Gor en rutinerad bilforaren ett misstag, som leder till olycka, trots att han/hon kort med
normal forsiktighet, soks orsaken till olyckan i ett bristande samspel mellan forare, bil och
vég. Eftersom vi inte kan “bygga om” foraren riktas var uppmérksamhet mot att forandra
bilen, vagen och trafikmiljon pa ett sadant satt att dessa systemkomponenter blir béttre
anpassade till forarens forutsattningar. Det “verkliga” ansvaret for denna typ av olyckor ligger
da istallet pa “systemigaren”.

Kommentar: Trafikolyckor orsakas ofta ocksa av vardslost och riskfyllt beteende. Fér denna
typ av olyckor ligger naturligtvis det storsta ansvaret hos foraren. En tredje typ av olyckor
intraffar p.g.a. att bilféraren inte annu hunnit lara sig kora bil pa ett sakert satt. Ett gammalt
ordsprak sager: ”Alla dr vi barn i borjan”. Det dr ett uttryck for att det tar 1dng tid och fordrar
mycket 6vning innan vi behérskar en fardighet som bilkdrning.
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4. En svarighet med den nya modellen

En grundlaggande tankegang i forklaringsmodellen &r kortfattat féljande. Végen och
vagmiljon utgor stimuli for forarens sinnen. Féraren far i forsta hand en synupplevelse av
vagen och hur trafiksituationen utvecklas hér och nu. Denna upplevelse utgor sjalva basen for
forarens fardighetsbaserade beteende i form av olika atgéarder, som direkt syftar till att
tillrdckligt snabbt svara upp till de krav en standigt foranderlig trafiksituation staller. Forarens
upplevelse utgor pa si vis en “forklarande variabel” mellan det fysiska tillstandet hos vagen
och trafikmiljén har och nu och den reaktion hos foraren, som detta tillstand leder till.

Egenskaperna hos vagen och trafikmiljon och dynamiken i den aktuella trafiksituationen kan
objektivt dokumenteras och beskrivas pa olika satt (t.ex. genom ritningar, foton, video-
sekvenser och matningar av olika parametrar). Likasa kan forarens beteende i form av dennes
observerbara handlingar och atgarder ocksa objektivt beskrivas och matas dels genom pedal-
och rattrérelser och och dels genom forandringar i fordonets hastighet, riktning och lage pa
végen.

Vi skulle pa motsvarande sétt ocksa vilja mata forarens upplevelse (dvs. den forklarande
variabeln™) pa ett objektivt satt. Problemet ar att denna variabel inte direkt och objektivt later
sig matas. Eftersom upplevelser &r subjektiva kan de inte objektivt beskrivas. Har jag upplevt
en situation i trafiken, dar jag upptéckt att jag handlat fel, forsdker jag forklara mitt misstag
och finna en rimlig orsak till det. Det visar sig da att platsen langs vagen dar jag gjort miss-
taget kommer jag val ihag under lang tid. Daremot har jag mycket svart att erinra mig hur
trafiksituationen med alla medtrafikanter sag ut och utvecklade sig da jag gjorde misstaget.
Vad var det som attraherade min uppméarksamhet? Missade jag nagot jag borde sett? Jag
formulerar manga fragor utan att kunna ge goda svar. | det fall jag handlat fel men daremot
inte upptackt mitt misstag, kan jag naturligtvis inte erinra mig att jag gjort nagot fel dver
huvud taget. Aterkopplingen pé& mitt felaktiga beteende uteblir.

Den slutsats vi kan dra av detta ar var forklarande upplevelsevariabel” inte kan anvandas
direkt. Daremot kan vi anvanda den indirekt som en indikator pa att vagen och trafikmiljon
inte fungerar vél. Har vi en vdg och trafikmiljo med problem visar detta sig genom att
trafikanterna inte upptrader som vaghallaren avsett. Detta kan galla en majoritet av bilforare,
som inte kor som de skall. Ett exempel pa detta ar en vag dar hastighetsgransen regelmassigt
overtrads. Problemet kan ocksa galla relativt fa forare, som plotsligt bromsar eller svanger
eller pa annat satt snabbt andrar sin framfart. Ett brett panorama av avvikande beteenden visar
da indirekt att forarna missuppfattat och Gverraskats av den aktuella situationen. | detta fall
skulle det vara intressant att sa snabbt som majligt intervjua ett urval av sadana forare om hur
de uppfattat situationen for att pa sa satt na fram till en realistisk véagrelaterad forklaring till
det avvikande beteendet. En sadan forklaring dr nodvandig for att kunna beskriva problemet
och for att valja lampliga atgarder for att avlagsna det. Problemet kan ocksa gélla relativt
sallan intraffade men mycket allvarliga handelser som t.ex. ’spokkorning” déar bilforaren utan
att upptacka sitt misstag kor in pa en korbana for trafik i motsatt korriktning. Detta innebér att
sjalva utformningen av vagen och trafikmiljon har skapat forutsattningar for att bilféraren
skall kunna fa en upplevelse av hur han/hon skall kdra, som &r helt felaktig.

| alla dessa fall ar det viktigt att man har tillrackliga matningar eller indikationer pa att det
verkligen foreligger ett problem. Ar problemet vanligt forekommande ar det l4tt att
dokumentera genom matning men ar det sallan forekommande &r det svarare. Det skulle i
detta sammanhang kunna vara mycket effektivt om véaghallaren hade tillgang till lamplig
registreringsutrustning, som kunde séttas upp vid férmodade problempunkter/strackor for att
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pa detta satt kunna dokumentera (t.ex. genom video) sadana relativt sallan eller sallan
forekommande avvikande beteenden. En sadan metod skulle relativt snabbt kunna ge goda
data pa frekvensen av séllan férekommande men allvarliga avvikande beteenden. Genom att
knyta sadana data till de aktuella vag- och korsningsutformningar de ar insamlade i, skulle
man fa systematisk kunskap om vilka utformningar, som visar ett minimum av avvikande
beteenden.

Vid sidan av att dokumentera problemet bor en fristdende analys av vagen och trafikmiljon
goras. Analysen bor dels vara inriktad pa att vérdera vilka forvantningar bilféraren har pa
vagen och dels vilken helhetsupplevelse bilféraren far av vagen och hur man skall kéra pa
den. Arbetet skall leda fram till konkreta forslag i form av principlésningar for hur problemet
bor avhjalpas. En framgangsrik analys maste vila pa basta mojliga forklaringsmodell. Val av
modell far direkta konsekvenser for vilka atgarder, som kommer att foreslas. En analys enligt
den foreslagna modellen kommer alltid att innebéara fysiska fordndringar av vagutformningen.
Som jamforelse leder en analys utifran den “filosofisk-juridiska” forklaringsmodellen” istallet
till forslag till atgarder som vidareutbildning, 6kad hastighetsovervakning och skarpta straff.
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5. En generell princip for trafikantbeteende och vagutformning

De grundlaggande tankegangarna, som forklarar trafikantbeteendet och som &r redovisade i
avsnitt 2, leder fram till en generell och 6vergripande princip for hur trafikantbeteendet
skapas. Denna princip kan formuleras sa har:

Trafikantbeteendet bestdms huvudsakligen av férarens forvantningar pa och omedelbara
upplevelse av vagen och trafiksituationen har och nu.

Kommentarl: Forarens forvantningar pa vagen och hur man skall kora vilar pa hans/hennes
samlade erfarenhet av att kora bil pa olika typer av vagar och trafikmiljoer. For att forarens
forvantningar i sa hog utstrackning som majligt skall uppfyllas fordras, att varje sadan typ av
vag och trafikmiljo ar latt att sarskilja. Detta innebar att de maste vara utformade pa ett
enhetligt och standardiserat stt.

Kommentar 2: Forarens omedelbara upplevelse av vagrummet framfor fordonet kan vi
paverka genom att utforma vagen pa lampligt satt. Upplevelsen av hur trafiksituationen har
och nu kommer att utveckla sig torde daremot till stor del vara grundad pa forarens tidigare
erfarenhet av bilkdrning i liknande situationer.

Kommentar 3: Kommentar 1 och 2 pekar pa att hog grad av standardiserad vagutformning
och stor erfarenhet av bilkdrning utgor tva viktiga forutsattningar for sékrare trafik.

Den generella principen, som den &r beskriven ovan, ar fokuserad pa trafikantbeteendet. Den
kan ocksa formuleras om som ett mal for vagutformning. Principen skulle da kunna uttryckas
sa har:

Vagar skall utformas sa, att trafikanten omedelbart och korrekt upplever hur han/hon skall
eller far kora pa dem.
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6. ”Spokkorning”

6.1 Vad ar spokkdorning? Vad ar problemet?

’Spokkorning” sker nir en forare, utan att ha uppmirksammat det, kor mot korriktningen pa
en vég for enkelriktad trafik. Foraren upptacker inte sitt misstag utan fortsatter att kéra mot
korriktningen som om ingenting hént. ”Spokkdraren” upplever av allt att doma, att han kor pa
en vanlig vag med trafik i bada riktningarna. Moétande forare har ingen férvantan pa och
darfor heller inte nagon handlingsberedskap for att mota ett fordon i fel korriktning. Det &r
darfor rimligt att forvénta sig, att ’spokkorning” innebar stora risker for frontalkollision — den
olyckstyp, som har de allvarligaste personskadorna.

Sagberg genomforde pa uppdrag av svenska Vagverket en litteraturstudie om hur
vagutformning péverkar forarbeteendet, varvid ”spokkdrning” behandlats i rapportens tredje
del. Av denna framgar att problemet studerades tidigt i USA efter det att man borjat bygga ut
det Federala motorvagsnitet (”Inter-State”-vagnatet) under 1960-talet. Rapporten refererar
flera amerikanska studier samt studier genomforda i Nederlanderna, Tyskland och Osterrike
samt Japan. Ett par mindre studier har ocksa genomforts i Danmark och Sverige.

Litteraturstudien visar att ’spokkorning” 1 forsta hand dr ett motorvégsproblem. Den visar
ocksé att spokkdrning” ér en sillan forekommande felhandling, som orsakar relativt fa
olyckor men att dessa olyckor har en stor svarighetsgrad. Av totala antalet dédade vid
motorvagsolyckor orsakas 3-6 % av ”’spokkorning” enligt den sammanstélining som gjorts.
Kommentar: Aven om “spokkdrning” leder till relativt f3 men allvarliga olyckor ir det en
indikation pa ett allvarligt problem, som i mojligaste man bor atgardas. Det ar namligen
rimligt att anta att det for varje “spokkorningsolycka” intriffat ett antal ”spokkorningar”, som
resulterat i tilloud (near accident). For varje sadant tilloud har det med stor sannolikhet
intréffat ett stort antal hindelser, som kunnat utveckla sig till en ”spokkérning” om inte
foraren pa ett tidigt stadium hade upptackt sitt misstag.

De atgéarder mot ’spokkdrning”, som enligt litteraturstudien, i forsta hand utvirderats, har
varit sadana, som varit enkla och billiga att genomfora, t.ex. forbattrad skyltning och
forbattrade vagmarkeringar. Resultaten visar generellt, att sddana atgarder haft viss effekt men
att problemen har kvarstatt. Detta galler ocksa vid anvandning av sa drastiska metoder som
uppséattning av stora skyltar med text kompletterade med ljud- och ljussignaler, som aktiveras
av spOkforaren”.

| de refererade rapporterna ges nagra fa konkreta forslag till hur vagar och ramper fysiskt
borde vara utformade for att minska risken for ”spokkorning”. Daremot finns bara ett fatal
studier i vilka sadana forslag utvarderats. Den enda designregel av generell karaktar, som star
att finna, ar foljande: Vagen/korsningen skall fysiskt utformas sa, att forarna kommer rétt,
dvs. att inkdrning pa pafartsramp skall goras sa enkel som maéjlig och att inkérning pa
avfartsramp i fel korriktning skall géras sa svar som mojlig. (Gunnarsson).

Kommentar: Designregeln maste konkretiseras for att vara praktiskt anvandbar.

Det som enligt litteraturstudien ar utméarkande for ”spokkorning” ér, att dldre forare och
alkoholpéverkade forare dar dverrepresenterade samt att ’spokkorning” foretradesvis sker
under lagtrafik vid daliga syn- och siktforhallanden (mérker och dimma).

Kommentar: Dessa utmarkande drag har det gemensamt att synfunktionen hos forarna &ar
nedsatt och att végens synbarhet och visuella ledning &r forsamrad jamfort med god sikt i
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dagsljus. Detta pekar mot att en bidragande orsak till ”spokkorning” kan vara att forarens
formaga att orientera sig i vagmiljon och att uppleva och forsta vagens funktion (dvs. hur man
skall kora pa vagen) varit nedsatt.

6.2 ”’Spokkorning” — Var uppstar problemet? Var initieras felhandlingen?

En forutsittning for ”spokkorning” ér att det finns vigar och vagbanor, som ar upplatna for
trafik i endast en korriktning. Motorvagen ar den enda vagtyp, som ar utformad efter
principen “en vigbana - en korriktning”. Vart dvriga vignét ar ddremot uppbyggt pa den
motsatta principen, ndmligen “en viigbana — tva korriktningar”. Varje fordonsforare méste
klara att kora pa bada typerna av vag samtidigt som man kan befara att problem kan uppsta i
anknytningspunkterna mellan dem.

En viktig fraga att besvara ar darfor: ”Var i huvudvégnitet gor foraren misstag, som leder till
”spokkorning”? Fragan besvaras med hjilp av litteraturstudien (Sagberg). Svaret kan
sammanfattas 1 foljande fem ’problempunkter”:

e Vid trafikplats. Den kritiska punktens lage i trafikplatsen &r, dar varje avkornings-
ramp fran motorvagen ansluter till korsande vég i det sekundara vagnatet. (Se avsnitt
6.4.1)

e  Vid ”halv” trafikplats. Den kritiska punktens lage &r, dar avkorningsramp fran
motorvag ansluter till pafartsramp varefter avfarts- och pafartsramp utgor korfélten
hos en normal 2-faltsvédg. (Avsnitt 6.4.2)

e  Vid rastplats. Den kritiska punktens lage ar, dar avkérningsrampen fran motorvagen
mynnar i rastplatsen. (Avsnitt 6.4.3)

o Pa motorvagen. Den kritiska punkten utgors av en vagstracka. (Avsnitt 6.4.4)

e Vid forandrad vagutformning. De kritiska punkternas lage ar, dar vag utan mittracke
fortsatter i vag med mittracke och dar 2-faltsvag dvergar i 4-faltsvag. (Avsnitt 6.4.5).

Av de fem “’problempunkterna > ovan dr de fyra forsta knutna till motorvédg. Den femte har en
mera allmén giltighet och galler i de punkter langs véag dar vagens utformning andrats. En
sadan forandring ar den punkt dér antalet korfalt utokats. En annan ar dar vag utan mittbarriar
overgdr i vag med barriar.

Vi har beskrivit ”spokkorning” som en oavsiktlig felhandling. Foraren méarker inte nér
han/hon valjer fel vag och darfor fortsatter kdra mot kdrriktningen som om inget hade hént.
Den vanligaste orsaken till ”spokkorning” dr, att foraren av misstag anvénder en avfart i
stallet for en pafart for att kora in pa motorvagen. En annan typ av misstag &r att en forare pa
motorvag upplever att han kér pa vanlig vag och vénder tillbaka genom att gora en U-svang.

6.3 Att forstd orsakerna till ”spokkorning”

De analyser av ”spokkdrning”, som gors och de atgérder som foreslas, vilar pa forklarings-
modellen(avsnitt 2) och dess sammanfattning (avsnitt 5). Modellens uppgift &r att vara ett bra
verktyg, som hjélper oss dels att forstd orsakerna till ”spokkdrning” och dels att forklara
“varfor foraren, som gor sé gott han kan dnda gor helt fel”.
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6.3.1 Grundlaggande problemanalys

Problemanalysen vilar pa forklaringsmodellen och leder fram till att forarbeteendet i stor
utstrackning bestams av vagens utformning. I trafikmiljoer dar rutinerade bilforare far
problem och kor fel riktas darfor var uppmarksamhet mot utformningen av vagen och
trafikmiljon som huvudorsak till felhandlingarna. VV&gen har i dessa fall inte uppfylit den
princip som formulerats i avsnitt 5: *Vigen skall vara sd utformad, att foraren omedelbart
upplever hur man skall eller fir kora pa den.” Ett forsta steg mot att konkretisera principen
ar att forsoka utforma véagen sa att “det skall vara litt att kéra riitt - svart att kéra fel.”

En annan princip ar att ”har man kort fel skall vagen om mojligt vara utformad sa att man
kan korrigera sitt misstag.”

