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Effekten av forsterket midtoppmerking pa
— Personskadeulykker (PSU)
— Drepte og hardt skadde (DR+HS)
er undersekt ved for og etter analyse etter ulike opplegg :

— Enkel analyse med korreksjon for ulik periodelengde for og etter
— EB metode med korreksjon for regresjonseffekter
— Korreksjon for trend/generell utvikling av trafikksikkerheten i Norge

FMO er uten tvil et meget sterkt trafikksikkerhetstiltak
— Konklusjonen gjelder uavhengig av analyseopplegget

- Sammendrag forsterket midtoppmerking (FMO) 1 Jig&

Statens vegvesen

Enkel analyse Korrigert for Trend
korr for periode regresjon * utvikling
0,
PSU reduseres med opp mot 40% (32,6-55,8) e .- E—_——
DR -48,3 -39,5 (-49,5)
HS -66,0 63,0 (-73,0)
DR+HS -60,1 -56,4 (-66,4) -27.3
DR+HS r'edusel"es OPP mot 60 u/° (6011_56:4) *Korrigert for modellskjevhet
Selv med full trendkorreksjon (ca 25%) er resultatene entydige
(men en redusert korreksjon til 15% er mer sannsynlig)
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Innledningsvis presenteres to pptx som viser et sammendrag ng av resultatene.

Resultatene presenteres mer inngaende i de deretter fglgende pptx.




Sammendrag forsterket midtoppmerking (FMO) 2%

Statens vegvesen

Resultatene varierer noe med Vegbredde, ADT, fartsgrense
osv, men tendensen er entydig positiv

Reduserer utforkjering venstre og meteulykker mer enn de
andre ulykkestypene.

Smal FMO reduserer PSU og DR+HS pa alle vegbredder vi har
prevd

Bred FMO reduserer DR+HS der det er prevd pd brede veger

Liten rapportering av FMO med middels bredde (75 og 80cm)
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Statens vegvesen
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Arild Ragnhey

Statistikken er klar: Mgteulykker og utforkjgringsulykker er hovedproblemet pa ER-

vegnettet

Hgy ADT gir hgy andel mgteulykker
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\ Statens vegvesen

* Motorveg

» Midtrekkverk

o Forsterket midtoppmerking (FMC
o Fartsgrense 70 km/t %
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Velkjente tiltak.
Endring av fartsgrense virker mot alle typer ulykker
Det samme gjgr motorveger.

Forsterket midtoppmerking (FMO) virker mot mgteulykker og utforkjgringsulykker til
venstre.




=

\ Statens vegvesen

“Forsterket midtoppmerking er en samlebetegnelse for ulike former for midtoppmerking for a
redusere sannsynligheten for at kjoretover kommer over i morgdende kjorebane. Dette kan
veere en midlertidig losning i pavente av at det skal bvgges motefii veg, eller et permanent
tiltak pa veger som ikke tilfredsstiller behovskriteriene for motefii veg.

o Finnes ulike typer
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De viste typene er de vi seinere benytter i var data base A, B og C med ulik bredde

Dersom du vil se typene bedre kan du blase opp bildet



Hva sier Trafikksikkerhetshandboka ?

Tabell 3.26.1: Virkninger av ulike typer forsterket midtoppmerking pé antall ulykker.

Prosent endring av antall ulykker

Ulykkens alvorlighetsgrad Ulykkestyper som pavirkes Beste anslag Usikkerhet i virkning

Rumleriller pa innsiden / pa tvers av midtlinjeoppmerkingen

Uspesifisert skadegrad Alle ulykker -12 (-18:-6)
Personskadeulykker Alle ulykker -1 (-19:-3)
Dedsulykker Alle ulykker -80 (-92; -51)
Uspesifisert skadegrad Mateulykker -23 (-35:-7)
Personskadeulykker Moteulykker .25 (-39; -6)
Uspesifisert skadegrad Alle ulykker om dagen -8 (-16: +0)
Uspesifisert skadegrad Alle ulykker om natten -32 (-52: -4)
Rumleriller pa’ 7 av midtlinjeopp kingen
Uspesifisert skadegrad Alle ulykker -13 (-25: +2)
Uspesifisert skadegrad Meteulykker 1] (-20; +44)

o Sammenliknet med andre tiltak har FMO hey effekt

07.07.2014
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Statens vegvesen
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Arild Ragney

