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Forord

Daodsfall och personskador genom véagtrafikolyckor utgdr ett av de stora folkhdlsoproblemen. I Sverige
dddas varje ar omkring 500 personer och tusentals skadas sa svart att de far bestdende men till foljd av
olyckor pa gator och vigar. Riksdagens beslut om Nollvisionen innebar att den l&ngsiktiga ambitionen
for trafiksdkerheten ska vara att ingen dodas eller skadas allvarligt. Det forsta av tre identifierade
problemomradena for Nollvisionen &r forbattrad hastighetsanpassning.

Hastighetsanpassningen giller inte minst forbi véra végarbetsplatser. Under de senaste aren har ett
flertal allvarliga olyckor intraffat i samband med végarbete. Idag finns ett stort antal ménniskor som
upplever otrygghet och riadsla pa sin véigarbetsplats. Hoga hastigheter hos passerande fordon anses
vara en viktig bidragande orsak.

Projekt Arbete P4 Vig ér ett led i Véigverkets arbete att kontrollera 6ka tryggheten for dem som arbetar
pa vdg — liksom for de som passerar arbetsplatsen. Den gemensamma ndmnaren i projektet har varit att
utnyttja ny teknik kontrollera hastigheten hos passerande fordon.

Jag skulle vilja tacka samtliga inblandade i styr- och arbetsgruppen, anstillda fran driftomradet i Nora,
Visteras och Eskilstuna for praktisk hjalp i félt, vigmarkeringsgénget i Eskilstuna for hjilp 1 falt och
Peter Hambéck for givande diskussioner och hjilp med statistik och alla andra som kénner sig berorda.

Sist men inte minst skulle jag och mdnga andra vilja tacka projektledare Ake Johansson som dragit
det tunga lasset och gjort ett "jdttejobb” frdan bérjan till slut.

Tillsammans visar resultaten redan pa de stora mojligheter som finns att utveckla metoder for att
reglera hastigheten forbi vara vagarbetsplatser. Mycket aterstar for att gora vigarbetsmiljon tryggare.

En fortséttning under 2006 planeras for att komplettera resultaten enligt f6ljande forslag:

For stationdra arbetsplatser géller fortsatt utvardering av hastighetssdnkande atgirder. Ytterligare test
krévs for utvirdering av mobil ATK och aktivt farthinder i forhallande till andra metoder. Fler
undersokningar kravs ocksé for att kunna utviardera metoderna generellt och se om resultaten gar igen
pa andra arbetsplatser.

De lovande resultaten for kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet vid
vigmarkeringsarbeten kommer att presenteras och diskuteras inom Végverket och inom branschen.
Enligt vart forslag bor skyltning anvidndas pé vigar med en genomsnittlig vigbredd p& minst 10 meter
och en Overvigande, ordinarie hastighetsbegriansning pa minst 70 km. Eventuellt kommer forsoket att
kompletteras med utvérdering av skyltar annan dimension for att littare fa plats.

Det har varit ett stort ndje att fa delta i arbetet hittills.

Fredrik Friberg (i projektet fr.o.m. april 2005)
Vigverket Produktion Teknik






Extended abstract: Methods to improve safety at roadworks

During the last years several severe traffic accidents have occurred at roadworks in Sweden. In an
effort to get proposals to improve the situation the Swedish Road Administration accomplished a
campaign:”The Hunt for Ideas”. Over 130 proposals were submitted. The aim of this project — Safety
at Roadworks — has been to evulate the most interesting proposals in the following subprojects:

e Comparations between a number of methods to reduce the travel speed of vehicles passing a
stationary roadwork.

e Evaluation of method for reducing travel speed of cars passing or meeting working and
moving trucks during road painting. The question is if lighted signs (digital signs) reduce the
travel speed.

e A pilot to conduct the traffic passing a repair work at a road with a central safety barrier.