De atgarder, som foreslas, innebar i forsta hand fysiska forandringar av befintlig vag samt
forslag till designregler vid byggande av ny.

Kommentar: Kritik kan naturligtvis riktas mot forklaringsmodellen och de atgarder analysen
leder fram till. Men vad &r alternativet? | den analys vi vanligtvis gor (enligt var tanke-
tradition) pekar vi ut foraren som huvudorsaken till problemen. Atgarderna, som den analysen
leder till, riktas mot bilforarna varav de allra flesta av oss ar rutinerade efter manga ars
korvana. Vi star da infor foljande val. Skall vi rikta vara resurser mot att bygga om véagen sa
att den blir battre anpassad till trafikanternas forutsattningar eller skall vi istéllet bygga om
trafikanterna sa att de klarar vara trafikmiljoer? Den forra inriktningen har vi goda kunskaper
och verktyg for att klara men inte alls den senare.

6.3.2 Vagen skall ge foraren en korrekt upplevelse av hur man skall kéra pa den

Den fysiska utformningen hos végen och dess olika delar &r bilférarens viktigaste informa-
tionskalla. Vagen som helhet skall darfor ha ett tydligt formsprak sa att trafikanten uppfattar
vad det ar for typ av vég, vilken funktion den har och vilka krav den stdller. Detta innebar att
vagen i sa hdg utstrackning som mdjligt skall ge foraren en omedelbar och korrekt upplevelse
av hur man skall kora pa den.

Ar vagen utformad s att foraren korrekt och tydligt upplever hur man skall kora skapar detta
ett forarbeteende med liten variation. Om foraren trots en god vagutformning bestammer sig
for att bryta mot nagon trafikregel, ar denna handling naturligtvis medveten och uppsatlig och
darfor ocksa straffbar (i strikt juridisk mening). Men i de fall vagen ar utformad sa, att den
missleder bilforaren ligger det “verkliga” ansvaret for eventuella felhandlingar primért inte
hos foraren utan hos vaghallaren/systemagaren.

6.3.3 Samverkan mellan fysisk vag och symbolinnehallet hos vagmarken

Nar man i normal hastighet narmar sig sadana partier hos vagen, som stéller sarskilt stora krav
pa anpassning fran forarens sida, kan ofta informationen fran den fysiska vagen inte avlasas
tillrackligt tidigt. VVagen skall i sddana partier ha en utformning som vécker forarens behov av
kompletterande (symbolisk) information. Féraren soker da medvetet efter denna information,
som da skall finnas pd vigmarken och vdgvisning lidngs vigen. Végens “naturliga”
information (férmedlad av dess fysiska utformning) och den symboliska informationen hos
vagmarken och vagvisning far darfor inte sta i ett motsatsforhallande till varandra utan skall
samverka for att kunna ge foraren ett entydigt budskap. En vag som daremot har en dalig eller
till och med vilseledande fysisk utformning kan daremot aldrig atgardas pa ett tillfredstallande
satt med hjalp av enbart vagmarken och végvisning. (Se avsnitt 2.12 med avseende pa
forarens formaga att tillgodogora sig den symboliska informationen hos vagmarken).
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6.3.4 Foraren skall vara val orienterad i sin trafikmiljo

Vi maste vara val orienterade i var omgivning och veta var vi ar for att kunna forflytta oss dit
vi vill. En god orientering ar en forutsattning for att vi skall kunna valja ratt vag mellan tva
orter. Kor vi bil maste vi vid varje vagvalspunkt ha tillracklig kunskap och information for att
kunna valja ratt vag.

Vagen bor fore varje vagvalspunkt (trafikplats, vagkorsning) vara utformad sa, att foraren vet
var han/hon befinner sig. For de forare som kanner vagen underlattas orienteringen framst
genom att viagen och landskapet kénns igen genom olika ”landmarks™ (dvs. specifika objekt
och detaljer i landskapet). For den forare som kor i morker eller kor vagen for forsta gangen
vilar orienteringen i storre utstrackning pa vagmarken och vagvisning.

Nar man kor pa en sekundarvag och narmar sig en trafikplats till en motorvag har foraren en
viss forvintan pa (eller en "mental karta” 6ver) hur trafikplatsen ser ut och hur han/hon skall
kora i den for att komma ratt. Den mentala kartan ger foraren ocksa information om den
ungefarliga riktningen till malet. Skall féraren kora ut pa motorvagen har han/hon darfér en
forvantan pa att pafarten till motorvagen skall ligga i malets riktning. Detta &r en enkel logik.
Skall man t.ex. kora soderut ar det rimligt att forvanta sig att pafartsrampen innebér att man
tar av at soder och att rampen darefter fortsétter i sydlig riktning.

Den mentala kartan ger ocksa foraren en forvantan pa vilken av pafartsramperna han/hon skall
valja for att kora in pa motorvagen. Rampen kan ligga alldeles fore sekundarvéagens korsning
av motorvagen eller alldeles efter denna beroende pa dnskad fardriktning. Pa forarens
”mentala karta” over trafikplatsen utgor darfor motorvégens ldge en viktig komponent for att
kunna forsta och kunna orientera sig i trafikplatsen.

Nar foraren val kommit fram till trafikplatsen har han/hon behov av att fa bekraftat hur man
skall kora for att komma till malet. Det &r da en stor fordel om trafikplatsen &r sa utformad, att
det ar latt att orientera sig i den. Detta innebéar bl.a. att motorvagen inte bara maste vara val
synlig (dagsljus) utan ocksa utmirkt pa sddant sétt (morker) att foraren alltid ’ser” pa vilken
sida av motorvagen han/hon befinner sig. For att foraren utan svarighet skall kunna orientera
sig i trafikplatsen bor denne ocksa kunna se var de bada pafartsramperna till motorvéagen
borjar. Skall foraren inte ta den forsta pafarten ar det en stor hjalp att samtidigt kunna se den
andra. | det fall foraren samtidigt kan se den forsta pafartsrampens anslutning, motorvagen
och sedan pafartsrampen pa andra sidan av motorvagen har foraren all nédvéandig information
for att forsta trafikplatsens funktion och hur man skall kora i den.

6.3.5 Information pa orienteringstavla

En forare, som kor pa en sekundarvag och kommer till en helt obekant trafikplats, har behov
av information for att kunna orientera sig i trafikplatsen. Nodvéndig information ges med
hjalp av budskap pa en orienteringstavla i bérjan av trafikplatsen. Orienteringstavlan bor da
vara utformad sa att den grafiskt visar hur man far kora enligt foljande: Fortsétter man
sekundarvagen rakt fram leder denna mot X, forsta pafarten till motorvagen at hoger leder
mot Y och andra pafarten at vanster leder i motsatt korriktning mot Z. Detta &r en enkel och
lattforstaelig information.

Nar foraren passerat orienteringstavlan maste denne komma ihag budskapet till dess féraren

gjort sina vagval: fortsatta rakt fram eller svanga in pa den forsta eller pa den andra pafarten
till motorvagen. Detta staller krav pa att budskapet pa orienteringstavlorna ar enkelt och
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entydigt och darfor ocksa latt att komma ihdg. En orienteringstavla som grafiskt visar hur man
skall kora for att na tre olika mal kan inte goras mycket enklare.

Om det daremot &r for mycket eller for komplex information pa orienteringstavlan ar risken
stor att foraren inte kan erinra sig och missuppfattar vad som statt pa tavlan. Ett exempel pa
en orienteringstavla, som innehaller mer och komplexare information &r en sadan, som sam-
tidigt inte bara visar pafarterna, (som man far anvanda) utan ocksa anslutningen av avfarterna
till sekundarvagen, (som man absolut inte far kéra in pad). Bilforaren maste i detta fall minnas
hur man far kora men samtidigt ocksa hur man inte far kéra och absolut inte forvaxla dessa
bada budskap. Detta ar en minnesuppgift, som ar betydligt svarare att klara. Det finns darfor
starka skal for att begransa informationen hos varje orienteringstavla till att grafiskt enbart
visa hur man far kora for att kunna fortsatta i tre alternativa riktningar med var sitt angivna
mal. Den grafiska beskrivningen av de vagar fordonet far félja i korsningen skall vara
forenklad men samtidigt upplevas korrekt av foraren. Detta innebér raka representationer av
véagarna i vanliga korsningar och en cirkelsektor med raka anslutningar vid cirkulationsplats.
(Se Figur 1).

Slutsatsen av analysen ar att avkorningsrampernas bada anslutningar till sekundérvagen bor
vara utelamnade pa orienteringstavlan. Att utelamna avkérningsrampernas anslutningar till
sekundarvagen ar ocksa i linje med analysen i nasta avsnitt (6.3.6).

6.3.6 Utformning av rampanslutningar — ryssjaprincipen” (”fish trap principle”)
Principen vilar pd Gibson’s ”affordancebegrepp (avsnitt 2.8). Péfartsrampen skall (i sin an-
slutning till sekundarvagen) ha samma funktion som ingangen till en ryssja (fish trap). Den
skall vara latt och inbjudande for fisken att simma in genom. P4 motsvarande sétt skall pa-
farten till motorvéagen vara latt for bilforaren att se och inbjudande att kéra in pa. Val fangad i
ryssjan skall fisken inte hitta ut. Oppningen ut finns dér med fisken “’ser” den inte. P4 mot-
svarande satt skall avfartsrampernas anslutningar till sekundéarvégen vara utformade. Anslut-
ningarna finns dir men foraren pa sekundérviagen ”’ser” dem inte och bryr sig darfor inte om
dem. De skall vara utformade sa att foraren pa sekundarvagen upplever att de inte har nagon
funktion 6ver huvud taget.

Principen innebér att bilféraren, som skall kéra in pa motorvégen, skall uppleva pafarterna
som inbjudande och valkomnande och dessutom latta och bekvama att kora in pa. De skall
ocksa vara latta att lokalisera pa tillrackligt langt avstand (se avsnitt 6.3.5) och ha en tydlig
”designkaraktir” sé att forarna omedelbart upplever och identifierar dem som péfarter till
motorvéagen.

For avfarternas anslutning till sekundarvagen skall motsatsen gélla. Avfarterna skall ha en
utformning, som gor att de upplevs som avvisande och motbjudande. Ett led i detta ar att gora
dem svara och obekvama att kora in pa (t.ex. liten vagbredd och felaktig riktning).
Avfarternas anslutningar till sekundarvagen skall utformas sa att foraren pa sekundarvagen
inte ligger marke till dem. De skall darfor utformas sé att de dr ”gédmda” och upplevas vara
ovidkommande och att de inte har nadgon funktion. (Avfartens vagbana bor t.ex. inte synas
fran sekundarvéagen — detta enligt principen: det som inte syns finns inte”). Den visuella
ledningen hos sekundarvagen skall pa ett naturligt satt leda trafikanten forbi avfarten.
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6.4 Utformningsrad for fem problempunkter

| forra avsnittet har nagra generella rad for utformning givits. | detta avsnitt ges mera
specifika rad for utformning géllande varje problempunkt, som listats i avsnitt 6.2. Varje
sadan problempunkt behandlas under en egen rubrik nedan.

6.4.1 ”Spokkorning” vid trafikplats — analys och forslag till atgard
Den kritiska punkten utgors av avkdrningsrampens anslutning till sekundarvégen.

A._Ruterkorsning: Det vanliga utférandet dar pa- och avfart fran motorvagens ena sida
ansluter till sekundarvagen mitt emot varandra 6ppnar for forarmisstag och bor darfor
undvikas. Istallet foreslas att avfarternas anslutningar till sekundarvagen flyttas langre bort
fran motorvagen. Detta innebér att sekundarvéagen vid pafartsrampens anslutning utformas
som en T-korsning med en for bilforaren uppenbar funktion. (Se Figur 2).

Forarna, som skall kora in pa motorvagen, far vid den féreslagna l6sningen inte nagra
majligheter att felaktigt valja avfartsrampen. Detta eftersom avfartsrampen inte langre ligger
mitt emot pafarten. ”Spokforaren” kan kanske ha reagerat sa har: ”Jag skall till A men
pafarten leder 1 fel riktning mot B, d4 maste rampen mitt emot leda mot A.”

Avfartsramperna som mynnar pa nagot storre avstand fran motorvéagen har ingen véagvisning
vilket bidrar till att de av forarna pa sekundarvagen upplevs vara ovidkommande och utan
funktion. Trafikanterna pa sekundarvagen varnas dock for fordon pa avfartsrampernas
anslutningar till sekundarvigen genom vigmarket ”Annan fara” med tilliggsskylt ”Utfart”.
Begreppet “utfart” bidrar har till att gora rampen avskrackande att kora in pa.
Rampanslutningen skall 1 6vrigt utformas sa att den ar ”gomd” for forarna pa sekundérvagen.
Detta kan goras pa olika sétt varvid ett effektivt satt ar att utforma rampen sa att dess vagbana
inte syns fran sekundarvagen.

(Orienteringstavlan pa sekundarvagen utfors i enlighet med analys och forslag i avsnitt 6.3.4.
Principerna for utformning av pa- och avfartsrampernas anslutningar till sekundarvagen ar
redovisade i avsnitt 6.3.5).

B. Halvt kloverblad: Det vanliga utforandet innebar, att pa- och avfartsramperna for varje kor-
riktning pa motorvagen &r anslutna till samma sida av sekundarvagen och alldeles invid
varandra. Detta utférande &r inte lampligt, eftersom ramperna (speciellt under svara sikt- och
trafikforhallanden) kan forvaxlas. Utforandet forutsatter att alla trafikanter, (som inte ar vana
att kora i trafikplatsen,) alltid avliser vigmarkena vid avfartsrampens mynning (”infarts-
forbud/forbjuden korriktning”). Denna forutsittning ér inte uppfylld. (Se avsnitt 2.12).

Det finns tva alternativa utformningar av rampanslutningarna, som ar béttre anpassade till
trafikantens formaga. Dessa beskrivs i det foljande.

Forslag 1: Tva enfaltiga cirkulationsplatser anlaggs pa sekundarvagen - en pa var sin sida om
motorvigen. Refuger och korfilt ges en tydligt “dynamisk” utformning bade for infart till och
utfart ur cirkulationen. For infarten innebér detta Iag hastighet (liten krorningsradie) och
’spetsig” (tangentiell) anslutning till cirkulationen. For utfarten géller en storre radie, som
inbjuder till acceleration ut ur cirkulationen. (Se Figur 3).
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Pafartsrampen till motorvagen borjar da som en vanlig utfart ur cirkulationen medan avfarts-
rampen fran motorvagen utgor nastkommande infart. Anslutningen av avfartsrampen blir pa
detta vis ”gdmd” och dess funktion uppenbar for forare i cirkulationsplatsen.

Orienteringstavlan visar enbart hur man far kéra i cirkulationen och utfors i enlighet med
analys och forslag i avsnitt 6.3.5. Principerna for utformning av pa- och avfartsrampernas
anslutningar till cirkulationsplatsen &r redovisade i avsnitt 6.3.6.

Kommentar: Forslag 1 innebér for det forsta att den fysiska utformningen ger en kdrdynamik,
som gor det direkt svart att fran cirkulationen kora in pa avfartsrampen och for det andra att
avfartsrampens anslutning utgor en infart till cirkulationen och d&rfor ar ointressant som
mojligt viagval. Resultatet dr att anslutningen upplevs vara “gomd”. I det fall bilforaren skulle
missa pafarten till motorvagen nar man den enkelt genom att kora ett extra varv i
cirkulationen.

Forslag 2: Forslaget till utformning utgdrs av en lésning, som kan anvandas mera generellt.
Analysen, som det generella forslaget vilar pa presenteras i avsnitt 6.4.2. | detta avsnitt
redovisas utformningen anpassad till trafikplats.

Avfarten fran och pafarten till samma sida av motorvagen utgors av en vanlig 2-faltsvag, som
borjar i en T-korsning med refug pa sekundarvagen i trafikplatsen. Efter refugen fortsatter 2-
faltsvagen rakt fram i ungefar 100 m varefter vagbanan delar sig i tva. Det hogra korfaltet
fortsatter val synligt for foraren rakt fram och utgor pafart till motorvagen. Det vanstra
korfaltet, som utgor avfart fran motorvagen, tar av at vanster i en lang kurva (ca 180 grader)
innan det dr anslutet till motorvagen. Pa sekundarvagen finns en T-korsning pa varje sida om
motorvagen, den ena for pa- och avfart for motorvagens ena korriktning och den andra for pa-
och avfart i motsatt korriktning. (Se Figur 4).