TSH boka 2012 side 368

Meta analyser av forsterket midtoppmerking, FMO i flere land
PSU mgte -25%

PSU alle -11%

Hgye effekter pa drepte DR- OBS her DR-ulykker
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Statens vegvesen

Teller opp antall ulykker (PSU) og drepte/hardt skadde - F@R

Gjer ett eller annet: automatisk trafikkontroll (ATK), nytt
dekke, eller forsterket midtoppmerking (FMO)

Teller opp antall ulykker og drepte/hardt skadde - ETTER

Endring = Antall F@R-antall ETTER  (like lange perioder)
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Statens vegvesen

NVDB har (hadde) ikke gode opplysninger om Forsterket
Midt Oppmerking (Heretter kalt FMO FMO O

Nedvendig med egen datainnsamling
Regionene har foretatt registreringer

Fylke Vegnr. = i Lengde FESEDIEddecm (yue mall  TypeFMO  Linje ADT  Kjfeltbr  Asfaltbr  Skulderbr  Etablering

ar Hp Km Sted Hp  Km Sted m 55 75 100 Annet  a bellerc type kjfd m m m ar

17 1] 8 ‘ 2, Idbe 3 4, 2650] X | 3 S5 8100] 375|900 050/ 2008
17 13 8 4,800| Nonstad 8 6,440 Ronglan 1640 x | b [73 8100 3,75 9,00 050 2011
17 E6 2 6,440 Ranglan & 470 x | a S5 8100} 375|900 050] 2008
17 E6 12 1,800|Verdalsora 13 2,700 Fleskhus 3750] x b KWF 8900 3,75 9,00 0,50, 2011
17 6 15 8,200 Sparbu 15 9,350 Mazre 1150] x b KVF 8400, 375 1000 075 2011
17 6 ‘ 15 5,748 [Maere 15 12,610[Vist 2862 x b KVESS 8400] 375 1000 075 2011

Eksempel region nord

For hver linje i tabellen henter vi ulykkesopplysninger
fra STRAKSI: Y PPIysning

Ulykkesdatabase
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Forsterket midtoppmerking er heretter kalt FMO

Det er foretatt en datainnsamling i regionene - Dette viser et eksempel fra reg nord

En linje er en strekning hvor FMO er installert : Fra HP til HP , type , ADT osv  Tidspunkt
for etablering.

Typene er som vist pa ppt4

Henter dessuten data fra STRAKS om ulykker pa hver strekning.
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\ Database med opplysninger om FMO og ulykkép ="

» 483 strekninger
o Av ulike grunner faller en del bort (tuneller , broer )

» 423 strekninger med gode data -tilsammen 238,520 km

Type Uhell _Uhellskoder

[,
=]

o Personskade-
ulykker PSU

o Ulykkestyper

» Drepte DR
o Hardt Skadde HS
o Lett skadde LS

07.07.2014

Vi har laget var database- bestaende av de registrerte opplysningene og Straksdata
(ulykkesdatabasen)

Personskadeulykker (PSU) og skadegrader DR, HS og LS

Ulykkestyper etter koder gitt i SSB

Se mgte og utforkjgringsulykker spesielt

10



ENKEL F@R /ETTER FMO (korrigert for perioder) PSU og DR+HS %
Statens vegvesen
FOR PSU DR Hs Ls ||300
ApT antall 7720 Far 191 27 56 260 PSU For /Etter FMO
Lengde km 238520 |Etter 101 11 15 135 | | 200 191
Tidsperiode  4r 36 |Endring antall -90 -16 -41  -125 1287
Traf arb millvkm 2419566 |Endring % s R -101
PSU 191
Etter kor‘r‘lgerf 128,7 14 19,1 171,55
ETTER Endring % -483 -660 -34,1 o
ApT antall 7796 -60,1 For Etter
Lengde km 238,520
Tidsperiode  &r 282 100 83 DR+HS For/Efter FMO
PSU 101 80
60 -
| 331
» Meget sterke resultater - -
0
° . Fer Etter
o 32% reduksjon av PSU
o 40% reduksjon av antall skadde totalt
o 60% reduksjon av DR+HS
11
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FOR ETTER resultater i sin enkleste form.