Comparations between a number of methods to reduce the travel speed
of vehicles passing a stationary roadwork

Three different technics have been used to evulate and compare the reducing of the speed of vehicles
passing a stationary roadwork with maximum speed 30 km/h: 1) passive, mobile speed barriers, 2)
digital road sign presenting the speed of and for the passing vehicle, 3) "active speed barrier” (bump,
size depending on the speed of the passing vehicle).

Roadwork without these methods of speed reduction was used as reference. All methods reduced the
mean speed compared to reference and furthermore the variation in speed between different vehicles
were reduced (fewer vehicles with extremely high speed).

It should be noted that the active speed barrier only was a prototype,which had some technical
problems. However, the results strongly indicate that relatively cheap technics (passive, mobile speed
barriers) can be as good as more expensive technics. Tests will continue in 2006.

Evaluation of method for reducing travel speed of cars passing or
meeting working trucks during road painting

In the evaluation of lighted signs (digital signs) showing recommended speed fixed to trucks during
road painting a statistical analysis was made to answer the question if lighted signs reduces the travel
speed of vehicles passing or meeting. Three response variables were identified as important; the
median speed, the mean speed of the ten fastest cars and the proportion of cars with a dangerous speed
(> 70 km/h). Measurements were made in the caravan of painting trucks, and the following
explanatory categories were identified: Road identity; Road width in two classes (< 10m & > 10m);
Treatment (with or without lighted sign); Direction (meeting or passing cars); Position (First, Middle
& Last). The position was coded in relation to the cars passing or meeting. That is, the position “First”
is in the case of a meeting car the front truck in the caravan of painting cars and in the case of passing
car the last truck in the caravan. Based on these categories, responses were evaluated with a linear
mixed effects model with Position, Direction and Treatment nested under Road in the statistical
program S-Plus. From the full model, all non-significant interaction terms (p>0.05) were subsequently
excluded to simplify the model. In the final model, residuals were controlled but they were in all cases
well-behaved.

For each response variable, there was a large number of significant interactive effects but all effects
that do not include Treatment and Road width are ignored, as these are irrelevant for the question at
hand. For each response variable, there was a significant interactive effect of Treatment and Road
width (p<0.05) but no significant higher order interactions with the combination of these variables.
Thus, it was sufficient to focus on these two variables and the interpretation is quite straightforward.
The presence of lighted signs reduced the median speed by 22 km/h on wide roads but only by 4 km/h
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on narrow roads. Similarly, the mean speed of the 10 fastest cars was reduced by 16 km/h on wide
roads but only by 1 km/h on narrow roads. Finally, the proportion of cars driving faster than 70 km/h
were reduced by 81% on wide roads but only by 32% on narrow roads. As a consequence, only 3% on
narrow roads and 12% on wide roads drove dangerously fast with lighted signs, while the
corresponding figures without lighted signs was 5% and 62% respectively.

A pilot to conduct the traffic passing a repair work at a road with a
central safety barrier

A flag guard and a pilot to conduct the traffic passing a repair work at a road with a central safety
barrier showed to be a good alternative for the purpose of obtaining a regular flow of vehicles passing
a repair work at a road with a central safety barrier. The outcome is depending on local conditions
such as number of passing vehicles. An opinion poll showed that the road users generally consider the
pilot method to be good (26 %) or very good (58%). A great share (68 %) preferred this method as an
appropriate solution, to be compared with up to 21 % for other suggested methods. The opinion poll
indicates an understanding for this method and for methods that improve safety in general. For repair
work at roads with a central safety barrier we consider that the method is able to control traffic flows
up to the order of 500 vehicles per hour. With this demonstration as a background we suggest a
theoretic line model to be done to answer the question: How great traffic flows and how big repair
works are we able to control with this method?

All together the subprojects shows great possibilities to develop methods and technics to improve
safety at roadworks.