Forare, som skall kdra in pa motorvagen i en viss riktning svanger av fran sekundarvagen vid
den aktuella T-korsningen och fortsatter sedan rakt fram pa 2-faltsvagen. De upplever att
vagen fortsatter rakt fram och att vanster korfalt for motande trafik svanger av at vanster efter
en trafikdelartavla och &dr dirfor “ointressant” (dvs. den har ingen funktion for foraren).

Utformningen rekommenderas i Sagbergs litteraturstudie (se avsnitten 3.4 och 3.5 i denna).
Sagberg refererar till Campell & Middlebrooks, som redovisat goda effekter av en forandrad
utformning av ramper i trafikplatser anlagda enligt denna princip.

Orienteringstavlor pa sekundarvagen visar hur man skall kora i trafikplatsen (avsnitt 6.3.5).
Pafartenernas vagvisningsmal visas pa sekundarvagen och upprepas vid varje T-korsning.
Mittmarkeringen pa 2-faltsvagen utfors som sparrlinje narmast refugen, sedan som
varningslinje och avslutas som spérrlinje fore den trafikdelartavla som satts upp i den punkt
dar vagbanan delar sig i tva separata vaghanor. Vigmirken med “forbud for infart/enkelriktad
trafik” sétts upp pa det vinstra korfiltet alldeles efter den punkt dér vdgen delar sig.

Fordelen med att borja pafarten fran sekundarvagen i en T-korsning, som fortsétter som en 2-
faltsvag (under en kort stracka innan vagbanan delar pa sig) ar dels att T-korsningen ar lattare
att orientera sig i och dels att de enstaka forare som av misstag kor in pa fel sida om refugen
omedelbart efter att ha passerat denna kan reparera sitt misstag genom att kora over till det
hogra korféltet.
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Kommentar: Forslag 2 vilar pa bade erfarenhet och utvarderingar som visar, att vi spontant
upplever att vi skall fortsatta kora rakt fram pa en vag vi tydligt ser pa langt avstand framfor
0ss. En vég, som ansluter till den raka véagens vanstra sida upplever vi daremot som irrelevant
for var fortsatta fard. (Se i 6vrigt analysen i nasta avsnitt, 6.4.2).

6.4.2 ”Spokkorning” vid ”halv” trafikplats — analys och férslag till tgéard

Med “halv” trafikplats menas att avfart endast finns i riktning frdn och pafart i riktning mot ett
av motorvégens tva fjarrmal. Vid "halv” trafikplats &r den kritiska punkten for ”spokkdrning”
den punkt pa vagen dar avkdrningsramp fran motorvag ansluter till pafartsramp till
motorvagen varefter pa- och avfartsramp utgor korfalten hos en normal 2-faltsvag, som ar
ansluten till det sekundara vagnatet pa varierande avstand. | figur 5 visas schematiskt
rampernas utformning for tva mojliga varianter (variant 1 och 2), beroende pa i vilken

riktning motorvégens fjarrmal ligger.

Den “halva” trafikplatsen ger goda forutsittningar for att lagga bade pa- och avfartsramperna i
langstrackta kurvor innan de sammanfors till en gemensam vagbana. Detta ar rationellt da
utforandet samtidigt medger hog hastighet och god kérkomfort (dvs. sma krav pa hastighets-
forandring).

Den halva trafikplatsen med dess tva ramper ar foredémligt enkel men trots detta orsakar den
”spokkorning”. ”Spokkorning” tycks genereras vid vissa halva trafikplatser men inte vid
andra. Hur skall detta forklaras? Utgangspunkten for analysen &r att det finns tva principiellt
olika utforanden hos pa- och avfart, som bada visas i Figur 5. Den ena ar drabbad av
”spOkkorning” (variant 1) och den andra inte (variant 2). Den ena riskerar att missleda
trafikanten den andra inte.

| analysen nedan anvands begreppet vagrum. Med detta menas det (3-dimensionella) rum,
som utgdrs av vagen och dess omgivningar och som féraren ser fram till den punkt dar végen
forsvinner bakom ett sikthinder (kurva, kron etc.) langt borta. Denna punkt utgor ofta ett
siktminimum som da blir en ”port” till ndsta vagrum. En bilresa innebér da att man forflyttar
sig genom det ena vagrummet efter det andra tills man nar resans mal.

Den utformning, som riskerar att missleda bilféraren &r utformad som en i huvudsak rak och
plan védg (variant 1). Nar foraren kommer in i det aktuella vagrummet ser denne vagen
fortsatta rakt fram till dess den ”forsvinner” bakom ett sikthinder. | Figur 5 ser foraren vagen
fram till kronet pa viadukten dver motorvagen. Foraren upplever spontant att det &r denna
punkt pa vagen langt dar borta som han skall passera. Att snabbt komma till vagrummets slut
och fram till “porten” till nasta vagrum ar ett rationellt forarbeteende. Att fokusera pa och
kora mot denna “port” blir ett naturligt delmal.

Sa har langt stammer beskrivningen val in pa en vanlig vag med trafik i bada riktningarna.
Problemet dr ndr vigen “dér borta” inte ldngre dr en vég for trafik 1 bada riktningarna utan
utgor avfartsrampen fran motorvagen och enkom avsedd for motande trafik. Det egna
korfaltet tar namligen av till hoger nagonstans mitt i vagrummet. (Se Figur 5, variant 1 samt 3
foton i figurbilagan). Forarens fokusering pa viadukten innebér att denne riskerar att inte se att
pafarten tar av ar hoger utan kor ver kronet och blir en “spokforare”.

Detta innebér att foraren har fatt en felaktig upplevelse av var vagen gar, som han skall

fortsatta pa. Denna felaktiga upplevelse av vagen maste korrigeras for att foraren skall kunna
kora ratt. Nar foraren har fatt en klar men felaktig upplevelse av vagens funktion framfor
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bilen kréavs bade stark och entydig information med nytt innehall for att kunna korrigera den
felaktiga upplevelsen sa att den stammer 6verens med den fysiska verkligheten. | detta fall ar
det sarskilt svart for foraren att upptacka och forsta att han skall kdra mot en helt annan punkt
i vadgrummet. Det &r i denna situation naturligt att uppleva att végen fortsatter rakt fram
medan det korfalt som tar av at hoger kan uppfattas som en avfart eller en sidovag.

Problemet finns daremot inte i den andra varianten. (Se Figur 5, variant 2 samt 2 foton i
figurbilagan). Foraren ser vagen forsvinna 6ver krénet vid vagrummets slut. Han far en
korrekt upplevelse som séger att han skall kora 6ver kronet. Han kor 6ver kronet och han kor
ratt.

Losningen pa problemet ligger i att stalla strikta (geometriska) krav pa rampernas inbérdes
lagen sa att foraren far en korrekt upplevelse av hur han skall kéra pa vagen. Véagen skall helt
enkelt inte kunna missleda foraren. Vi kan nu konstatera att variant 2 (i Figur 5) fungerar vél i
detta avseende, men hur skall variant 1 utformas for att uppfylla detta krav? Principldsningen
visas som variant 3 i Figur 6.

Det som dr utmérkande for de ”goda” varianterna 2 och 3 &r f6ljande:

e Foraren pa pafarten skall alltid fortsatta kora pa vagen han ser forsvinna langt dar
framme.

e Paenrak och plan stracka nagonstans mitt i vagrummet skall avfartsrampen ansluta
fran vanster.

6.4.3 ”Spokkérning” vid rastplats p4 motorvig — analys och forslag till atgard
Rastplatser utefter motorvéag kan vara anslutna till denna pa tre olika satt. Den kanske
vanligaste I6sningen i de nordiska l&nderna &r att rastplatsen ar ansluten till en sekundarvég,
som korsar motorvégen i en trafikplats. | detta fall finns risk for ”sp6kkorning” vid korning i
sjdlva trafikplatsen. ”Spokkorning” vid trafikplats har behandlats i1 avsnitt 6.4.1.

Det andra sattet att ansluta en rastplats till motorvag &r att anlagga en separat utfart fran
motorvagen. Denna utfart mynnar da direkt i rastplatsen. Motsvarande géller for pafarten, som
leder direkt fran rastplatsen och ut pa motorvéagen igen. Denna losning verkar vara
utformningsstandard i Tyskland. Eftersom avfarten fran motorvagen mynnar direkt pa
rastplatsen sa utgor detta en problempunkt for “spokkdrning”.

”Spokkorning” intréffar, ndr forare pa rastplats inte hittar pafarten till motorvigen, utan
istallet anvander avfarten fran motorvagen och kommer pa sa satt upp pa motorvagen i fel
korriktning. FOraren upptécker inte sitt misstag utan fortsatter.

Vi har tidigare sagt att foraren maste vara val orienterad i sin vagmiljo for att hitta ratt (se
avsnitten 2.9 och 6.2.3). Detta galler ocksa for rastplatsen.

En generell atgird for att minimera “spokkorning” frin rastplats ar att utforma rastplatsen sa
att den underlattar forarens orientering. Detta kan goras pa flera sétt. En generell atgard kan
vara att bygga rastplatser enligt en standard, som &r enkel och 6verskadlig, och som foraren
latt k&nner igen sig i.

Nagra synpunkter och forslag for att underlatta orienteringen. | det fall rastplatsen ligger langs
motorvéagen bor man forsoka bibehalla fardriktningen fran motorvagen ocksa genom
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rastplatsen fran det man kommer in pa denna till dess man lamnar den. Vagen genom
rastplatsen skall darfor vara vél avgransad och ha god visuell ledning. Inga asfaltytor utan klar
funktion bor finnas. Servicestéllena pa rastplatsen bor vara lokaliserade utefter den interna
vagen i en logisk behovsordning s, att flodet av fordon gar fran avfarten mot pafarten. (T.ex.
avfart och ankomst, forst brénsle, sedan toalett f6ljd av servering och parkering, dérefter
avresa och pafart). Parkering for gastande fordon (personbilar, bussar, lastbilar), bor ske pa
separata parkeringsplatser med parkeringsrutor som ar sa orienterade att pafarten till
motorvagen alltid finns i en sektor framfor fordonet.

Man maste alltid rdkna med att en del forare vander tillbaka for service, som ér belagen nara
avfartsrampens mynning i borjan av rastplatsen. FOr att minimera risken for ”’spokkoérning ™
bor dérfor omradet kring mynningen utformas enligt ryssjaprincipen” (avsnitt 6.3.6). Foraren
skall inte hitta mynningen. Denne soker da efter skyltar med information om var pafarten
finns. VVagvisning mot pafarten maste da vara latt att finna samt klar och entydig.

Rastplatser med direkt anknytning till bada fardriktningarna pa motorvag ar sérskilt svara for
besdkande forare att orientera sig i. Detta galler speciellt i de fall dar fordonen fran de bada
korriktningarna pa motorvagen blandas pa rastplatsen. Detta staller speciellt stora krav saval
pa vagvisning som pa utformning av saval avfarts- som pafartsramper (avsnitt 6.3.6).

Den tredje typen av anslutning fran motorvagens ena korriktning till rastplatsen ar en variant
av utformningen, som foreslagits i avsnitt 6.4.1 (se halvt kléverblad / Férslag 2) och som vilar
pa den analys som presenterats i avsnitt 6.4.2. Denna typ av anslutning kan vara speciellt
lamplig nar rastplatsen ligger pa ett visst avstand fran motorvéagen. Lésningen visas Figur 7.

6.4.4 ”Spokkérning” efter U-svang pa motorvag - analys och forslag till atgard
Det ar rimligt att anta att utformningen av sjéalva motorvagen pa en viss stracka kan vara en
bidragande orsak till U-sving, som da fortsatter som ”’spokkorning”.

En mojlig forklaring till att féraren gor en felaktig U-svang ar, att denne suttit i egna tankar
och ”glomt bort™ att han/hon kor pad motorvig och fatt en felaktig upplevelse av att kdra pa en
2-faltsvag. | det fall foraren inte kan se motorvagens motsatta korbana eller trafiken pa denna
ar vagmiljon i hég grad densamma som for en 2-faltsvdg med hdg standard.

Framférandet av bilen &r en automatiserad handling. (Se avsnitten 2.3, 2.4 och 2.5). Detta
galler i sarskilt hog utstrackning vid lagtrafik d& “inget hinder”. Féraren kor och tinker pa
annat. Foraren far plotsligt for sig, att han kort fel och forsoker orientera sig i vagmiljon.
”Var dr jag? Jag maste ha kort fel. Jag maste vianda.” Vigmiljon “ljuger” for foraren genom
att sdga att ’detta &r en 2-faltsvdg”. Foraren, “som gor sa gott han kan” gor U-svangen och
blir en ”spokkorare”.

De slutsatser man kan dra av denna analys ar, att motorvag skall byggas sa att bilférarna
standigt paminns om att de kor pa motorvag med trafik i en riktning pa varje vagbana. Denna
information far foraren bast genom att med egna 6gon se den motsatta korbanan och trafik-
flodet pa denna. Avstandet mellan kérbanorna far darfor inte vara sarskilt stort. Finns sikt-
hinder i omradet mellan korbanorna bor detta inte vara kontinuerligt utan genombrutet pa
korta avstand. Problemet med att det inte finns nagon trafik i métande korriktning under viss
tid &r daremot svarare att atgarda. Analysen leder till slutsatsen att det finns starka skal for att
ge vagbanorna pd motorvigen en specifik “designkaraktér”, som tydligt skiljer dem fran
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vagbanor med trafik i bada riktningarna. Foraren skall omedvetet direkt uppleva antingen att
den vagbana han kor pa ar en del av en motorvag eller en vég for trafik i bada riktningarna.

Det finns vissa svenska erfarenheter av ”spokkorning” efter U-svang pa motorvég. Problems-
tréackan var ursprungligen en motortrafikled, som efter kort tid byggdes ut till motorvag med
stort avstand och utan synkontakt mellan vagbanorna. (E18 vid Ekolsund). Den analys som
gjordes efter ett antal ”spokkorningar” visade att en bidragande orsak till felbeteendet
sannolikt varit att avstandet mellan vagbanorna varit sa stort att det omajliggjort synkontakt
med trafiken i motsatt korrriktning. Analysen pekar pa ytterligare en bidragande orsak. Pa
vagstrackan fanns en vandplats for vaghallningsfordon. Sadana vandplatser inbjuder foraren
pa motorvagen att gora en bekvam U-svang. Sadana platser, som erbjuder och mojliggor
bekvam U-svang, bor darfor enbart finnas pa de strackor av motorvag, som har god
synkontakt mellan vagbanorna.

6.4.5 ”Spokkorning” vid fordndrad vigutformning pa link
Exempel pa kritiska punkter ar, dar vag utan mittracke fortsatter i vag med mittracke och dar
2-faltsvag 6vergar i 4-faltsvag med mittbarriar.

En generell atgard &r, att satta upp en mittbarriar nagonstans i mitten av en S-kurva, som da
skall borja at hoger. S-kurvan skall da ha kort frisiktstracka for att avskracka omkorning.
Foraren placerar da fordonet till hoger i korfaltet under forsta delen av S-kurvan dar barridren
skall borja. Avstandet till barriaren ar da maximalt och risken minimerad for att foraren skall
krocka med eller kora pa fel sida om barriaren. Mittbarriaren innebér att man kan forandra
végen utan risk for ”spokkorning.

En S-kurva med kort frisiktstracka utgor porten till nasta vagrum. Féraren, som kommer ut ur
kurvan och in i det nya vagrumet &r da sarskilt uppmarksam pa vad det nya vagrummet
erbjuder for mojligheter och risker ("nyttor” och ”hot™). Det ar darfor lampligt att gora
forandringar av véagen just i borjan av detta rum.

For att forhindra ”spokkorning” vid fri sikt pa ldnk utan barriér se avsnitt 6.5.

6.5 Analys och generell dtgéird for minimering av ”spokkorning” pa link

Foraren ser vagen framfor bilen och upplever inte bara hur vagen och vagrummet ser ut utan
han upplever ocksa hur han skall kora pa vagen fram till det sikthinder dér vagen forsvinner
pa avstand. | de allra flesta fall ar forarens upplevelse av vagen helt korrekt. Men undantag
finns. | vissa speciella fall ar vagen sa utformad att foraren kan bli missledd.

Det finns atminstone en ganska vanligt forekommande utformning av vag (pa huvudvagnatet),
som riskerar att missleda foraren. | den aktuella situationen riskerar vagutformningen att ge
foraren ett intryck av att han skall fortsatta vagen rakt fram nar han istallet maste svanga av at
hoger. Detta pa grund av att vagen rakt fram utgor korfalt for motande trafik. Lyckas inte
foraren i tid korrigera sin felaktiga upplevelse blir han en ”’spokforare”.