191 PSU F@R, 101 ETTER - Endring 90 tilsvarer 47,1% reduksjon fra fgr til etter

Ulike perioder fgr og etter. 3,6ar fgr og 2,8 ar etter. Det er regnemessig korrigert for dette
101*1,27 (=3,6/2,8)= 128,7 effekten blir 32,6%

Ditto DR, HS og LS

PSU fra TSHB ppt5 -11%- vi far 32,6% reduksjon

11



F@R -ETTER analyser:
» Teller opp antall ulykker og drepte/hardt skadde - FZR

Gjor ett eller annet: ATK, nytt dekke, eller forsterket
midtoppmerking FMO

Teller opp antall ulykker cg drepte/hardt skadde - ETTER

Blir dette riktig ??

=

Statens vegvesen

Endring = Antall ETTER - antall F@R (korrigert for perioder)
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Dette er repetisjon av ppt nr 6

Spgrsmalet er om beregningen blir for enkel

12
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Statens vegvesen

Noe d huske pd ved for etter analyser :

» Periodelengder faor og etter
Andre tiltak samtidig
Trafikkekning fra fer til etter
Regresjonseffekter

Utvikling av trafikksikkerheten uavhengig av tiltaket
(Hva skjer «andre» steder)
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Ulike ting a tenke pa: De tre fgrste er allerede handtert i dette tilfellet

Vi setter fokus pa regresjonseffekter

13
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Statens vegvesen

Den variasjonen vi observerer over tid i registrerte ulykkestall er
en kombinasjon av tilfeldig og systematisk variasjon

Studeres de samme enhetene i to perioder vil utslagene av
tilfeldig variasjon i den ene perioden bli eliminert i den andre,
mens den systematiske variasjonen vil besta.

Tendensen til at tilfeldig heye ulykkestall i en periode etterfalges
av lavere tall og tilfeldig lave etterfalges av haye kalles regresjon
mot gjennomsnittet eller ..

regresjonseffekt

14
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Forklarer hva regresjonseffekter er

14



Forventet
ulykkestall

=

Statens vegvesen

J Tilfeldig variasjon / regresjon

|Strekningsspeséfikk l
1 2 /_/ﬁ_¢{_4_A;\ 6 7
| | | | | |

Normalt
ulykkestall
N

Registrert
ulykkestall
R

Normale ulykkestall beregnes i en modell basert
pa liknenede vegtrekninger i hele Norge

Forventningsrette ulykkestall kan beregnes som
en vekting mellom registrerte og normale tall

Forventningsrette Tall er «korrigert» for
tilfeldig variasjon/regresjonseffekt

Arild Ragney

Statistikken kan hjelpe oss til & korrigere for regresjonseffekter.

Kan illustreres pa en tallskala

Vi TELLER opp registrerte ulykker

Vi BEREGNER Normale ulykkestall i en modell

Vi vekter sammen normale og registrerte til forventningsrette tall

15
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Statens vegvesen

Vi har delt opp det registrerte materiale i 423 strekninger
som er enhetlige med tanke pa

Antall felt

Bredde
Fartsgrense
Rekkverk

- ATK

Forbud for gdende

Av ulike grunner faller en del vegs‘rr'eknin%er' bort og vi star
tilbake med 240 km veg (omtrent 1/3 av all forsterket)

» En multippel regresjonsanalyse utgjer ulykkesmodellen som
beregner de normale ulykkestallene

Vha de normale tallene fra modellen og de registrerte tallene
er det mulig a beregne forventede ulykkestall- korrigert for
regresjonseffekter

16
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Normale ulykkestall beregnes i en modell.
Fgrste modell for Norge i 2002 T@1618/2002

Ny modell nd i T@I rapport 1323/2014. Vi bruker en versjon fra 2008 som er en revisjon
av 2002 utgaven

T@1 1323/2014 Ligger pa nettet, men kan ogsa fas fra Arild Ragney, Vegdirektoratet.
Rapporten er en del av BEST-programmet