Sammanfattning

Under de senaste &ren har ett flertal allvarliga olyckor intréffat i samband med vagarbete i Sverige. For
att fa in forslag till forbattringar av sdkerheten genomforde Vagverket Produktion ar 2002-2003 en
kampanj — Idéjakten. Syftet med projektet har varit att utvérdera nigra av de forslag som ansetts
sérskilt intressanta. Prioriterade forslag har kommit att utvarderas i foljande delprojekt:

e Jadmforelse av trafiksdnkande atgirder pa fast arbetsplats.
e Vigmarkering med kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet.
e Lots for att dirigera trafik forbi arbete pa 2+1-vag.

For trafiksdnkande atgdrder pd fast arbetsplats indikerar resultaten att samtliga fyra testade atgirder —
passivt mobilt farthinder; skylt med digital display visande passerande fordons hastighet; aktivt
farthinder (gupp, storlek beroende av passerande fordons hastighet); och mobil ATK (Automatisk
trafiksdkerhetskontroll) — ger en hastighetsnedsdnkande effekt, bade fore, vid och efter arbetsplatsen.
Medelhastigheten for passerande fordon ar lagre med atgird och dessutom &r spridningen av
hastigheten for de passerande fordonen mindre (farre fordon passerar med extremt hog hastighet).
Noteras bor att det aktiva farthindret bara utgjordes av en prototyp med inkérningsproblem. Av dessa
fyra metoder &r passivt mobilt farthinder den billigaste foljt av digital skylt om passerande fordons
hastighet. For att kunna gora nadgon utvérdering av mobil ATK och aktivt farthinder i forhallande till
andra metoder kravs ytterligare test. Ytterligare undersékningar kravs ocksa for att kunna utvirdera
metoderna generellt och se om resultaten gar igen pa andra arbetsplatser.

Kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet for rorliga arbeten resulterade i lagre
hastigheter for passerande fordon. I de sex forsoken var medelhastigheten med skyltning i genomsnitt
14 km/h lagre &n motsvarande forsok utan skyltning. Hastighetssdnkningen varierade dock patagligt
mellan olika végstrackor. En analys visar att skillnaden i hastighet &r statistiskt sdkerstilld (p<0.05).
Analysen visar ocks4 att viigbredden har betydelse for atgérdens effekt. Atgirderna gav signifikant
(p<0.05) storre effekt pa bredare vigar (minst 10 meter). P4 breda viagar innebar kompletterande
skyltning en sdrskilt tydlig minskning av hastigheten hos de fordon som passerade med hogst
hastighet.

En kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet foreslas for vigar med en genomsnittlig
vagbredd pa minst 10 meter och en dvervigande, ordniarie hastighetsbegransning pa minst 70 km. I
forsoket anvéndes kvadratiska skyltar med sidan 90 cm vilket med 6vrig kravstilld skyltning,
belysning m.m. kan innebéra brist pé plats pa fordonet. En skylt med dimensionen 60 cm skulle battre
fa plats, dock pa bekostnad av sémre synbarhet. Ett test med denna dimension bdor genomforas.

Lots for att dirigera trafik forbi reparationsarbete pa 2+ 1-vdg visade sig vara ett bra alternativ for att
fé en jamn lag hastighet forbi arbetsplatser. Utfallet bor dock vara beroende av trafikméngd och lokala
betingelser. En enkdtundersdkning visade att trafikanterna uppfattade metoden med flaggvakt och lots
forbi arbetsplatsen var bra (36 %) eller mycket bra (58 %). En stor andel (68 %) av dem som svarade
foredrog “aktuell metod” som ldmplig trafiklosning, att jamfora med 15-21 procent for vriga
metoder. Enkéten indikerar bra forstaelse for denna &tgérd och for trafiksidkerhetsétgiarder generellt.
For 2+1-vagarbeten med maxfldde upp till ca 500 fordon per timme anser vi att metoden ar utvecklad
for mer storskalig anvdndning. Med praktiska forsok som grund foreslar vi att en teoretisk
kémodellering genomfors for att svara pa fragan: Hur stora trafikméingder klarar vi med nuvarande
metod?