Losningen pa problemet ligger i strikta (geometriska) krav pa vagbanans geometri och
inbordes lagen hos korfalten. Sagberg (2003) diskuterar ocksa om inte en generell regel for att
forhindra “spdkkorning” pé link kan formuleras. Denna regel skulle da galla nar vagbana med
trafik i bada riktningarna i en viss punkt 6vergar i vagbana med enbart métande trafik. Ar
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problemet generellt borde ocksa atgarderna for att rada bot pa problemet ocksa kunna vara
generella.

| tidigare analyser har vi anvant begreppet vagrum. Med detta menar vi det (3-dimensionella)
rum, som foraren ser och som utgoérs av vagen och dess omgivningar fram till den punkt déar
végen forsvinner bakom ett sikthinder (kurva, kron etc.). Denna punkt brukar vara ett
siktminimum som da utgor ’porten” till ndsta vigrum. En bilresa innebér da att man forflyttar
sig genom det ena vagrummet efter det andra tills man nar resans mal.

Nér foraren kommer in i det aktuella vagrummet ser denne végen fortsatta rakt fram till dess
den “forsvinner” bakom ett sikthinder. Foraren far en omedelbar upplevelse att det &r denna
punkt pa vagen han skall passera. Att snabbt komma till vagrummets slut och fram till
”porten” till ndsta vagrum dr ett rationellt férarbeteende. Att na ”porten” till ndsta vagrum blir
da ett naturligt delmal pa resan.

Sa har langt stammer beskrivningen val in pa en vanlig vag med trafik i bada riktningarna.
Problemet dr ndr vigen “dér borta” inte ldngre dr en vag for trafik 1 bada riktningarna utan
istallet en vagbana enbart for motande trafik. Det egna korfaltet tar namligen av till hdger
nagonstans mitt i vagrummet. Detta innebar att foraren har fatt en felaktig upplevelse av var
vagen gar, som han skall fortsatta pa.

Nar foraren missuppfattat hur han skall kéra maste upplevelsen korrigeras innan han borjar
kora fel. Problemet &r att nar man har fatt en klar men felaktig upplevelse av vagens funktion
framfor bilen kravs bade stark och entydig information med nytt innehall for att man skall
kunna forkasta den forsta upplevelsen och resatta denna med en helt ny upplevelse av vagens
funktion som da stammer 6verens med den fysiska verkligheten. | detta fall &r det direkt for
foraren att upptécka sitt misstag och istallet uppleva att han skall kdra mot en helt annan och
narmare liggande punkt i vagrummet. VVagen han skall fortsatta pa svanger namligen av at
hdger. Det ar i detta exempel naturligt att uppleva att vagen fortsatter rakt fram och att det
korfalt som tar av at hdger &r en sidovag.

Hur skall vagen vara utformad for att inte kunna missleda foraren utan istillet ”leda” foraren
ratt?

For vigutformning med barridr for att forhindra “spokkornig” se avsnitt 6.4.5.

Forslag till generell regel for att forhindra ”spokkorning” vid god sikt pé ldnk och utan
barridr:

e Envag, som man som forare ser fortsétta rakt fram, skall man alltid fa fortsatta att
kora rakt fram pa.

Konsekvensen av regeln ar:

e Finns ett korfalt, som fran vagbanan rakt fram svéanger av at hoger, skall detta alltid
vara en avfart fran huvudriktningen (rakt fram).
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7.1

Forarens val av hastighet och grundvillkor fér en god hastighetsanpassning

Utgangspunkt

Analyser av forares val av hastighet och villkoren for en god hastighetsanpassning
kommer att goras med utgangspunkt fran de grundlaggande tankegangarna i for-
klaringsmodellen (avsnitt 2). Malsattningen med analyserna ar, for det forsta, att de
skall ge oss en béttre forstaelse av hur bilforare fungerar med avseende hur de viljer
sin hastighet och hur de anpassar sin hastighet. For det andra har analyserna som mal,
att ge oss battre verktyg och metoder for att kunna paverka forarens hastighetsval och
forbattra forutsattningarna for en god hastighetsanpassning. Det senare géller speciellt
i de situationer da framkomligheten snabbt forsamras.

Nar analyserna val & genomforda ar det viktigt att forsoka besvara fragan om
forklaringsmodellen och grundtankarna i denna har bidragit till att uppfylla
malsattningarna, d.v.s. att ge oss battre forstaelse och effektivare metoder?

Rubriken pa detta avsnitt innehaller tva problemstallningar, som ar helt olika. Det
forsta problemet &r, att beskriva hur foraren valjer sin hastighet da vag- och trafikfor-
hallandena utefter vagen i det narmaste ar oférandrade. Det andra problemet daremot
ar att beskriva villkoren for, att féraren med en hdg grad av sannolikhet och i
tillrackligt god tid skall anpassa sin hastighet till ett vagavsnitt med avsevért
forsamrad framkomlighet.

| det foljande véljer vi att behandla de tva problemen var for sig. Den forsta analysen
behandlar férarens val av hastighet och den andra analysen villkoren for god
hastighetsanpassning pa vagavsnitt dar framkomligheten plétsligt forsamras.

7.2 Forarens val av hastighet vid oforandrade vag- och trafikférhallanden

7.2.1 Vad sager forklaringsmodellen?

Innan vi borjar var analys kan det vara pa sin plats att kortfattat repetera de
viktigaste tankegangarna i modellen (avsnitt 2).

Manniskan ar en rationell varelse nar hon forflyttar sig

Hon har under evolutionen utvecklats enligt Charles Darwins princip “survival of the
fittest”. Principen innebér att vi med framgéng har kunnat tillfredstélla vara behov och
samtidigt undvika hot och faror. En forutséttning har varit att vi kunnat forflytta oss
effektivt i vr omgivning. Vi kan omformulera Darwins generella princip till en for
oss mera aktuell men lika generell princip for vart beteende. Den lyder “storsta
mdjliga nytta till minsta mdjliga kostnad eller anstrangning”. (Avsnitt 2.1).

Manniskan maste lara sig sa gott som allt

Genom vart beteende far vi aterkoppling fran var omgivning. Vi lar oss pa sa satt vilka
egenskaper omgivningen och objekten i denna har. Pa detta satt bygger vi upp var
erfarenhet och kunskap om hur vi bor agera for att tillfredstélla vara behov och
samtidigt undvika de hot och faror som ocksa lurar pa oss i var omgivande miljo.
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7.2.2

Men hur skall vi veta att vart beteende lever upp till effektivitetskravet, “storsta
mojliga nytta till minsta mojliga kostnad eller anstrangning”? Det enda séttet, som
detta & mojligt, ar att vi testar granserna for var formaga. Detta gor vi genom att 6ka
svarighetsgraden till dess vi misslyckas och tappar kontrollen. Nar gransen val ar
testad och definierad tar vi “ett steg tillbaka” och agerar utifran malsattningen att halla
en viss sékerhetsmarginal till denna gréans. (Avsnitt 2.2).

Vi far en omedelbar helhetsupplevelse av var omvarld genom vara sinnen Den
visuella informationen ligger inbaddad i ljusstralarna, som efter att ha reflekterats pa
olika objekt och ytor i omgivningen, faller in mot vara égon. Oga och hjarna
registrerar informationen och vi far i dagsljus en omedelbar upplevelse av det 3-
dimensionella rum, som alltid omger oss. Eftersom informationen pa sa vis inte tolkas
av hjérnan utan ar gemensam for alla, talar detta for att vi som vana forare upplever
vagen och trafikmiljon pa ett mycket likartat satt. (Avsnitt 2.3).

Kommentar: Var helhetsupplevelse av omvarlden bestams till mycket stor del av vara
sinnen och var hjarna medan egenskaperna hos denna omgivning och objekten i denna
maste vi lara oss. Det finns darfor ingen motsattning mellan denna punkt och den
forra.

Vi gar, vi cyklar och vi kor bil utan att tanka pa vad vi gor

Att g4, att cykla och att kora bil ar alla fardigheter, som vi tillagnat oss efter langvarig
traning. Att utdva en fardighet innebér, att beteendet vilar pa dverinlarda
automatiserade handlingsmdnster. Dessa handlingsmonster ar rationella och effektiva
samtidigt som de kréver liten anstrdngning — dvs. stor nytta till liten kostnad.

Bilkdrning innebér att uppgiften till allra storsta delen utfors automatiserat. Detta
innebar att vi helt spontant tanker pa annat under tiden vi kér. Det ar bara vid
I6sningen av problemldsningsuppgifter, som att hitta ratt véag eller forsoka forsta
tvetydig vagutformning, som vi behdver tanka nér vi kor. (Avsnitt 2.4).

Kommentar: Tankegangarna i de fyra punkterna ovan leder fram till foljande
konsekvens med avseende pa den vane forarens beteenden:

Bilkdrning ar en perceptuell uppgift, som i hdg grad utférs automatiserat

Detta innebér att forarbeteendet vilar pa férarens helhetsupplevelse av vagen, vag-
miljon och den aktuella trafiksituationen. De foraruppgifter som normalt utfors helt
automatiset ar att halla en lamplig hastighet och ett Iampligt sidolage. Foraren valjer
darfor spontant sin hastighet och sitt sidolage s, att han upplever sig ha full kontroll
over sin kdrning. Detta i sin tur innebar att foraren hela tiden stravar efter att kora sa
att en viss sakerhetsmarginal uppratthélls. Ar marginalen for liten upplever foraren
hastigheten som obehagligt hog. Ar den for stor upplever han att kérningen tar onédigt
lang tid. (Avsnitt 2.5).

Forarens val av hastighet vid oforandrade vag- och trafikforhallandena
Betydelsen av langvarig erfarenhet av bilkorning

De fyra forsta punkterna ovan leder tillsammans fram till den femte och sista punkten,
som utgor en generell och dvergripande beskrivning av grunden for férarbeteendent.
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Att den erfarne forarens uppgift huvudsakligen ar perceptuell och automatiserad
innebdr, att forarbeteendet till allra storsta delen &r en direkt foljd av forarens aktuella
och framst visuella upplevelse av vagen, trafikmiljon och den radande
trafiksituationen. Men detta ar inte tillrdckligt som underlag for ett val anpassat
forarbeteende. Foraren behover ocksa direkt uppleva vilka krav trafikmiljon staller pa
hans kdrbeteende genom kunskap om de konsekvenser olika beteenden kan fa.

Héar kommer den vane forarens samlade erfarenheter in som nigon sorts “erfarenhets-
bank”. I denna finns da information genom negativ aterkoppling fran trafikmiljon pa
forarens tidigare misstag. Denna information talar da om for foraren hur han inte skall
kora i liknande situationer for att pa sa sétt undvika att upprepa misstagen. Banken
bestar ocksa av information fran positiv aterkoppling, som talar om for féraren hur han
skall kora. Underlaget for detta ar da det narmast oandliga antalet trafiksituationer som
foraren med framgang klarat av att kora i under full (upplevd) kontroll.

Forarens samlade trafikerfarenhet utgor da sjalva kunskapsbasen for hans hastighets-
val och beteende i 6vrigt i varje ny trafiksituation. En forutséttning for en god
hastighetsanpassning &ar darfor att foraren ar erfaren.

Kommentar: | motsats till den erfarne har den oerfarne foraren otillracklig och
bristfillig kunskap i sin ’erfarenhetsbank™. Detta innebir att nybdrjaren har mycket
samre forutsattningar for att kunna se och uppleva vilka krav den aktuella trafikmiljén
staller och kommer att stélla pa honom langre fram. Detta visar sig i att den oerfarne
foraren generellt har en dalig hastighetsanpassning liksom stora svarigheter att korrekt
uppfatta vad som haller pa att handa.

Erfarna forares val av hastighet i olika trafikmiljoer i tatort

En studie genomfordes vid VTI i vilken man studerade vana forares val av hastighet
vid korning av en vagslinga i Linkdping omfattande 38 delstrackor. Varje delstracka
hade en enhetlig vag- och trafikmiljé medan variationen mellan strackorna var stor.
(Tornros, Dahlstedt & Helmers, 2006). Syftet med studien var att testa giltigheten hos
nagra av de grundlaggande tankegangarna i forklaringsmodellen.

Modellen predicerar, att vana bilfoérare upplever trafikmiljoer av olika slag och de krav
dessa staller pa forarbeteendet pa ett likartat satt. Detta innebér att vi kan forvanta oss,
att vana bilforare spontant anpassar sin hastighet i olika trafikmiljoerna pa i stort satt
samma satt. Studiens resultat visar ocksa att férarnas hastighetsprofiler dver slingans
olika delstrackor dverensstammer val med varandra. Modellen bekréftas.

Tva grupper av erfarna forare deltog i forsoket. Den ena gruppen var fran Linkdping
med stor kdrvana i hemstaden. Den andra gruppen kom fran den nastan lika stora
grannstaden Norrkoping. Norrkdpingsforarna hade ingen eller obetydlig erfarenhet av
att kora bil i Linkoping. Den intressanta fragan ar da om linkopingsforarna, genom att
ha kort bil i sin egen stad lart sig hur man skall anpassa hastigheten pa de olika
delstrackorna? De skulle i sa fall ha en fordel vid en jamforelse med norrkopings-
forarna, som inte har fatt denna exponering?

Forsoket genomfordes med en instrumenterad bil (Audi A6 Automat) utrustad for
registrering av hastighet och position (GPS). Foraren, som var ensam i bilen, fick
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kontinuerligt instruktion om vagval bade muntligt via hégtalare och visuellt via
monitor. Instruktionen till foraren fore forsoket var att kora som vanligt. For att
forarens hastighet skulle vara sa spontant vald som majligt var bilens hastighetsmétare
bortkopplad.

Resultaten for de bada forsoksgrupperna visar att deras hastighetsprofiler ar praktiskt
taget identiska. Den slutsats som kan dra av detta ar, att vana bilférare har skaffat sig
en erfarenhets- och kunskapsbank, som gor att de anpassar sin hastighet efter vagen
och trafikmiljon pa samma satt oberoende av om de kor i kand eller okéand trafikmiljo.

Det finns naturligtvis individuella variationer mellan forare nér det galler val av
hastighet. En del kor litet fortare och andra kor litet langsammare. Vi kan utga fran att
denna naturliga variation mellan forare beror pa ett stort antal faktorer. Det kan da
vara av intresse att fa en uppfattning av hur stor del av den totala variationen
(variansen) hos hastighetsmatningarna i studien, som berott pa olikheterna hos forarna
jamfort med hur mycket, som berott pa olikheterna hos de olika delstrackorna pa
slingan.

Hastighetsdata underkastades variansanalys. Skillnaden i hastighet mellan del-
strackorna forklarar da 78 % av den totala variansen i materialet medan skillnaden i
hastighet mellan férarna bara forklarade 13 %. Den resterande delen av variationen,
som inte kan forklaras, utgjorde da endast 9 %. Denna s.k. slumpvariation beror pa
stérningar av olika slag under hastighetsmétningarna som variationer i 6vrig trafik,
vader och vaglag jamte dvriga okontrollerade handelser och forhallanden.
(Kommentar: Resultatet av analysen ovan skall ses som ett illustrativt exempel pa att
skillnader i vagmiljo har stor inverkan pa valet av hastighet. Trafikmiljons relativa
inverkan (78 %) i forhallande till forarnas (13 %) &r i hog utstrackning beroende av
variationen och férdelningen hos de vagstrackor som valts ut for slingan. De
redovisade effekterna ar darfor specifika for denna studie och far inte generaliseras.)

Resultaten av studien &r i enlighet med forklaringsmodellen. Forklaringsmodellen
sager att vana bilforare upplever olika trafikmiljoer pa likartat sétt. Detta far da som
konsekvens att forarna ocksa anpassar sin hastighet till dessa pa ett mycket likartat
satt, vilket studien empiriskt bekraftar. VValet av hastighet beror till 6vervagande del av
vagens och trafikmiljons utformning och endast till en mindre del pa individuella
skillnader mellan vana forare.

Individuella skillnader i val av hastighet

Det finns, som vi alla upplevt, en naturlig variation i beteendet mellan forare.
Hastighetsvalet kan da ses som ett uttryck for forarens etablerade vana och korstil. En
del forare kor litet fortare och andra litet langsammare. Detta visar ocksa resultaten av
den hastighetsstudie, som just refererats. Det viktigaste resultatet i studien &r att
forarna anpassar sin hastighet pa samma sétt sa att hastighetsprofilen 6ver
delstrackorna ar mycket lika mellan férarna och oberoende av varje forares
genomsnittshastighet.