=2

_.“\ Registret antall PSU F@R utggjer 57,5% av det normale. |35 3323 L
"% BETYDELIG F/ERRE ulykker enn normalt p& de - -Rezsvl; -’li::;m
' strekningene vi har etablert FMO (=191/332,3) -
[Ee e —
150
100
50 -
o ;
Forventet ulykkestall i etterperioden dersom FMO e ehlick b
IKKE setftes opp beregnes ved hjelp av de 350 - PSU Effekt
normale tallene etter og fer samt de forventede 300 . Korrigert for regresjon
for 250
Effektenav FMO er : 200 7
Forventede tfall etter sammenliknet med
. . 150
de faktisk registrerte etter 101
Registrete ulykker (PSU) utgjer 34,0% av de forventede 100 .
50 |
Ulykkesreduksjon pd 65,8%  (=1-(101/296,7)) 0 - ‘
Registrert Forventet

17
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Resultater av en korreksjon for regresjonseffekter vises.

Det beregnede normaltallet (332,3) er VELDIG hgyt i forhold til registrert antall 191.
Det er grunn til & drgfte om det er sa hgyt at vi undrer om godheten av modellen.

Maten Forventede tall i ettersituasjonen beregnes pa er helt i trad med det som gjgres i
Empirisk Bayes metode (EB).Her er det gjort for hver enkelt delstrekning og sa summert
over alle strekningene

Fe=Ff*Ne/Nf *antall ar etter — summert over alle delstrekninger-

Ulykkesreduksjonen som skyldes FMO, korrigert for regresjonseffekter beregnes til
65,8%

Se ppt 20 hvor vi justerer de beregnede effektene pa grunn av svaert hgye normaltall

Siden Reg R>Norm N er det a forvente at regresjonseffektene blir positive.
Sammenliknet med ppt9 med 32,6% reduksjon far vi derfor HOYERE effekt her.

17



Noe heyere Registret antall DR og HS
enn normalt.

Betyr LITT FLERE DR og HS enn normalt pd de
vegene vi har etablert FMO.

Forventet skadetall i etterperioden dersom FMO
IKKE settes opp beregnes ved hjelp av de
normale tallene etter og fer samt de forventede
far.

Effekten av FMO er forskjellen mellom

de faktisk registerte og de forventede

Reduksjon i antall DREPTE er 49,5% (=1-(11/21,8))

Reduksjon i antall D/HS er 66 4% (1-26/77 4)

07.07.2014

=

Statens vegvesen
60 56,0
50 480
40
30 27,0 -— Registrert
20 18,2 | = Normalt
o]

60
50

30
20
10

Drept  Hardt skadd

22,6
Effekt av FMO pG DR o

Drept Hardt skadd

Reduksjon i antall HARDT SKADDE er 73,0 % (=1-(15/55,6))

® Registrer

15
11 m Forvente

1

1
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Her er registrerte tall (DR+HS) hgyere enn normalt

Men likevel grunn til & tro at modellen gir hgye tall

Reduksjonen som skyldes FMO pa DR+HS, korrigert for regresjonseffekter beregnes

Se ogsa her ppt 20 hvor effektene justeres

18
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Statens vegvesen

Noe d huske pd ved for etter analyser :

» Periodelengder faor og etter

» Andre tiltak samtidig
Trafikkekning fra fer til etter
Regresjonseffekter

Utvikling av trafikksikkerheten uavhengig av tiltaket
(Hva skjer «andre» steder)

19
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Igjen en repetisjon av ppt 11

Vi setter fokus pa kontrollgrupper eller trendkorreksjon

19
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Statens vegvesen

Litt om kontrollgrupper...

» Hva skjer «andre steder»- uavhengig av hva vi har gjort pd
denne spesifikke vegstrekningen. Som ogsd mé forventes &
skje her

o Kontrollgruppe R

tei

¢ Trendutvikling i hele Norge

JRIEI I

PIEEIINERRRCEGECEVEEREEINEREARAEGG

20

Arild Ragney

Burde egentlig hatt en kontrollgruppe hvor alt annet enn FMO er likt i for og
ettersituasjonen.