Tillsammans visar delprojekten pa de stora mdjligheter som finns att utveckla metoder for att reglera
hastigheten forbi vara véigarbetsplatser. Mycket aterstar for att gora végarbetsmiljon tryggare.
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Inledning

Bakgrund

Under de senaste aren har ett antal mycket allvarliga
olyckor intréffat i samband med végarbete. O
Olyckorna har fororsakat flera dodsfall, mycket
negativa psykosociala effekter och omfattande
materiella skador. Det har framkommit att
uppmaérksamheten hos trafikanterna av olika
anledningar brustit. Bristfillig information,
synbarhet och visad hinsyn dr nagra av orsakerna.
En facklig undersdkning av viagarbetares situation
2000 och 2003 visar pa dkad oro for att arbeta pa
vigen pa grund av trafiken och allt fler anser att
vagarbetsplatsen inte respekteras av trafikanterna
(SEKO 2002; SEKO 2000). For att fa in forslag till
forbéattringar genomfordes ar 2002-2003 en kampanj
— Idéjakten — vars syfte var att fa in synpunkter och
idéer savil internt som externt Vagverket. Med
resultatet fran Idéjakten och ett antal nya
innovationer som grund har detta projekt
genomforts. Syftet har med projektet varit att
utvirdera nagra av de forslag som ansetts sérskilt
intressanta. | forlaingningen har malsittningen varit
att kunna bidra med ny forstaelse och nya idéer for

att forbattra arbetsmiljon och trafiksituationen vid Din idé for siikrare arbetsplats. Idéjakten —
vigarbetsplatser. Det innebér savil tryggare en kampanj som marknadsfordes bide inom
arbetsplatser som mindre riskfyllt att passera en och utanfor Végverket. Totalt inkom 130
vigarbetsplats. forslag till forbattringar.

Med utgangspunkt fran Idéjakten och ett antal nya

innovationer har en arbetsgrupp med arbetsmiljospecialister och fackliga representanter valt ut ett
antal forbéttringsforslag att utvirdera.

Projektet ar ett samarbetsprojekt mellan Végverket Region Mélardalen och Vigverket Produktion.

Styrgrupp:

Jan Jonsson Vigverket Region Mélardalen, Kenneth Wéhlberg HK, Sven-Erik Hallberg Végverket
Produktion (t o m 31 mars 2005), Bengt Folkesson Vigverket Produktion (f o m 1 april 2005)
Arbetsgrupp:

Vigverket Region Milardalen: Maria Ericsson, Lennart Roos

Vigverket Produktion: Géran Gabrielsson, Bo-Tage Andersson, Gunnar Larsson, Carina Elliott,
Fredrik Friberg (fr.o.m. april 2005) samt Ake Johansson (projektledare)

Fackliga representanter: Lennart Jarno, Bengt Jonsson och Péar Englund.

Bestillarens ombud: Ola Pettersson, Vagverket Borléange.

Idéjaktens férslag

Idéjakten resulterade i totalt 130 inkomna forslag. Ett flertal inkomna forslag handlar om
hastighetsédnkande atgéarder genom fysiska hinder och dylikt. Andra bygger pa samverkan mellan olika
aktorer. Branschen borde ga samman och gemensamt driva sékerhetsfragorna och dessutom fordjupa
samarbetet med polisen. Att skilja ut trafikanordningsplanen (TA-planen) fran sjélva upphandlingen ar
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en synpunkt som flera framfort. Sdkerheten bor inte konkurrensutsittas, menar man. Végarbetstavlan
anser manga har spelat ut sin roll. Den borde fi en juridisk innebord eller helst bytas ut. I dag nir
véginformatiken gor framsteg borde den tekniken kunna anvéndas pé arbetsplatserna for att varna och
upplysa trafikanterna, anser ndgra. Sammantaget representerar forslagen en bredd av atgérder:
anordningar for lagre hastighet, trafikantbeteende, informationsinsatser, samverkan, skyltfragor och
TA-planer, ny teknik osv.