Forare har ocksa vid sidan av alla vaglags- och trafikfaktorer olika hastighetsansprak
beroende pa ett stort antal faktorer som resans langd och resans syfte och upplevd
tidsbrist. Det finns ocksa sociala motiv som paverkar valet av hastighet, som att leva
upp till en viss roll, att imponera pa sin omgivning eller att inte pakalla
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uppmarksamhet. Ett uttryck for forarens aktuella hastighetsansprak ar den hastighet,
som foraren stallt in farthallaren pa.

Kommentar: Sa lange forarens hastighetval och korbeteende i Gvrigt ligger inom de
ramar som samhéllet accepterar utgor inte den individuella kérstilen nagot problem.
Om déaremot individen har etablerat en (0)vana att ofta eller alltid kéra for fort ar detta
nagot, som endast kan atgardas genom évervakning och sanktion.

Vara sinnen ger oss relativ information och inte absolut

Vara sinnen ger oss information om relativa skillnader mellan stimuli av samma slag
men inte pa en fysikalisk (absolut) niva. Genom synen upplever vi t.ex. ljushets- och
fargskillnader mellan objekt och genom hdrseln skillnaden i tonhdjd. Ett exempel:
Pianostammaren behdver sin stamgaffel for att kunna stdmma grundtonen hos en av
strangarna pa pianot sa att den svanger med ett visst svangningtal (absolut niva
uttryckt som svangningar per sekund). Alla Gvriga toner pa pianot stams darefter
utifran pianostammarens upplevelse av varje tons forhallande till grundtonen. Vi har
darfor inga problem att uppleva hur stora skillnaden &r mellan olika toner.

(Det finns manniskor, som har absolut gehér men detta & mycket ovanligt. Absolut
gehdr innebar i pianostammarens fall, att han inte behdver nagon stamgaffel utan att
han direkt hér néar grundtonen &r korrekt och alla 6vriga toner ar korrekt stamda.)

Forarens beddmning av sin hastighet

Hastigheten hos bilen vi kor &r en sammansatt storhet av tillryggalagd strécka éver tid.
Vi har dalig formaga att gora absoluta bedomningar av saval stracka som tid. Detta
innebar att vi inte bara har stora svarigheter att bedoma var hastighet pa absolut niva
(d.v.s. i km/h) utan vi har ocksa en dalig formaga att bedoma hur mycket vi sénkt eller
Okat var hastighet i forhallande till var utgangsfart (d.v.s. var relativa
hastighetsforandring). Studier av fartblindhet t.ex. visar entydigt att vi efter en snabb
sankning av hastigheten upplever att hastigheten ar mycket lagre an vad den i sjalva
verket &r.

Alla bilar ar utrustade med hastighetsmatare. Informationen fran hastighetsmataren ar
nodvandig for att vi med nagon sakerhet skall avgora hur fort vi kor i forhallande till
den skyltade hogsta tillatna hastigheten pa vagen. Vi forsoker pa detta satt halla
kontroll Gver att vi inte kor for fort. Av detta skal tittar vi ofta pa hastighetsmataren.
Detta galler bade nar vi forsoker halla en jamn och hdg landsvégsfart vid oforandrad
hogsta tillatna hastighet som nar vi forandrar var hastighet i forhallande till den lagre
eller den hogre niva, som ar skyltad utefter vagen.

Slutsats: Vi ar i starkt behov av hastighetsmataren for att kunna anpassa var hastighet
efter den skyltade hogsta tillatna hastigheten utefter vagen.

Vi upplever lamplig hastighet i relation till de krav trafikmiljon staller

Resultaten i den tidigare refererade hastighetsstudien visar att forarna spontant och
utan information fran hastighetsmataren anpassar sin hastighet val till de olika
tatortsmiljoerna de exponerats for och att de gor detta pa ett mycket likartat sétt. Pa
vissa strackor &r hastigheten langt under den skyltade och pa andra nagot 6ver. Studien
visar att hastighetsanpassningen sker med liten variation mellan forare. Dessa resultat
verifierar ocksa en av de grundlaggande tankegangarna i forklaringsmodellen. Se
avsnitt 2.5.
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Kommentar: Vi behover inte informationen fran hastighetsmataren for att anpassa var
hastighet till olika trafikmiljoer i tatort. Daremot behdéver vi den for att kunna halla
kontroll pa att vi inte 6verskrider den skyltade (hogsta tillatna) hastigheten.

Hur upplever vi lamplig hastighet pa motorvag med hog hastighetsstandard?
Moderna bilar &r byggda for att klara att koras i hastigheter langt Gver den maximalt
tillatna. Samtidigt bygger vi motorvagar med en geometrisk standard som under
gynnsamma trafikforhallanden ger utrymme for hastigheter betydligt 6ver den hogsta
tillatna hastigheten. Hur véljer en van forare, som sitter bakom ratten i en nyare bil
med goda vagegenskaper och hdga fartresurser nar motorvagen han kor pa har hog
hastighetsstandard, trafiken &r ringa, vagbanan ar torr och det &r dagsljus? Han
upplever att vagen och trafikmiljon erbjuder honom att med bibehallen sakerhet kora
betydligt fortare &n den hastighet, som végen ar hastighetsbegransad till. Vilken
hastighet véljer han?

Val av hastighet utifran ett nytta/kostnadsperspektiv

Foraren upplever kanske att 140 km/h skulle vara en lamplig hastighet under de
radande forhallandena. Han beslutar att kora i denna hastighet och pa sa sétt
overskrida den tillatna hastigheten med 30 km/h. Han kommer fortare fram och sparar
pa sa satt restid. Hastighetsvalet innebar att foraren riskerar att fa hoga
fortkdrningsboter men undviker med hjalp av farthallaren att kora fortare dn 140 km/h
for att inte riskera att fa korkortet indraget. Hur mycket ar den sparade tiden véard? Det
beror pa omstandigheterna. | detta fall ar foraren sen och maste hinna flyget till New
York. Da &r varje sparad minut vardefull.

Har foraren daremot gott om tid for att na sitt mal ar forkortningen av restiden inte
sarskilt mycket vird. Foraren i sin roll av ”lojal medborgare” kanske da véljer att
atlyda hastighetsnormen och stéller in farthallaren pa 7 km/h 6ver den skyltade
hastigheten (for att kompensera for att bilens hastighetsmétare visar minst 5 km for
hdg hastighet). Foraren upplever att den langre restiden uppvags av en mindre stressad
och behagligare korning samt av minskade brénsle- och fordonskostnader.

Bilens betydelse vid valet av hastighet

Forare och bil kan betraktas som en helhet med vissa prestanda. Har foraren investerat
1 en ny bil med goda vdgegenskaper och stark motor dnskar han fa ”valuta for
pengarna” enligt principen “storsta mojliga nytta till minsta mojliga kostnad”. En del
av nyttan kan vara att den nya bilen hojer forarens status i grannarna 6gon. En annan
kan vara att utnyttja den nya bilens battre fartresurser och kora litet fortare och pa sa
satt komma fram nagot tidigare. P& kostnadssidan ar investeringen i bilen redan gjord
och nagot dkade branslekostnader ar antagligen forsumbara i detta sammanhang.
Foraren tar risken att fi en hastighetsbot och valjer en hastighet betydligt 6ver den
skyltade. Daremot ser foraren till att inte kora sa mycket for fort, att han riskerar att
forlora korkortet.

Kor foraren daremot en gammal sliten bil blir beslutssituationen annorlunda. Foraren
valjer spontant en lagre hastighet och en lugnare korstil for att minska pafrestningarna
pa fordonet med syftet att bilen inte skall ga sonder utan att den skall halla litet langre.
Resan tar nagot langre tid samtidigt som foraren upplever att den langre restiden
(6kade tidskostnaden) mer &n val uppvags av minskade fordons- och branslekostnader.
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7.3.1

Ekonomisk konjunktur och val av hastighet

Motsvarande analys kan ocksa goras pa ett kollektivt och samhélleligt plan. Vid
hégkonjunktur ar de ekonomiska utsikterna positiva. Folk har mycket att gora och har
svart att hinna med. Tidskostnaden 6kar for alla typer av transporter. Detta innebér att
genomsnittshastigheten pa vagnatet tenderar att 6ka. Tidsvinsten ar nyttan i denna
ekvation. Kostnaden bestar av okad foraranstrangning och stress, 6kade bransle- och
fordonsutgifter, 6kat antal olyckor och svarare olyckor, vilket innebar kade
samhélleliga kostnader.

Vid lagkonjunktur galler motsatsen. I stallet for brist pa tid har tiden blivit en
overskottsvara. Bristvaror varderas hogt medan 6verskottsvaror varderas lagt.
Tidskostnaden sjunker. Folk far tid 6ver till annat och tar det litet lugnare. Trafiken
minskar. Nar tidskostnaden sjunker sanks hastigheten pa vagnatet. Genom att sanka
hastigheten blir foraruppgiften lattare, brénsle- och fordonskostnaderna lagre.
Olyckornas antal och svarighetsgrad minskar och olyckskostnaderna sjunker.

Forarens hastighetsanpassning da vagens framkomlighet ovantat forsamras

Vad sager forklaringsmodellen?

I avsnitt 7.2.1 refereras ett antal vasentliga grundtankar i forklaringsmodellen (avsnitt
2). Dessa ar fortsatt aktuella men de behdver kompletteras med nagra ytterligare for
var fortsatta analys. Dessa grundtankar refereras kortfattat nedan.

Vigen talar om” for foraren hur fort han skall kora

Véagen skall idealt vara utformad sa, att den ger foraren en omedelbar och otvetydig
visuell upplevelse av hur han skall kora pa den. Foraren skall pa sa vis uppleva vagens
funktion som uppenbar. VVagen utformning &r i sadana fall sjalvforklarande. (Avsnitt
2.9).

Detta innebadr att forarbeteendet i stor utstrackning bestdms av forarens helhets-
upplevelse av sjalva véagen.

Hastighetsvalet gors utifran forarens forvantningar pa vagen

Véagen skapar omedvetet forvantningar hos foraren pa hur den kommer att fortsétta
litet langre fram samt vilka trafiksituationer han kommer att méta. Férarens
handlingsberedskap vilar da pa dessa forvantningar. Det ar darfor viktigt att vagen
uppfyller de forvantningar den skapat. Man kan uttrycka det s att vagen maste halla
vad den lovat”. (Avsnitt 2.11).

Detta innebér att forarbeteendet i vasentlig grad ocksa bestams av forarens
forvantningar pa vagens utformning och trafiksituationen litet langre fram.

Uppfylls inte forarens forvantningar uppstar problem

Foraren far svart att upptécka och anpassa sig till situationer han inte forvantar sig
mota. Sadana oforvantade situationer skapar stora risker for dalig anpassning av
forarbeteendet genom sena reaktioner, langa reaktionstider och till och med uteblivna
eller helt felaktiga reaktioner. (Avsnitt 2.11).
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Om forarens forvantningar ér felaktiga, méste han i tillrackligt god tid “vickas”. Detta
gors genom lampliga atgarder, som alla syftar till att fa foraren att vaxla fran
automatiserad till medveten korning. Vid medveten korning soker foraren aktivt efter
ny och nddvandig information om végen och trafikforhallandena for att bilda sig en
korrekt uppfattning om vad som haller pa att ske. Nar detta ar gjort, har féraren de
basta forutsattningarna for att kunna anpassa sin hastighet och sitt sidolége val.

Analys med avseende pa forarens hastighetsanpassning da véagens
framkomlighet ovéntat forsamras

Forarbeteendet vilar pa tva informationskallor

Den forsta informationskallan ar den helhetsupplevelse féraren far av vagen och
vagmiljon genom sina sinnen. Denna upplevelse &r framst visuell men den
kompletteras genom andra sinnen som horseln (buller), kdnseln (vibrationer) och
balansen (g-krafter). Den andra informationskallan utgors av forarens forvantningar pa
vad som kommer att hdnda litet langre fram utefter véagen.

Forarens helhetsupplevelse av vagen och trafiksituationen

Foraren maste se vagen och uppleva vad som haller pa att handa pa den. Detta &r en
nodvandig forutsattning for att vi skall kunna kora bil, vilket &r uppenbart for alla.
(Detta ar ocksa en trolig anledning till varfor en stor del av trafikforskningen kretsat
kring synbarhetsproblem i trafiken.)

Det utmarkande for forarens i forsta hand visuella upplevelse av trafiken ar, att den ger
honom kunskap om trafiksituationen har och nu. Problemet &r att kvaliteten hos den
visuella informationen foraren far snabbt forsamras med avstandet till de objekt och
skeenden som &r relevanta att betrakta. Nar hastigheten 6kar maste foraren fokusera pa
trafikhandelser pa allt langre avstand framfor bilen. Samtidigt forsamras forarens
formaga att korrekt uppfatta vad som haller pa att handa pa dessa litet storre avstand
eftersom var synformaga inte racker till.

Ett exempel: Vi ser t.ex. en bil pa langt avstand i vart eget korfalt pa motorvagen. Var
forvantan grundad pa vara tidigare erfarenheter sager, att bilen dar framme kor ungefar
lika fort som vi sjalva gor. Vi upplever t.o.m. att vi kan se att avstandet inte forandras.
Detta trots att var syn inte alls har den prestationsformaga, som skulle kravas (for att
falsifiera eller bekrafta korrektheten hos var upplevelse). Efter nagra sekunder ser vi
att avstandet krympt. Vi upplever att bilen kor langsammare an vi sjalva gor men att
avstandet fortfarande ar betryggande. Forst nar vi kommit forhallandevis nara den
framforvarande bilen ser vi plotsligt att den star still. Samtidigt &r det vanstra korfaltet
upptaget av omkdrande bilar. ”Hjartat far upp i halsgropen”, vi panikbromsar och
hinner natt och jamt stanna bakom den stillastaende bilen.

Slutsats: Det kan ifragasattas om den visuella information vi far vid snabb korning har
tillrackligt hog kvalitet for att vi korrekt skall kunna uppfatta vad som hander pa
relevanta avstand framfor bilen.

Forarens erfarenhet, forvantningar och handlingsberedskap.

Den erfarne forarens samlade erfarenhet forvarvad genom exponering for ett mycket
stort antal vagmiljéer och for ett i det nd&rmaste o&ndligt antal trafiksituationer utgor en
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viktig kunskapsbas for hans beteenden. Foraren exponeras for lagbundenheterna och
osakerheterna i trafiken och 6var genom aterkoppling fran vagen och trafiken upp en
allt battre formaga att i varje situation forutse vilka handelseutfall, som har stérst
sannolikhet att intraffa och valjer hastighet och i 6vrigt handlar sa som han
framgangsrikt gjort vid ett stort antal liknande tillfallen i det forflutna.

Vagen och trafiksituationen hér och nu skapar forvéntningar hos féraren om vad som
kommer att handa litet langre fram langs vagen. Dessa forvantningar ar da val
forankrade i verkliga handelser. Forvéantningarna &r funktionella for foraren i den
bemarkelsen att de skapar en handlingsberedskap for att kunna vidta atgarder for att
snabbt anpassa sig till de mest sannolika hadndelserna och scenarierna. Korrekta
forvantningar ar darfor en viktig forutsattning for ett val anpassat forarbeteende.

Forarens forvantningar ar daremot dysfunktionella i alla de fall féraren moter en
ovantad (oforvantad) trafiksituation. Foraren har i dessa fall ingen eller dalig
handlingsberedskap utan blir 6verraskad. En dalig handlingsberedskap innebar
forlangda reaktionstider eller i sémsta fall ingen reaktion alls eller ett helt felaktigt
forarbeteende.

| de fall dér foraren déremot upplevt, att situationer liknande den nu aktuella &r
svarbeddmda genom att de har utvecklats pa litet olika satt, skapar detta istéllet en
osakerhet hos foraren och en 6kad vaksamhet och handlingsberedskap for flera olika
handelseutfall.

Slutsats 1: Minnet av den vagstracka som just passerats och den visuella upplevelsen
av véagen och trafikmiljon hér och nu skall tillsammans skapa korrekta forvantningar
pa hur vagen kommer att fortsétta och vilka krav den kommer att stalla.

Slutsats 2: Ett valanpassat forarbeteende kraver att forarens forvantningar pa vagen
och trafiken uppfylls.

Slutsats 3: | det fall vagen och trafikmiljon inte uppfyller forarens forvantningar maste
han “vickas” i god tid med hjalp av olika atgarder. Detta for att foraren medvetet skall
kunna ta in aktuell och ny nédvéndig information for att pa detta satt bilda sig en
korrekt uppfattning om den radande situationen.

Hur skall vag och trafikmiljo utformas for att infria forarens forvantningar?