Trendutvikling i Norge er en form for kontrollgruppe- men strekningene med FMO er
MED i trendutviklingen

Hva hvis omfanget av tiltaket er sa stort at det pavirker trenden ???

Traf arb FMO 2500 mill kikm (ppt9)
Trafarb Norge 40000 mill kjkm

Betydelig bidrag til «vegrelatert» reduksjon T@lrap 1299/2014

20



Rel. risika (1 | 2008)

o Rel. risika LS
o Rel. risika PSU

Kontrollgrupper... Trend

4R

=

Statens vegvesen

DR/HS PSU
Rel risiko  F@r og Etter|Rel risiko For og Etter
2007 1,073 1,057
2008 1,000 1,01 1,000 0,999
2009 0,930 0,941
2010 0,862 0,879
2011 0,796 0,825
2012 0,733 0,734 0,749 0,752
2013 0,672 0,681
Endring -0,276 -0,247
% -27,3 -24,7
-24,7% fra for til etter

Trend PSU
Trend DR/HS -27,3% fra fer til etter

21
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Trendfaktorer hentet fra T@l-rapport 1323/2014

F@r etter perioder er egentlig unike for hver strekning, men dette er som et gjennomsnitt

for alle strekningene

Betydelige trendfaktorer fra for til etter bade PSU og DR/HS

Men husk-kan bli litt hgy siden FMO er med & pavirke Trenden

Kan likevel vaere opp mot 15 % - brukt som kontrollgruppe for FMO

21



Tolking av resultatene sa langt : =

Statens vegvesen

Sveert heye, beregnede normale ulykkestall

Kan skyldes svakhet i beregningsmodellen.

Justerer derfor de beregnede’effektene (regresjon)ned
med 10% poeng. (De beregnede tallene i red parentes)

Lavere PSU enn normalt gir «positive
regresjonseffekter». Ef?'ek‘rer' korrigert for regresjon
blir sterre enn det en enkel analyse viser.

Hayere DR+HS enn normalt gir negative
regresjonseffekter

Noe heyere effekt DR+HS enn PSU

Betydelige trendeffekter i perioden bdde for PSU og

DR+HS Enkel analyse Korrigert for Trend
korr for periode regresjon * utvikling
Uansett sveert gode effekter
av FMO PSU -32,6 -55,8 (-65,8) -24,7
DR -48,3 -39,5 (-49,5)
Hs -66,0 -63,0 (-73,0)
DR+HS -60,1 -56,4 (-66,4) -27,3 22
*Korrigert for modellskjevhet Arild Ragnay

Oppsummerer resultater fra de tre foregaende innfallsvinklene
Enkel analyse, EB analyse korrigert for regresjon , trendfaktorer

Enkel analyse er ren repetisjon fra ppt 9

Velger a korrigere EB resultatene fra ppt 15 og 16 pa grunn av hgye beregnede
normaltall

PSU mellom 32,6 og 55,8 regresjon er positiv  siden R<N
DR+HS mellom 60,1 og 56,4 regresjon er negativ siden R>N

Ingen tall er korrigert for generell TS utvikling. Antar at trendkorreksjonen er for hgy
siden FMO

med stort omfang pavirker trenden i seg selv. Kan likevel vaere over 15% .

Uansett er resultatene robuste og effektene er hgye

22



ENKEL F@R/ETTER FMO Ulykkestyper sttensvegvesen

Trendutvikling finnes ikke for ulykkestyper
— Kan derfor ikke korrigere for trendutvikling

Tkke modeller for normalt antall ulykker av ulik typer 300 PSU For /Etter FMO
— Kan derfor ikke korrigere for regresjonseffekter 00 191
- 1287
Viderefere den enkle analysen (som ga 32,6 % 100
ulykkesreduksjon )
0
For Etter
Korrigert for periodelengder
PSU Ulykkestyper
Alle Maote Venstre Hayre Fot sykkel Annet
Far 191,0 56,0 33,0 38,0 2,0 62,0
Etter 128,7 38,2 15,3 29,3 1,3 44,6
Endring -62,3 -17,8 -17,7 -8,7 -0,7 -17,4
% -32,6 -31,8 -53,7 -22,9 -36,3 -28,1

Tallene inneholder regresjonseffekter og mangler trendkorrekjson
(Tallene er dessuten sma)

07.07.2014 Arild Ragnay

Enkel analyse Ulykkestyper

Trendutvikling og modellberegninger kan ikke gjennomfgres for ulike ulykkestyper
Gar videre med enkel analyse. Men ALLE resultater ma tolkes pa den bakgrunn (uten
trend og regresjon)

Vi husker 32,6% samlet redukjson fra ppt 15 Korrigert for periodelengder

Alle ulykkestyper viser reduksjon - Hgyreulykker vanskelig a forklare -22,8%
Nyasfaltert og oppjustert alltid sammen med FMO= Generell skjerping ?