Delprojekt
Arbetsgruppen beslot genomfora foljande delprojekt:

o Jamforelse av trafiksdnkande atgérder pa fast arbetsplats.
e Vigmarkering med kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet.
o Lots for att dirigera trafik forbi arbete pa 2+1-vig.

Samtliga delprojekt handlar till stor del om att reglera trafikens hastighet forbi arbetsplatserna. For att
folja upp trafikflodet vid utvirderingarna har radarmétare av typ SR3+ inkdpts. Med radarmétarna har
foljande information registrerats: antal fordon, typ av fordon, passeringens tidpunkt, fordonslangd och
hastighet. Observera att ordinarie utmdrkning av fordon i dessa forsék kan avvika frdan vissa
Vigverksregioners beddmningar om det korrekta.

Delprojekt: Jamforelse av trafiksankande atgarder pa fast
arbetsplats

Inledning

Flera fasta végarbetsplatser har under senare aren drabbats av trafikolyckor. Framfor allt har tillfélliga
avstiangningar pa eller intill stérre vigar varit drabbade. For att minska risken for olyckor och 6ka
tryggheten hos dem som arbetar pa viagarbetsplatsen finns nagra hastighetssdnkande metoder pa
marknaden. Syftet med detta delprojekt har varit att utvérdera och jamfora nagra hastighetsséinkande
atgarder for fasta arbetsplatser. De metoder som undersoks (Figur 1) dr:

passivt mobilt farthinder
hastighetsdisplay

aktivt farthinder

ATK, mobil utrustning

Broarbetet vid
Fjirdhundra sett
fran norr. Néstan
mitt for arbetsplatsen
gar en avtagsvig mot
Oster. Notera wake-
up-bridorna i bildens
hogra horn.
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Figur 1.
Hastighetssénkande
atgarder for fasta
arbetsplatser, samtliga
vid Fjardhundra,
Uppsala lidn. Overst:
Wake-up-bridor.
Nederst till vénster:
Din fart skylt. Nederst
till hdger: Aktivt
farthinder (med skylt
slackt).

Metod

Plats och tidpunkt samt typ av arbete: Undersokningen genomfdrdes under perioden maj-juni 2005 i
samband med ett broarbete ldngs rv 70 vid Fjardhundra mellan Enkdping och Sala i Uppsala lén.

Passivt farthinder (Figur 1): For utvirdering av enkelt, mobilt farthinder har farthindret Wake up
anviands. Wake up anses i denna studie som likvérdigt med andra produkter pa marknader (exempelvis
Snigel). Wake-up-brida ir ett portabelt gupp av gummi: ca 3 meter brett, 5 cm hogt och 3 dm langt
som laggs ut pa vigen ndr arbetsdagen pabdrjas och tas in nér arbetsdagen avslutas. I Fjardhundra
anvindes totalt 8 wake-up-bridor, i tva grupperingar pa vardera sida med tva wake-up-bridor i varje
grupp.

Aktivt farthinder (Figur 1): Aktivt farthinder bestar av en vigmirkesvagn forsedd med en radar,
kompressor och en digital skylt. P4 vigbanan ldggs en duk forsedd med en slang ut. Denna forankras i
végbanan och sammankopplas till vigmérkesvagnen. Vid fortkdrning tdnds en blinkande digital skylt
pa vagnen som varnar for guppet. Om fordonet &nda framfors med for hog hastighet pumpas slangen
upp och ett gupp pé ca 8 cm uppstar. Funktionen innebér att endast de fordon som framfors med for
hog hastighet paverkas av ett gupp vilket i gengéld blir ganska kraftigt. Har provad utrustning har
senare modifierats men funktionen dr densamma.