Ett absolut villkor for att uppfylla forarens forvantningar ar, att vagen och trafikmiljon
ar utformade pa ett tydligt och entydigt satt sa, att foraren aldrig blir dverraskad.
Véagen skall darfor vara sd utformad att foraren upplever att den har en uppenbar
funktion. Saval vagen som trafikhandelserna pa den skall i sa stor utstrackning som
mdjligt vara lagbundna och predicerbara. Detta i sin tur kréaver en utformning som i
hog grad ar standardiserad och pa sa vis forutsagbar.

En kurva, som foraren narmar sig, skall i sin 6verblickbara del vara sa utformad, att
den hastighet foraren bedomer vara lamplig i denna del av kurvan ocksa ar det i den
del av kurvan, som &r skymd.

Ett exempel:
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Vagbeskrivning: Vagen dr en vag pa det sekundara vagnatet. Vagbanan ar av relativt
hdg kvalitet och vagbredden medger bekvdma méten mellan personbilar. Vid slutet av
en ganska lang och rak sektion av vagen ser man den fortsétta i en kurva med relativt
stor radie. En skogsskarm utgor ett hinder for att man skall kunna se kurvans senare
del. Inga vagmarken finns langs vagen.

Forarens forvantan och val av hastighet: Foraren ndarmar sig kurvan. Han bedémer att
han bekvamt kan kora genom den utan att sakta farten och gor sa. Han upplever att
kurvan erbjuder honom att halla denna hastighet genom hela kurvan. (Jimfor ’den
sjalvforklarande viagen”).

Upplosning: Néar foraren passerat den del av kurvan han kunde 6verblicka pa ett tidigt
stadium blir kurvradien plotsligt mindre och mindre. Férarens forvantningar pa kurvan
visar sig vara helt felaktiga. Detta staller honom i en situation han inte forutsett.
Foraren bromsar kontrollerat for att minska farten och samtidigt styra bilen genom den
tvara svangen. Det gar bra denna gang trots obehagligt stora sidokrafter. Men vad hade
hant om végen varit hal?

Vem ager problemet? Vem kan atgarda problemet?

Problem, som orsakats av att vagen och vagmiljon skapat felaktiga forvantningar hos
foraren kan bara atgardas av vaghallaren.

Hur skall forare med felaktiga forvintningar ”viackas”?

Nar foraren har felaktiga forvantningar pa vagen och trafiksituationen langre fram
innebar detta, att han har en bild eller forestallning av vad som haller pa att handa,
som inte Gverensstammer med de verkliga omstandigheterna. Detta tillstand hos
foraren ar svart att bryta. Man kan likna det vid att foraren har ett filter framfor
6gonen, som forsvarar for honom se och upptacka de krav som trafiksituationen
plotsligt staller.

Risken &r darfor stor att foraren fortsatter att kéra automatiserat som om ingenting
hant. Forst ndr situationen borjar bli kritisk ”vaknar” foraren plotsligt upp och
uppticker sitt misstag (”som en blixt fran klar himmel”). Foraren véxlar d& omedelbart
fran automatisk till medveten kdrning. Detta innebar att han aktivt soker efter ny
information for att bilda sig en korrekt uppfattning om vad som haller pa att handa.
Samtidigt med detta dr han tvingad att snabbt handla sa att han “rdddar situationen”. I
detta kritiska lage finns ofta inte nagon tid alls for eftertanke och éverlagda beslut. |
dessa fall ar det svart att forutsaga hur foraren kommer att handla. Beteendet kan
variera fran snabb panikbromsning, éver odverlagda mandvrer, 6ver atgarder fordrojda
genom forlangda reaktionstider och slutligen till helt uteblivna reaktioner (dvs.
handlingsforlamning).

Det dr dérfor viktigt att med lampliga medel forsoka “vécka” foraren. Detta skall dd
goras i sa god tid att han hinner omorientera sig i vagmiljon och skaffa sig en korrekt
uppfattning om hur trafiksituationen kommer att forandras litet langre fram. Forst da
har foraren goda forutséttningar anpassa sin hastighet vél efter de krav ”den nya”
trafikmiljon stéller.

Foraren kan véckas av att han inte langre kénner igen sig i en trafikmiljo han i ovrigt
kanner val. Har man t.ex. byggt om en 4-vagskorsning pa landsbygd till en
cirkulationsplats, &r det lampligt att ocksa bygga om huvudvagens anslutningar till
denna pa ett tillrackligt langt avstand fore cirkulationsplatsen. Néar foraren kor vagen
for forsta gangen efter ombyggnaden kanner han inte igen sig. Han véxlar da over till
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medveten kdrning, soker aktivt efter ny information och upptécker i god tid
forandringen och anpassar sin hastighet pa ett valavvagt satt infor passagen av
cirkulationen.

Man kan t.0.m. tanka sig att man utfor anslutningarna till cirkulationsplatser pa ett
unikt och utmarkande sétt sa att de blir sjalvforklarande. Detta skulle innebara att det
direkt skall framga av tillfartens fysiska utformning att foraren narmar sig en
cirkulationsplats.

Végarbete pa motorvag innebar regelmassigt att forarens forvantningar pa en
oforéandrad framkomlighet inte 6verensstimmer med verkligheten. Samtidigt ar dessa
vagarbeten av mer eller mindre tillfallig natur. For att fa en god hastighetsanpassning
vid passage av vagarbeten pa motorvag fordras att vissa villkor ar uppfyllda. Det
forsta villkoret dr att forarna 1 god tid skall ”vickas”. Detta gors genom starka
varningssignaler av olika slag. Nar forarna vl &r vackta véxlar de fran automatiserad
till medveten korning for att kunna omorientera sig i den aktuella situationen genom
att avlasa alla vagskyltar och vaganordningar fore végarbetet. Det andra villkoret &r att
det anvisade korféltet just fore och forbi vagarbetet maste vara sa utformat att det
staller tydliga krav pa vilken hastighet foraren skall halla vid passagen. Det tredje
villkoret &r att man med lampliga anordningar blockerar den fria sikten forbi
vagarbetet sa att forarna tvingas agera i ett vagrum som begransats pa ett lampligt satt.

Forarna maste uppleva att alla vackningssignaler ar starka, plétsliga och ovantade for
att vara effektiva. Detta innebar att de maste vara vél anpassade till de yttre
betingelserna. Gula blinksignaler skall upplevas vara starka saval i dagsljus som i
morker. Detta innebér att de maste ha en dagsljus- och en morkerniva, som ar sa hog
som mojligt utan att for den skull orsaka siktforsvarande blandning.

En varningssignal som beddms vara effektiv men som inte anvéands sérskilt ofta ar
“bullerlinjer” (“rumble strips™) tvérs vagen. Dessa linjer brukar utforas som vita
vagmarkeringar av thermoplast med en viss lamplig héjd 6ver den évriga vagbanan.
Det &r det plotsliga bullret och vibrationerna i fordonet som utgdér den primara
varningssignalen. Att den vita linjen ocksa kan ses av foraren 1-2 sekunder fore
passagen ger foraren en visuell férvarning som torde minska dverraskningseffekten.
For att vackningseffekten skall vara maximal borde dessa varningslinjer darfor utforas
med ett material som innebér att de inte kan ses av forarna.

Sammanfattning och slutsats

| inledningen detta avsnitt (avsnitt 7) angavs att det ena syftet med analyserna var att
forbattra var forstaelse for hur bilforare véljer sin hastighet. Det andra syftet var att de
skulle ge ett val forankrat underlag for effektivare atgarder som resulterar i en
forbattrad hastighetsanpassning.

Arbetet har visat att forklaringsmodellen har utgjort en god bas for analysen av
problemet. Analyserna har lett fram till en fordjupad forstaelse for forares val av
hastighet och resulterat i ett forbattrat underlag for utformning av konkreta atgarder.

Analyserna har visat att valet av hastighet i mycket hog utstrdckning ar bestamt av
vagens och trafikmiljons fysiska utformning. Den erfarne foraren upplever omedvetet
och med stor precision vilken hastighet som &r “den rétta”. I vigmiljon finns samtidigt

46



Gabriel Helmers, Ph.D.  Manus: Dim.Trafikant, DEL 4, Forklaringsmodellen  2010-04-21

ett fiskalt-administrativt system med skyltade hogsta tillatna hastigheter. For att
hastighetsskyltningen skall vara realistisk och trovardig for féraren och samtidigt
funktionell for samhallet far den inte avvika sarskilt mycket fran den hastighet, som
foraren upplever vara den naturliga. Onskar vaghallaren sanka hastigheten pa vagen
duger det darfor inte att skylta en lagre hastighet utan att samtidigt genomfora
nddvéndiga fysiska forandringar.

Vad vi an gor sa har vi forvantningar pa var omgivning och pa vad som kommer att
handa. Analyserna visar nédvandigheten av att utforma vagen och trafikmiljon sa att
forarens forvantningar pa vagen och trafiken litet langre fram kommer att uppfyllas.
Uppfylls inte forvantningarna har vi heller ingen eller dalig handlingsberedskap for att
klara ovantade situationer. Vi blir 6verraskade och 6verrumplade och har da daliga
forutsattningar att klara situationen.

I det fall vigen inte uppfyller forarens forvintningar maste foraren vickas” i god tid
genom starka, plotsliga och 6verraskande stimuli. Nér foraren dr vickt” omorienterar
han sig i trafiksituationen och anpassa sin hastighet och 6vriga beteenden val till
denna.
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8. Forarens formaga att avlasa och forsta vagmarken och vagmarkeringar

8.1 Att avlasa och forsta innebdérden hos vagmaéarken och vagmarkeringar — kan det
vara ett problem?

De vagmarken, som vi passerar langs végen, har for det mesta en mycket god synbarhet. Trots

detta missar vi ofta att avlasa dem och tillgodogor oss da inte informationen. Detta &r ett val

dokumenterat problem. For att kunna géra nagot at det behover vi ha en god forklaring pa

varfor vi missar men nagon sarskilt god forstaelse av problemet har vi inte idag.

Vid en jamforelse med vagmarken har vagmarkeringar pa vagbanan vanligtvis en mycket
storre variation i synbarhet. Men om vagmarkeringarna bara har en acceptabel synbarhet sa
tycks vi inte missa den information de formedlar. Hur skall denna vésentliga skillnad i
informationsdverforing hos vagmarken och vagmarkeringar forklaras?

Syftet med detta avsnitt (avsnitt 8) &r att med hjalp av forklaringsmodellen genomftra en
analys, som forhoppningsvis kan ge oss en dkad forstaelse av problemet. Analysen bor ocksa
leda till valgrundade forslag till (testbara) forbattringsatgarder.

Vagmarken och vagmarkeringar dr tva informationssystem, som principiellt ar mycket olika. |
avsnitt 8.2 beskrivs denna olikhet och vilka konsekvenser den far for informationséver-
foringen till foraren. 1 avsnitt 8.3 behandlas forarbeteendet utifran den information féraren
behover for att klara sina uppgifter.

8.2 Vagmarken och vagmarkeringar som informationsbarare

Genom synen far vi i dagsljus en omedelbar upplevelse av det 3-dimensionella rummet
framfor oss. Vi ser rummets fysiska avgrénsning och dess moblering med olika objekt. N&r
det ocksé finns aktorer i detta rum “ser” vi ocksé vad som haller pa att handa. Var upplevelse
ar perceptuell, vilket innebdr att den & omedelbar samtidigt som den varken behover tolkas
eller forstas — den bara finns dar. (Se forklaringsmodellen, avsnitten 2.3, 2.4 och 2.5). Vi
kallar fortsattningsvis denna perceptuella information, som vilar pa rummets fysiska
utformning, dess objekt och aktorer, for “naturlig”.

Varje vigmarke &r barare av savil “naturlig” som symbolisk information. Den “naturliga”
informationen hos ett vagmarke inskranker sig till, att det &r en platskiva uppsatt pa en stolpe
eller pa ett fundament. Platskivan ar vand mot bilféraren. Vagmarkena utgor da bara en av
flera hinder utanfér vagbanan som végracken, belysningsstolpar, trad och stora stenar, som
foraren skall undvika att kora pa om han skulle hamna i diket. Syftet med varje vagmarke &r
att det skall vara barare av relevant symbolisk information, som féraren kan ha behov av. For
att kunna tillgodogora sig budskapet hos vagméarket maste bilforaren aktivt avlasa det.
Forutsattningarna for att trafikanterna skall kunna avldsa och forsta vagmarken behandlas i
nasta avsnitt (8.3).

Ocksa vagmarkeringar ar barare av savil naturlig” som symbolisk information. Vagmarke-
ringar anvands huvudsakligen for att marka ut vagbanan med hjéalp av kant- och mittlinje-
markeringar, som da har en kontinuerlig utstrackning langs vagen. Nar kantlinjerna ligger pa
vagbanan alldeles innanfor asfaltkanten forstarker de den ofta laga kontrasten mellan den
asfalterade vigbanan och grusstrangen mot diket. Den “naturliga” informationen hos kant-
linjerna utgors av att gora korbanans avgransning mot diket tydlig. Forare upplever ocksa med
god noggrannhet var mitten pa vagbanan &r belagen. Genom att lagga en mittlinje i vagbanans
mitt gor man det uppenbart for foraren precis var gransen gar till korfaltet for motande trafik.
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Informationen hos mittlinjen &r darfor ocksa i hog utstrackning “naturlig”. Féraren upplever
att hans korfalt, som begransas av sin kant- och sin mittlinje utgor en helhet i form av ett brett
band (en “gestalt” i gestaltpsykologisk mening), som stricker sig framét i firdriktningen och
som visar foraren vilket utrymme han har till sitt forfogande.

Forst i det fall da mittlinjen ar kompletterad med en heldragen linje narmast foraren blir denna
kombinerade mittlinje béarare av information av symbolkaraktér. Denna heldragna linje i
mitten pa vdgen kallar vi i fortsattning “’spérrlinje”. Sparrlinjens symboliska innebord &r att
den inte far overtrddas den med nagot hjul. Samtidigt kan foraren “naturligt” uppleva
sparrlinjen som en ”fiktiv barridr” mot korfaltet for motande trafik. Nar sparrlinjen ligger pa
mittlinjens bortre sida innebér detta att restriktionen istéallet galler for fordon i motsatt kor-
riktning. Foraren har lart sig innebérden hos sparrlinjen och han maste aktivt avlasa denna for
att veta vad som géller for honom. Samtidigt tycks férare mycket séllan missa (synbara)
sparrlinjer. Den slutsats, som kan dras av detta &r att sparrlinjen i kombination med mittlinjen
inte bara ar barare av symbolisk utan ocksa i visentlig grad av “naturlig” information, som
darfor omedelbart uppfattas.

En stor skillnad mellan vdgmarken och vagmarkeringar &r att varje vagmarke har en bestdmd
position vid vagen medan langsgaende vagmarkeringar ar kontinuerliga eller som sparrlinjen
ar lagd langs en begransad végstracka. Detta innebar att ett vagmérke kan avlésas av foraren
endast under ett kort “avstdnds- och tidsfonster” just innan mérket passeras. Lingsgaende
vagmarkeringar innebar daremot en kontinuitet i informationsdverforingen. Informationen &r
klar och innebdrden entydig.

Vid véagkorsningar anvands (transversella) vagmarkeringar som stopplinje (heldragen) och
som vidjningslinje ("hajtdnder”). Dessa vagmarkeringar ligger da tvirs dver korféltet och
vinkelratt mot korriktningen. Trafikanterna maste veta vad dessa bada markeringar betyder.
Detta innebér att de har ett symbolinnehall och att de maste avlasas och forstas. Stopplinjen
betyder da “’stanna och ldmna foretrdde” medan vdjningslinjen betyder ”ldmna foretrade”. 1
Sverige anvinds stopplinjen alltid tillsammans med vigmérket ”STOP” och vdjningslinjen
alltid tillsammans med viagmairket "Lamna foretrade”. I Danmark (med sillan forekommande
snotackta vagbanor) kan stopp- och vajningslinjen ocksa anvéandas utan kompletterande
vagmarken.

Slutsats: Vagmarken generellt och tvargaende vagmarkeringar i korsningar har ett stort
symbolinnehall. Samtidigt tycks vagmarkeringar langs vagen formedla information, som i hdg
grad ar uppenbar for foraren och darfér perceptuell.

For att forarna skall kunna lita pa att en vagstracka med mittlinje utan sparrlinje medger
omkdrning (under normala betingelser) maste kriteriet for frisiktsstrackans langd for att
anlagga sparrlinje vara anpassat for omkdérning och dessutom standardiserat. Detta ar idag inte
fallet vilket innebdr, att bilforare sarskilt i morker ofta inte har tillracklig information for att
kunna bedéma om det ar lampligt att géra en omkdrning.