Ikke trend og regresjon

Dersom de -22,9% for hgyreulykker TOLKES som trend og regresjon ville effekten her
veert 0%

Med samme trend og regresjon for alle ulykkestyper ville reduksjonen av mgteulykker
veert -8,9% (31,8-22,9)
Og utforkjgring til venstre -30,8%.

Uansett god effekt av FMO pa PSU mgte, venstre og (sykkel-sma tall)

23



ENKEL

FOR / ETTER FMO Ulykkestyper og skadegragd@liegvesen

» DR og HS sma tall bortsett fra mote

» Gjennomgdende hoye effekttall

Far

Etfer
Endring antall
Endring %

Etter korrigert

DR Hs Ls
27 56 260
11 15 135
-16 -41  -125
-59,3 -73,2 -48,1

14 191 1715

Endrina % -48,3 -66,0 -34,1
Korrigert for periodelengder
Ulykkestyper
HS HS LS
Fer 3 13 88
Etter* 11,4 89 483 0,0 1,3 16,5 0,0 2,5 40,6/0,000 1,3] 25 6,4 64,8
Endring| -6,6 -25,1 -30,7] -1,0 -1,7 -23,5 -2,0 -3,5 -10,4/0,000 -0,7( -3,5 -6,7 -23,2
% -36,5 -73,9 -38,9| -100,0 -57,7 -58,7] -100,0 -57,7 -20,310,0 0,0 -36,5| -57,7 -51,2 -26,4

¢ Tallene inneholder regresjonseffekter og mangler trendkorreksjon

Arild Ragney

Ditto DR, HS, LS

De rgde tallene er for sma

Gjennomgaende hgyere DR+HS enn LS og PSU i alle ulykkestyper

overall-effekten fra ppt9 er vist i rammen

24



ENKEL F@R/ETTER FMO PSU og Fartsgrense %ﬁ

\ Statens vegvesen
b

Smé tall men store effekter i alle fartsgrenser

e Endring PSU ved Ulik Fartsgrense
I m FER
120 I
mETTER
100
=2
2 80
£ 60
<
40 |
0 I — I
90 80 70 60 50
Kun tre hoyeste F& har tall
: FG 90 80 Q. 60 50 Ale
Inneholder regresjonseffekter km 16,273 188,387 27,925 4,75 1,185 238,52
Mangler trend fer 10 129 47 4 119
endring  -7,8  -384 -149 -40 -10 -66.2
% -783  -29,8 -31,7 -100,0 -100,0 -34,6
07.07.2014 Arild Ragnay

Tabellen til hgyre viser mengden veg i hver fartsgrense

Kun de tre hgyeste fartsgrensene har brukbare tall



N\

hefyer'e RDT (Smﬁ tall som dessuten mangler trend og regresjon)

ENKEL F@R/ETTER FMO PSU og ADT klasser

=

Statens vegvesen

Ulykkesredukjson i alle ADT klasser, men lavere effekter for

Endring PSU ved ulik ADT

60
50
40

30

Antall PSU

* korrigert for ulik periodelengde

u for

Wetter-korr*

- LEALelhumn

ADT <2000 2000-4000 4000-6000 6000-8000 8000-10000 10000-12000 12000-14000 14000-16000 16000-18000
KM veg 2,396 30,955 69,659 31,842 26479 38,204 18,076 10,877 10032
% Endring -100,0 777 -40,0 -683 -325 -71 -400 -81 -210