Hastighetsdisplay (Din Fart eller motsvarande; Figur 1): Syftet med den hiar metoden ar att fa
trafikanterna uppmérksam pa med vilken hastighet fordonet framfors och ddrmed védja om en
sdnkning vid overtrddelse. Aktuell hastighet for fordonet visas med blinkande sken. Pé skylten visas
aven gillande hastighet.
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Infor 2006. ATK (Automatisk trafiksdkerhetskontroll): ATK (Automatisk trafiksédkerhetskontroll) ar
ett system for hastighetsmétning, som anvénds av polisen for registrering och identifiering av fordon
som Overtrider gillande hastighetsgréinser. I detta delprojekt har en mobil ATK anvénts, en av de
forsta som levererats till Vigverket. Utrustningen far endast anvéndas i samarbete med Polisen.
Utplacering av utrustningen kan goras av entreprendr men hantering av utrustningen samt analys gors
av polis. Utrustningen var planerad att anvéndas vid denna arbetsplats men leverantéren kunde ej
leverera utrustningen i tid varfor nagot resultat pd ATK-utrustningen ej kan redovisas i denna rapport.
(Forsok planeras for 2006).

Referensmdtningar har gjorts veckan fore de olika fysiska atgdrderna har testats och utgdr saledes den
ordinarie TA-planen (Figur 2).

Skyltning med ”Rekommenderad hastighet 30 km/h”: 1 samband med undersdkningen genomfordes
dven ett test med rekommenderad hastighet som jadmforelse med ordinarie hastighetsbegriansning. |
béda fallen har vi skyltat med 30 km/h. I ena riktningen var hastigheten angiven som rekommenderad
och i1 den andra riktningen med “vanlig” forbudsskylt 30. Inga andra fysiska &tgéarder forutom
viagavsmalning anvéndes for att paverka trafikens hastighet. Métningarna pagick under en vecka och
avser arbetstid, dvs. mellan kl. 0700 och kl. 1600.

HoW oW e H

[. I ..;] Buffertzon

& -

@ ﬂ@ ————% i00m

%%HHHHHHH

@ P

@ m & -
Al an | ...

S
Figur 2. Exempel pa TA-plan for Fjardhundra, har med metod wake-up brador.
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Resultat

Resultaten indikerar att samtliga atgarder ger en hastighetsnedsénkande effekt - bade fore, vid och
efter arbetsplatsen (Figur 3). Medelhastigheten for passerande fordon &r ldgre med atgérd och
dessutom ér spridningen av hastigheten for de passerande fordonen mindre (férre fordon passerar med
extremt hog hastighet). Wake-up-bréida dr den enda av de testade metoderna som far huvuddelen av
trafiken att hélla hastighetsbegransningen 30 km/h forbi arbetsplatsen.

Figur 3. Hastighet

70 13 0
1 1 forbi fast
60 arbetsplats i
T 50 I I 1 riktning mot norr
: . o ee
2 40 1| 7T7T . vid Fjirdhundra, N
s Enképing. Avstind
= 30 till fore och efter
i 20 | arbetsplats ca 100 m.
= Observera att aktivt
L e farthinder utgjordes
0 av prototyp med
2 < g T Q| 2 < g @ < g inkdrningsproblem.
g |22 uw o o =22 O Intervallstrecken
e |25l g | £ | & 2= 2 X
o XE| A Y o T o Lt anger
2 8 s | x 8 x 8 ;
standardavvikelsen.
Fore arbetsplats Vid arbetsplats Efter arbetsplats

Plats och hastighetssdnkande atgard

Skyltning med ”"Rekommenderad hastighet 30 km/h”: Figur 4 visar andelen trafikanter som passerar
med en viss hastighet forbi arbetsplatsen. Den mellersta kurvan avser en annan métperiod och visar
som jamforelse efterlevnaden for forbudsskylt 30 km placerat pa samma plats som de
rekommenderade hastighetstavlorna. Efterlevnaden till angiven hastighet, 30 km/h, ir mycket lag.

Det kan dock konstateras att “rekommenderad hastighet” ger ett battre resultat. Det dr oklart varfor
detta utfall erholls, men det kan vara en effekt av att manga trafikanter ar osdkra Gver innebdrden av
mirket rekommenderad hastighet.