Pa smala véagar anvéands ofta inte sparrlinje utan mittlinjen ersatts av en varningslinje pa de
strackor, som har begrénsad sikt i den ena eller i den andra fardriktningen. Eftersom féraren
inte far nagon information fran varningslinjen om i vilken riktning, som sikten ar begransad,
formedlar varningslinjen ett direkt oklart budskap. Detta &r inte alls bra.
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Langsgaende kantmarkeringar har en potential att kunna férmedla symbolisk information,
som man idag inte utnyttjar. En heldragen kantlinje pa tvafaltig vag betyder t.ex. detsamma
som en intermittent linje.

Slutsats: Det finns en stor potential for att forbattra informationsinnehéllet hos langsgaende
vagmarkeringar for att pa detta sétt ge foraren battre information.

Efter analysen ovan lamnar vi behandlingen av vdgmarkeringar p.g.a. dess hoga grad av
“naturlig” information och koncentrerar oss istallet pa vagmarken och vagvisning med sitt
stora symbolinnehall under resten av detta avsnitt.

8.3 Forarbeteendet utfors pa tre ”niviaer”

Av forarmodellen (avsnitt 2.6) framgar, att forarens olika beteenden kan klassificeras i tre
nivaer utifrin behovet av information. Dessa nivéer kallar vi ’kontroll”, ”guidance” och
“navigation”. Det minsta informationsbehovet har foraren da han fungerar pa kontrollnivan.
Denna niva innebar att foraren utévar kontroll éver fordonets hastighet och sidolage, vilket ar
en uppgift som maste utféras kontinuerligt. (Féraren kan har liknas vid styrenheten i ett
reglersystem med uppgift att halla fordonet inom ett lampligt "borvérdesintervall” for bade
hastighet som sidolage).

Foraren utfor kontrolluppgiften automatiserat. Detta innebdr att han har kapacitet dver.
Foraren anvander sin reservkapacitet for uppgifter, som inte har med framférandet av fordonet
att gora, vilket innebar att han tanker pa nagot helt annat. Han kan till exempel lyssna pa
nyheterna pa radion, samtala med passagerare i bilen, planera dagens arbete, tanka pa nagot
som nyligen hant, osv. Aven i det fall foraren skulle koncentrera sig pa att tanka pa hur han
kor, klarar han inte detta sarskilt manga sekunder forran han spontant borjar tanka pa nagot
annat igen.

Naésta informationsniva (’guidance”) innebdr att foraren samtidigt med att han utfér kontroll-
uppgiften genomfor “taktiska” mandvrer av olika slag for att komma fortare fram eller for att
anpassa sig till de krav, som en komplex trafiksituation kraver. Exempel pa mandvrer ar, att
gbra en omkorning, att i tat trafik byta korfélt, att korsa en huvudvag. For att utfora olika
mandvrer kravs att foraren ofta maste gora svara (perceptuella) bedomningar av om mandévern
ar lamplig att utfora i den radande trafiksituationen eller inte. Hans reservkapacitet pa
kontrollnivan tas nu istallet i ansprak for att gora dessa bedémningar och darefter for att
genomfora den 6nskvérda eller nddvandiga mandvern. Vid genomforandet av svara mangvrer
tas forarens hela kapacitet i ansprak. Han ar da helt fokuserad pa uppgiften till dess mandvern
ar genomford. Konsekvensen av detta ar att foraren under mandvern helt missar innehallet i
radionyheterna eller att samtalet med passageraren i framsétet upphér. De vagmarken, som
foraren eventuellt passerar under mangvern missas ocksa.

Forarens beslut, om att genomfora mandvern eller att avsta till ett senare tillfalle, vilar pa hans
upplevelse av trafiksituationen har och nu och pa hans tidigare erfarenhet av liknande
situationer. Foraren kan efterat inte redogdra for hur han kommit fram till sitt beslut pa annat
sétt an att han till exempel upplevde att mandvern kunde genomféras med betryggande
marginal. Detta visar att uppgiften varit perceptuell och att beslutet vilat pa forarens
helhetsupplevelse av den aktuella trafiksituationen.

Forst vid den tredje och mest krdvande informationsnivan (”navigation”) tas var unika
manskliga férmaga att anvanda symboler i ansprak for koruppgiften. Symbolbehandling ar en
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forutsattning for att vi skall kunna tanka, tala, planera, tolka och forsta symbolinnehall och for
att l6sa logiska uppgifter och problem. Att avlasa och forsta budskapen hos vagméarken och
véagvisning kraver darfor att foraren fungerar pa “navigationsnivan”. N&r foraren loser sina
uppgifter pa denna niva, innebéar detta, att han samtidigt som han utfor kontrolluppgiften
anvander sin reservkapacitet for att klara de olika symbolbehandlingsuppgifter han stélls infor
i trafiken. Ocksa i detta fall kan foraren varken tillgodogora sig radionyheterna eller fortsatta
samtalet med sin passagerare under tiden han utfor foraruppgifter av problemlésningskaraktar.
Foraren har heller inte nagon kapacitet for att samtidigt genomféra nagon mandver.

Av de tre “nivéer” hos forarbeteendet, som beskrivits ovan, ar kontrollnivan prioriterad
eftersom den utfors kontinuerligt. Den déarpa viktigaste dr ”guidancenivan”, som innebér att
foraren anpassar korningen sa fort den radande vag- och trafiksituationen kraver atgarder. Sist
i denna uppgiftshierarki kommer symbolbehandlingsuppgifterna (“navigationsnivan”). Detta
innebdr att avlasning av vdgmarken och vagvisning inte ar en sarskilt prioriterad uppgift.
Samtidigt far dessa tre nivaer hos forarbeteendet inte betraktas som strikt atskilda och
avgransade fran varandra utan istallet liggande pa ett kontinuum. Detta innebar att foraren inte
“hoppar” frdn en niva till en annan utan att han ”glider” mellan de olika nivaerna beroende pa
hur svar den aktuella foraruppgiften ar och vilka krav den stéller.

Ett exempel: Féraren kér ensam och utan att ha brattom pa en vag han inte kanner sarskilt val.
Vdgen har god standard och liten trafik och foraren kor darfor till stérsta delen av tiden
automatiserat. Foraren tanker pa nagot annat samtidigt som han har behov av att fa
information om végen langre fram sa tidigt som mojligt. Han har darfor goda skal for att
avlasa de vagmarken, som han passerar. Sa fort foraren lagger marke till ett vagméarke pendlar
han darfor kortvarigt upp till ”’symbolbehandlingsnivan”, avlaser market och tilldgnar sig dess
information om denna ar relevant for honom och gar sedan snabbt tillbaka till automatiserad
korning. Viagmérken, som daremot inte innehaller ndgon (anvédndbar) information “sorteras
bort”. Vad hinder da i det fall foraren istéllet har en passagerare i bilen, som han for en
engagerad diskussion med i ndgot intressant amne? Forarens reservkapacitet binds nu i storre
utstrackning upp av diskussionen. Detta far till foljd att han far svarare att pendla upp till
”symbolbehandlingsnivan™ och missar darfor att avlisa manga av de vigmarken, som han
avlaste i det forsta fallet.

Ett ytterligare exempel: Nar samme forare, som denna gang lyssnar pa radionyheterna, narmar
sig en stad tatnar trafiken. Detta innebar att han skaffar sig en hogre beredskap for att kunna
mota olika trafiksituationer pa vagen. Sa fort det intraffar nagot pa ett relevant avstand
framfor honom glider” han upp pd “mandvernivan” for att snabbt kunna géra nddvéindiga
bedémningar av situationen, ta beslut och sedan handla pa ett fornuftigt satt. Sa fort manovern
ar avslutad och trafiken flyter som vanligt igen atergdr foraren till automatiserad korning
samtidigt som han ater uppfattar vad som ségs pa radionyheterna. | det fall foraren kor
automatiserat och far ett mobilsamtal fran sin chef tar ett sddant samtal i stor utstrackning
hans reservkapacitet i ansprak. Intraffar samtidigt nagot i trafiken framfor honom, som kraver
att han skall fungera pd “mandvernivan” finns ingen kapacitet dver for detta. Har uppstar
konkurrens om forarens uppmarksamhet eftersom han inte klarar bada dessa extrauppgifter
samtidigt. Det hjélper dérfor foraren inte sirskilt mycket om han har en “hands-free” telefon.

Sammanfattning: Foraren utfor kontrolluppgiften automatiserat och kontinuerligt (“kontroll-

nivan”). Han har mental kapacitet 6ver for att utfora andra uppgifter. Vid automatiserad
korning anvander foraren sin reservkapacitet till att tanka pa annat.
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Niér foraren utfor olika mandvrer (“guidancenivan™) anviander han sin mentala reservkapacitet
for att gora perceptuella beddmningar, ta beslut och dérefter genomfora den aktuella
mandvern. Denna uppgift ar perceptuell.

For att tillgodogora sig informationen hos vagmarken och vagvisning och i viss man ocksa
fran vagmarkeringar krivs symbolforstaelse och problemldsningsformiga (navigations-
nivan”). Till skillnad fran forarens omedelbara upplevelse av det fysiska vigrummet (baserad
pa “naturlig” perceptuell information) méaste foraren aktivt avlisa varje symbol i vigmiljon
for att kunna tillgodogora sig budskapet. Férarens mentala reservkapacitet tas i ansprak for att
avlasa och forsta symbolinformationen och darefter anvanda den for att utfora foraruppgifter
av problemldsningskaraktar.

8.4 Forarens inhamtning av information fran trafikmiljon (generellt)

Nar foraren kor langs vagen far han en i huvudsak visuell upplevelse av det vagrum han
fardas genom. Foraren ser vagen och vad som hander pa denna mycket val pa korta avstand
(kanske upp till ca 100 m i dagsljus) men far allt mer bristfallig visuell information fran vagen
nar avstandet vaxer. Detta har flera orsaker. Den viktigaste &r att vara 6gon inte ar skapade for
att tillrackligt val kunna uppfatta vad som hander pa de langa avstand som dagens hoga
fordonshastigheter kraver. Synvinkelforandringarna hos vagens olika delar samt hos de fordon
och trafikanter, som fardas pa vagen, ar namligen alltfor sma pa langa avstand for att kunna
ge foraren den information han skulle behdva. Informationen, som foraren kan tilldgna sig,
forsamras ytterligare pa avstand av att den fria sikten langs vagen helt eller delvis kan vara
skymd av vagen sjalv eller av objekt vid sidan av eller pa vagen.

Foraren forsoker kompensera denna brist pa information fran véagen pa stora avstand med
hjalp av sina tidigare erfarenheter av liknande situationer och de férvéntningar dessa skapar
pa vagens fortsattning och pa hur den nu aktuella trafiksituationen kommer att utveckla sig.
Men sa fort foraren lagger marke till nagot pa avstand, som verkar vara avvikande och som
han inte kan identifiera eller kdnna igen vacks hans nyfikenhet (undersdkningsbehov) som
sedan styr hans uppmaérksamhet mot det “intressanta” omradet. Foraren soker aktivt efter all
information han kan fa efter hand som avstandet krymper till dess objektet eller handelsen ar
helt identifierad och konsekvenserna for hur han skall kdra ar uppenbara. Denna process
innefattar savil bedomning (’guidance”) som tolkning och forstielse (’navigation™).

Vagmarken har ofta mycket god kontrast mot den bakgrund de ses emot. De drar till sig
forarens uppmarksamhet och kan darfor upptackas pa langt avstand. Detta kan vara en
bidragande orsak till att foraren avlaser ett vagmarke. Féraren har ocksa behov av att fa tidig
information om de 6kade krav, som vagen langre fram kommer att stélla. Syftet med
varningsmarken ar att tidigt varna féraren for nagot som han annu inte kan se eller bedoma
men som ligger pa ett relevant avstand. Foraren avlaser varningsmarket och tillagnar sig
budskapet under forutsattning att han upplever att budskapet ar relevant for honom har och
nu. Exempel: ”Varning for skarp kurva”, ”Jarnvigskorsning”, ”Avsmalnande vig” etc.
Varningsmarket uppmarksammar foraren pa en speciell forandring eller risk, vilket innebar att
foraren far en okad handlingsberedskap for att mota den fara man varnat for.

| de fall foraren kor pa en vag han kanner val formedlar varningsmarkena inte nagon sarskilt
relevant information annat an att de paminner foraren om precis var han befinner sig utefter
vagen. Sannolikheten for att foraren inte lagger mérke till ett eller annat vagmarke ar darfor
stor. Men om varningsmarket ar tillfalligt eller om det nyligen satts upp pa en plats utefter
vagen dar det tidigare inte funnits nagot vagmarke ar sannolikheten mycket storre for att
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foraren avlaser det. Under forutséttning att foraren upplever att varningen ar relevant paverkar
den forarbeteendet, i annat fall bryr han sig inte om den. Exempel pa varningsmarken, som
ofta ar tillfalligt uppsatta: "Végarbete”, Alg”, ”Stenskott”, "Bilk5”, etc.

Budskapet pa varningsmérken riktar sig generellt till alla férare medan budskapet pa manga
forbudsmarken enkom riktar sig till férare av vissa typer av fordon (t.ex. tunga fordon). Detta
innebér att budskapet pa forbudsméarken ofta saknar relevans for personbilsféraren. Forbuds-
mérken skall darfor ofta ignoreras. Andra forbudsmérken som “Forbud att stanna” och
”Forbud att parkera” dr bara relevanta i de fall foraren har for avsikt att stanna eller parkera. |
annat fall skall foraren inte se” dem. I det fall ett vigmaérke inte dr barare av nagot relevant
budskap skall naturligtvis foraren ignorera det.

Slutsats: Foraren forsoker tillagna sig budskapet hos de vagmarken, som han upplever har ett
relevant budskap samtidigt som han ignorerar de vagmarken utan anvandbar information.

8.5 Overensstimmelse mellan den ”naturliga” informationen hos viigen och
trafikmiljon och budskapet hos vadgmaéarken och vagvisning

Att tillagna sig informationen hos ett vagmarke kréver, att vi uppfattar symbolens innebdrd

men ocksa att vi forstar vilken konsekvens budskapet &r avsett att ha pa vart beteende i den

aktuella vagmiljon. Férarens omedelbara helhetsupplevelse av vagen och vagrummet hér och

nu utgor alltid den viktigaste informationskéllan for hans beteende. (Se forklaringsmodellens

avsnitt 2.9). Vid automatiserad korning vilar beteendet helt pa denna “naturliga” information.

Budskapet hos vagmarken formar darfor bara att tydliggora och forstarka den information
som formedlas direkt till foraren formedlad genom vagens fysiska utformning. Detta innebar
att vagmarken endast i begransad utstrackning kan paverka forarens spontana upplevelse av
vad som &r ett korrekt och vad som é&r ett felaktigt beteende i den aktuella vag- och trafik-
miljon. En annan konsekvens ar att en dalig och darfor ocksa missvisande utformning hos den
fysiska vagmiljon aldrig kan atgardas med hjalp av skyltning. Det kravs alltid patagliga
fysiska forandringar.

For att budskapet hos ett vagmarke skall ha entydig mening krévs dérfor att det 6verens-
stammer val med forarens spontana upplevelse av vagens funktion och hur man skall upptrada
pa den. I de fall symbolbudskapet hos ett forbudsmérke star i konflikt med den “naturliga”
informationen hos vagens utformning skapar detta problem av olika slag. Ett &r att foraren
inte “’ser” forbudsmairket och déarfor 6vertrader forbudet utan att veta om det. Ett annat ar att
foraren inte forstar hur han skall kora utan blir ”forvirrad”, vilket kan resultera i oforutségbara
mandvrer.

Slutsats: Budskapet hos vagmarken och vagvisning maste dverensstimma med den
“naturliga” information, som formedlas till foraren direkt genom végens fysiska utformning.

8.6 Forstaelse av budskap hos vagmarken och vagvisning

Informationen hos vagmarken formedlas till trafikanten med hjéalp av symboler. Detta innebar
att foraren maste kanna till betydelsen av varje symbol. Men detta &r inte tillrackligt. Han
maste dessutom aktivt avldsa vagmarket for att tillagna sig dess budskap. Detta innebér att
foraren atminstone kortvarigt maste fungera pa “navigationsnivan”. Eftersom budskapet hos
varje varningsmarke &r generellt maste foraren ocksa “Oversétta det” att gilla vdg- och
trafiksituationen har och nu.
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Ett exempel: Det ar tidig var. Jag aker pa en motorvag jag kanner vél och ser plétsligt ett
nyuppsatt vigmarke och “glider” upp till ”symbolnivan”. Vigmarket dr “varning for
stenskott”. Detta framkallar en bild hos mig av asfalteringsarbete. Jag tanker, att det &r for
tidigt pa sasongen. Vad kan orsaken da vara? Efter en kort stracka ser jag, att man har lagat
enstaka “potthal” pa korbanan. Nu forstér jag mérkets konkreta innebord har och nu. Jag far
en beredskap for att det kan finnas I6sa stenar pa vaghanan men bedémer snabbt att de flesta
stenarna redan korts bort och saktar darfor inte farten. Jag moter samma vagmarke flera
ganger under resan och vet da precis vad det betyder.