238,520 km veg fotalt Overall effekt -32 6%

Arild Ragney

Veglengder framgar

Resultatene ma tolkes sammen med ppt2 som viser at andelen mgteulykker gker med

gkende ADT
Samlet effekt fra ppt9 =32,6% reduksjon

Tallene for sma til & se pa ulykkestyper OG ADT
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ENKEL F@R /ETTER FMO PSU x asfaltbredde/FMO bredd%

\Ulykkesreduksjon i alle asfalt og FMO bredder (hesten) HAtaNS vagasan
» “Best data for SMAL merking og BRED

Endring av PSU x asfaltbredde og FMO-bredde
200
0o 00 00 00 00 om

AT 5 <= A8 45 0 -4>:]BQ\_/
-200 114
-28,2
@ -353 =
. 415 371

=y
b
B 400
w
2 ®Sma 35,5055
-60,0 m Middels 75, 80
06 Bred 100, 120
-100,0
Asfaltbredde -100,0
Lengde (km) |Smal Middels Bred
. 35,50,55 75, 80 100,120 SUM Asfaltbr
Mangler regresjon og trend A<7.5 24,3 0.0 0,0 24,3
7,5<=A<8,45 73,9 0,1 3,8 77,8
8,45<=A<10, 53,1 4,3 56,2 113,6
A>=10,0 3,9 0,0 18,9 22,8
SUM FMO 155,2 4,4 78,9 238,5

238,520 km veg totalt Overall effekt -32 6%

Data finnes ikke

Sma tall
07.07.2014

Tre merkebredder (rgd,bla,grenn) for hver asfaltbredder(fire bredder)- se eksempel
8,45<=A<10
Ikke alle kombinasjoner finnes

Tabellen viser hvilke kombinasjoner som finnes OK (hvit) , sma tall (oransje)og data
finnes ikke (gul)

Ulykkesreduksjon PSU i (nesten ) alle grupper

Smal merking (rg¢d) reduksjon mellom 37,1% og 11,4% Ok veglengde, IKKE bred
Middels merking (bla) finnes ikke i tilstrekkelig omfang

Bred merking (grenn) -28,2% til +2,5% OBS denne Veglengde OK, men sma ulykkestall
for bred
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ENKEL F@R /ETTER FMO DR+HS x asfaltbredde/FMO br‘ed%

egativ effekt i alle asfalt og FMO bredder Statens vegvesen
o (Alle effekter med tilstrekkelige tall reduksjoner pd over 60 % DR+HS

Endring av DR+HS x asfaltbredde og FMO-bredde

00

<=A<10,0

m Smal 35,5055

® Middels 75, 80
-62,7
Bred 100, 120

* Mangler regresjon og trend

s 238,520 km veg totalt

_ Data finnes ikke
Sma tall

Ditto DR+HS

Bred veg og bred merking effekt pa DR+HS -62,7% 11til 5
Gjennomgaende samme kommentarer om til ppt25

Men stgrre effekter

Ikke trend og regresjon men sa hgye tall at ingen tvil
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Oppsummerende konklusjon FMO 1

FMO er uten tvil et meget sterkt trafikksikkerhetstiltak
— Konklusjonen gjelder uavhengig av analyseopplegget

» PSU reduseres med opp mot 40% (32,6-55,8)
» DR+HS reduseres opp mot 60 %  (60,1-56,4)

Enkel analyse Korrigert for

korr for periode regresjon*
PSU 32,6 55,8 (-65,8)
DR 483 -395 (-49,5)
HS 66,0 63,0 (-73,0)
DR+HS 60,1 56,4 (-66,4)

Trend
utvikling

24,7

27,3

*Korrigert for modellskjevhet

Selv med full trendkorreksjon er resultatene entydige

=

Statens vegvesen
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Arild Ragney
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=

Statens vegvesen

Oppsummerende konklusjon FMO 2

Resultatene varierer noe med Vegbredde, ADT, fartsgrense
osv, men tendensen er entydig positiv

Reduserer utforkjering venstre og meteulykker mer enn de
andre ulykkestypene.

Smal FMO reduserer PSU og DR+HS pa alle vegbredder vi har
prevd

Bred FMO reduserer DR+HS der det er prevd pd brede veger

Liten rapportering av FMO med middels bredde (75 og 80cm)

30
Arild Ragney
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