Budskapen hos forbudsmirken och padbudsmairken &r ddremot absoluta. De &r av typen “Du
far inte” och ”Du ska”. Svérigheten &r hir, att foraren maste uppleva att varje sadant budskap
ar trovardigt 1 relation till den “naturliga” informationen hos den vigmiljo det dr uppsatt i. Det
skall 1 enlighet med avsnitt 8.5 vara “kongruens” mellan den ”naturliga” informationen hos
véagen och symbolbudskapen hos vadgmarken och végvisning.

Ett exempel: | det fall foraren upplever att han kor pa en vag med god hastighetsstandard och
ser att den utan synbar anledning har skyltats med en hogsta tillatna hastighet av 50 km/h
uppstar problem. Foraren upplever att skyltningen inte ar trovardig. Han kanske forklarar det
med att vaghallaren maste ha gjort ett misstag. Det troliga resultatet blir att den skyltade
omotiverat laga hastigheten inte atlyds.

Foraren l6ser sin navigationsuppgift genom att forsoka finna den bésta vagen till malet. Detta
innebar att han maste gora ett antal vagval under resan. Foraren har en forestallning om hur
vagnitet och landskapet han fiardas genom “’ser ut”. Denna forestdllning kan liknas vid en
“mental karta”. For forarens orientering langs vagen till malet ar det da viktigt att de orter,
som anges i vagvisningen (vagvisningsmalen), i sa hog utstrackning som mojligt ar valda sa
att de dverensstammer med forarens mentala karta. Foraren bibehaller en god orientering efter
fardvagen nar han moter de forvantade vagvisningsmalen i vagvisningen. | det fall han istallet
moter orter i vagvisningen, som han inte forvantat, innebdr detta att forarens orientering langs
fardvagen forsvaras.

Eftersom vi som forare sa gott som aldrig upplever oss vara belastade av ett vagmarke, som
inte har nagot relevant innehall for oss, tycks vi vara utrustade med en val utvecklad ’skip-
funktion”. Vi tittar pa vagmarket och upplever omedelbart om det ar relevant eller inte. | det
senare fallet ’sorteras” det bort omedelbart. Daremot upplever vi ganska ofta att antalet
vagmarken pa samma plats varit for stort for att vi skall hinna avlasa dem och forsta dess
samlade innebord. Detsamma galler for vagvisningstavlor med alltfor mycket och ofta
ovidkommande information.

Slutsats: For att ett vagmarke skall atlydas kravs, att foraren upplever att det har en entydig
innebord i den vagmiljo det ar en del av samt att budskapet har en hdg trovérdighet.

8.7 Budskapet hos varje vagmarke maste vara omedelbart relevant for att avlasas

| forarmodellen (se avsnitt 2.4-2.6) har vi beskrivit bilkdrning som en i huvudsak perceptuell
uppgift. Detta innebér att forarbeteendet i hdg utstrackning vilar pa forarens omedelbara
upplevelse av vagen och trafiksituationen har och nu. Ar uppgiften enkel kor foraren
automatiserat. Behover foraren géra en manover av nagot slag blir uppgiften svarare. Detta
kréaver att foraren gor perceptuella bedémningar av om manévern kan genomforas.
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Foraren genomfor den ena nédvandiga mandvern (”guidance-uppgift”) efter den andra som
en omedelbar konsekvens av hur den aktuella trafiksituationen utvecklar sig har och nu.
Foraren undviker dé att fungera pa ’navigationsnivan”. Detta innebér, att han inte anvénder
sig av sin formaga att planera ens for den allra narmaste framtiden, for att pa sa satt férsoka
klara den trafiksituation som narmast foljer pa den nu aktuella.

Ett exempel: Foraren skall kora rakt fram i en korsning. Han har stannat som forsta bil for rod
signal och vantar nu pa att den skall sla om till gront. Utefter vagen alldeles pa andra sidan av
korsningen, som foraren skall passera, star tva val synliga och latt avlasbara vagmarken. Men
foraren ar bara fokuserad pa den i tiden narmast liggande uppgiften - att passera korsningen.
Han tittar pa den roda signalen, han ser sig omkring och lagger marke till att bilarna stannar i
korsande riktning. Forarens forvantan pa att signalen skall sla om till grént stiger. Signalen
slar om till grént. Foraren startar och kor ut i korsningen och kollar for sakerhets skull att det
inte kommer nagra fordon i korsande riktningar. Nar foraren passerat korsningen orienterar
sig foraren pa den nya vaglanken. Problemet ar att han missar att avlasa vagmarkena, som han
passerar precis efter korsningen. De kan namligen inte avlasas nar foraren val kommit in pa
den nya lanken och &r i behov av informationen.

Slutsats: Foraren maste ha ett omedelbart behov av budskapet hos ett vagmarke for att det
skall ha nagon mening for honom. For att avlasas maste vagmarket ocksa vara placerat sa, att
det star pa ett bekvamt lasavstand.

Huvudledsmarket &r exempel pa ett vagmarke, som inte dverensstammer med principen i
slutsatsen ovan. Huvudledsmarket satts upp pa huvudvég efter varje vagkorsning. Syftet med
market &r att tala om for foraren att korsande trafik skall 1amna foretrade. Eftersom all trafik
som kor in pa vag fran enskild (privat) vag eller tomtanslutning enligt lagstiftningen generellt
skall lamna foretrade finns inte ndgon for foraren relevant korsande trafik forran vid nasta
vagkorsning. Av denna anledning saknar huvudledsmarket meningsfull information. Férarens
behov av information véacks daremot sa fort han narmar sig en korsning men da informeras
foraren med hjélp av alternativa vagmarken.

Slutsats: Huvudledsmaérket anvénds flitigt samtidigt som det i de flesta fall inte formedlar
nagon relevant information. Med mycket stor sannolikhet ”’ser” forarna inte méarket.

8.8 Att vacka forarens behov av information fran vagmiljon

Forarens behov av att soka ny information kan vackas pa i princip tva olika satt. Det
viktigaste séttet i trafiken &r, att behovet véacks av att vagens och trafikmiljons utformning inte
ger foraren tillracklig information med avseende pa hur denna ser ut och vilka krav den
kommer att stalla. Foraren maste da aktivt soka efter ny och kompletterande information for
att bilda sig en korrekt uppfattning av vagen och trafiken langre fram.

Det andra séttet initieras av forarens personliga behov. Ett exempel: Foraren ser att det ar litet
bransle i tanken och att han snart maste tanka. Kanner foraren inte till vagen sedan forut och
vet var narmaste mack ligger innebér detta, att han aktivt borjar leta efter bensinstations-
skyltar. Upptacker han inga forsoker han kanske l6sa uppgiften pa ett alternativt satt genom
att avlasa vagvisningen for att fa kunskap om vagen och avstandet till forsta basta samhalle.

God reklam langs vagen exponerar inte bara ett varumarke utan pekar ocksa ut platsen dar

trafikanten kan tillfredstalla alldagliga behov. Borjar branslet ta slut pekar bensinstations-
skylten ut ett lampligt stalle att tanka pa. Ar foraren och hans passagerare hungriga talar
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restaurangskylten om var de kan ata. Foretagsmarket pa skylten ar ofta ocksa information for
trafikanten vid valet mellan olika bensinstations- och restaurangkedjor, etc.

Slutsats: Upplever foraren att han har behov av ytterligare information om végen och hur han
skall kora soker han efter sddan information i vagmiljon. Sannolikheten &r da stor for att
foraren avlaser eventuella vagmarken i de fall de innehaller anvandbar information.

For att foraren skall kunna uppmirksamma en “’problemsituation” lings vigen pa ett
tillrackligt langt avstand kravs, att denna har en god synbarhet saval i dagsljus som i mérker
och vid dalig sikt. Morkersituationen ar speciellt besvérlig eftersom otillracklig visuell
information kan leda till att foraren spontant kan uppleva situationen pa ett direkt felaktigt satt
(visuell illusion). Utmérkningen i morker &r darfor speciellt viktig eftersom den inte skall
kunna feltolkas.

Trots god synbarhet finns en risk att foraren inte uppmarksammar en problemsituation pa
grund av att han “’last sin uppmérksamhet” pa vigomradet bortom denna. Ett exempel &r nir
foraren kor dver ett svagt kron och fokuserar sin uppmarksamhet pa nasta kron langs vagen
och darfor missar att se den vagkorsning med tydlig utmérkning, som blir synlig i svackan
bakom det ndrmaste kronet.

Det ar darfor en viktig princip att utforma véagen sa, att en forare som nirmar sig problem-
situationen” inte kan se vigens fortséttning bortom denna. En sddan begriansning av sikten
langs vdgen tvingar foraren att fokusera sin uppmérksamhet pa ”’problemavsnittet” vid
vagrummets slut. Forst nar problemavsnittet haller pa att passeras bor vagens fortsatta
strackning ’6ppna sig” for foraren.

Kommentar: Var kunskap om hur vi riktar var uppméarksamhet mot olika forhallanden och
hiandelser 1 vigmiljon dr bristfallig. Kron utefter vdgen tycks fungera som triggerstimuli” for
var uppmirksamhet. Finns andra utformningar med motsvarande “triggeregenskaper’?

En annan princip kan vara att fordndra den ”gamla” och ”invanda” vigen fore t.ex. en
nybyggd cirkulationsplats (pa landsbygd) pa ett sadant sétt, att foraren inte ldngre “’kénner
igen sig”. Foraren véxlar da fran automatiserad korning till att medvetet omorientera sig i den
“nya” vigmiljon. Foraren avliser dé all nddviandig symbolisk (vigmairken och vigvisning)
som “naturlig” information (fysisk utformning).

Slutsats: Vagens utformning styr i hog utstrackning forarnas uppmarksamhet och formaga att
avlasa vagmarken och vagmarkeringar.

8.9 Fodrarens inhdmtning av information langs okand vs kénd véag

Nar foraren kor en vag for forsta gangen ar han nyfiken pa hur vagen ser ut och har da ett
behov att utforska den. Han &r sarskilt uppmarksam pa att upptacka potentiella hot och faror
langs vagen (t.ex. i form av ovantat skarpa kurvor). Nar foraren ser en kurva pa avstand
forsoker han beddma hur skarp den &r. Samtidigt letar han aktivt efter vigmérket ”Varning for
skarp kurva”. Finns mérket dir vdljer han en ldgre fart genom kurvan dn han annars skulle ha
gjort. Genom att pa detta satt vara uppmarksam pa vagens utformning och samtidigt avlasa
vagmarkena langs vagen forsoker foraren inhdmta den information han behdver.

Redan efter forsta gangen som foraren kort en vag har han skaffat sig en anvandbar bild av
den. Detta hjalper honom vid nasta tillfalle. En forare, som daremot kor vagen ofta har lart sig

56



Gabriel Helmers, Ph.D.  Manus: Dim.Trafikant, DEL 4, Forklaringsmodellen  2010-04-21

den i detalj och vet precis hur han skall kdra. Vagmarkena och vagvisningen langs vagen ar da
inte langre barare av nagon meningsfull information.

Man kan darfor inte begéra att en forare skall avlasa ett vagmarke Iangs vagen nér han kanske
har passerat vagavsnittet med vagmarket hundratals ganger. | det fall vaghallaren forandrar
hastighetsskyltningen genom att byta ut 90-skyltarna mot motsvarande 70-skyltar langs ett
vagavsnitt utan att samtidigt ha gjort nagon markbar forandring av vagens fysiska utformning,
har vaghallaren gjort det mycket svart for foraren att upptacka forandringen.

Ett exempel: Det tog en forare flera manader att upptacka att hastighetsskyltningen pa vagen
till och fran arbetet hade sénkts fran 90 till 70 km/h.

Slutsats: Nar foraren kor pa en vag han inte kanner forsoker han tillagna sig all nédvandig
information. Sannolikheten for att foraren skall avlésa den for honom relevanta informationen
hos vagmarkena &r hog. Kénner daremot foraren vagen vél har han skaffat sig en god kunskap
om vagen och de krav den staller. Det finns da ingen stor anledning att avlasa vagmarkena.

Kor foraren i en okand och komplex trafikmiljo med tét trafik (t.ex. stadstrafik) maste han
anstranga sig for att framféra fordonet pa ett trafiksakert sétt. Detta innebér att han standigt
maste anpassa sig till forandringar hos vagen och trafiksituationen genom att utfora olika
mandvrer (“guidanceniva”). Den uppgift som da aterstar ar att avldsa vigméarken och
vagvisning och gora korrekta vagval for att na sitt mal.

Forarens olika uppgifter kan rangordnas i en uppgiftshierarki fran den mest nédvandiga till
minst viktiga uppgiften. Att avlasa vagmarken och vagvisning ar da det minst viktiga for att
kora sakert. Detta innebér att foraren ofta inte far tid dver for att avldsa den symboliska
informationen i vagmiljon. Forarens kapacitet racker helt enkelt inte till. Trots detta tycks
komplicerade trafikmiljoer fungera nagorlunda val. Forklaringen torde vara, att vara mest
komplexa trafikmiljoer forutsatter att forarna efter stor exponering for varje sadan miljo har
lart sig att kora i dem.

Slutsats: For att kunna inhamta informationen fran vagmarken och véagvisning maste foraren
ha tid 6ver for detta efter att ha utfort de foraruppgifter, som maste prioriteras fran
sékerhetssynpunkt. Denna tid finns ofta inte i sirskilt ”informationstita” trafikmiljoer.

8.10 Sammanfattande slutsats: Analysen i detta avsnitt visar att trafikmiljon ofta ar daligt
anpassad till var formaga och naturliga beteenden som bilforare. Detta paverkar i stor
utstrackning hur val vi lyckas upptécka, avldsa och forsta symbolinnehallet hos vagmarken
och vagmarkeringar. Analysen leder fram till den generella slutsatsen att det finns en stor
potential for forbattringar. Detta géaller saval regelverken for utformning av vag- och
trafikmiljoer som helhet men ocksa specifikt for hur regelverken for vagmarken, véagvisning
och vagmarkeringar utformas.
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9. Slutord

Arbetet med forklaringsmodellen och dess tillimpning pé de tre problemomradena ”spok-
korning”, “hastighetsanpassning” och ”forstaelse av vigmérken och vigmarkeringar” har haft
som syfte att 6ka var kunskap om och forstaelse for hur vi som manniskor fungerar som
forare eller operatdrer i det komplexa tekniska system som véagtrafiken idag utgoér. Genom att
battre forsta hur vi fungerar som operatorer kan vi forandra systemet pa ett sadant satt att vi

klarar uppgiften battre.

Var ambition med forklaringsmodellen &r inte att den skall vara ’sann” utan att den skall vara
battre &n de ofta outtalade (implicita) forklaringsmodeller och traditionella tankevanor, som
fortfarande genomsyrar var kultur. Forklaringsmodellen ar en sammanfattning av den
beteendevetenskapliga teori, som ar relevant for bilkorning kompletterad med saval empiriska
resultat som langvarig erfarenhet av bilkorning. Fran den generella forklaringsmodellen har
slutsatser dragits med avseende pa mojliga forbattringar inom de tre problemomradena. Dessa
slutsatser &r ofta formulerade pa ett klart och tydligt satt samtidigt som de i de flesta fall har
en bristande empirisk forankring. De far dérfor absolut inte betraktas som “’sanningar” utan
istallet som méjliga hypoteser vid kommande empiriska studier. Manga av slutsatserna maste
bekréftas innan de kan utgtra underlag for reviderade utformningsregler.

Arbetet i del IV av detta projekt har syftat till att utifran teoretiska utgangspunkter harleda
utfall som darefter bor underkastas empirisk prévning. Resultaten fran sadana prévningar
anvands sedan for att forbattra teorin. Det ar bara genom teoriutveckling understédd av
empiriska resultat i vetenskaplig process, som vi kan na 6kad och mera generell kunskap om
hur vara vag- och trafikmiljoer skall kunna anpassas efter vara forutsattningar som bilforare
och trafikanter.
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