Diskussion

Trafikens medelhastighet dr ca 50 km/h forbi hela arbetsplatsen vid referensmétningarna. Oavsett
atgird sénks hastigheten utmed hela arbetsplatsen. Storst effekt erhélls for wake-up bradorna” vilken
ar den enda av de testade metoderna som far huvuddelen av trafiken att hélla hastighetsbegransningen
30 km/h forbi arbetsplatsen (mitt for arbetsplatsen). For 6vriga ar medelhastigheten c:a 40-45 km/h.
Av de provade utrustningarna &r investeringskostnaden lagst for wake-up briadorna och tidsméssigt ar
hanteringen lagst med skylten hastighetsdisplay (Din fart).

For att kunna gora ndgon utvirdering av ATK och aktivt farthinder i férhallande till andra metoder
krévs ytterligare test. Som ndmnts har ATK-utrustningen inte kunnat jimforas med 6vriga utrustningar
pa grund av leveransproblem. (Forsok planeras for 2006). Aktivt farthinder hade problem under testet
vilket innebar att fordon som hade for hog hastighet ej aktiverade guppet. Detta bor enligt var
beddmning endast i ringa omfattning ha paverkat resultatet. Detta gér dock att ytterligare
undersokningar krivs for att kunna utvérdera dessa tva metoder tillsammans med de 6vriga for att se
om resultaten gér igen pa andra arbetsplatser.
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Graf visande hastighetsskillnad mellan rekommenderad
hastighet 30 km/h och férbudsmarke hastighet 30 km/h.
Maétningen gjord varen 2005 vid en broreparation.

Vid 80% percentilen

Fercliunera 2009 fr aiferensen ca 11
jfidhastighe i mitts

Vid 40% percentilen ar
differensen ca 15 km/h

<=5 <=15 <=25 <=35 <=45

<=55 <=65 <=75 <=85 <=95 <=105 <=115

Figur 4. Hastighetsfordelningen for trafiken forbi vagarbetsplatsen Fjardhundra. Bl graf: Fran Sala med

rekommenderad hastighet 30 km/h. Svart graf: Fran Sala forbudsskylt 30 km/h(annan tidpunkt). Rod graf:
fran Enkoping forbudsskylt 30 km/h.



Delprojekt: Vagmarkering med kompletterande skylthing om
rekommenderad hastighet

Olycka som hade kunnat
forhindras med skyltning om
rekommenderad hastighet?
Backamo pé vidg 167 mellan
Lilla Edet och Ljungskile: En
av Vigverket Produktions
viagmalningsbilar blev den 19
augusti 2002 pakord rakt
framifran av en 25-arig bilist,
som tappat kontrollen dver sitt
fordon. Enligt personalen korde
bilisten i kapp med en
motorcykel. Farten
uppskattades till cirka 120-130
km/tim. Mirakuldst nog fick
mélningspersonalen utan skador
och foraren av olycksbilen utan
livshotande skador.

Inledning

Under de senaste &ren har flera uppmérksammade olyckor drabbat arbetsplatser som arbetar med
viagmarkering (trafiklinjeméalning) i Sverige. Olyckorna har kopplats till allt for hoga hastigheter hos
passerande fordon. Vid Vigverkets satsning 2002-2003 for idéer om sidkrare vagarbetsplatser —
Idéjakten — inkom forslag om att kompletterande skyltning om hastighetsbegrinsning borde sitta pa
fordonen som arbetar med vigmarkering. Eftersom hastighetsbegriansande skyltar (pabudsskyltar) inte
far vara rorliga och skall vara placerade vid viagkanten blev forslaget efter diskussion med Vagverkets
jurister att anvénda skyltar med rekommenderad hastighet.

Syftet med denna undersdkning ér att underska om kompletterande skyltning "Rekommenderad
hastighet” kan vara en metod for att sdnka hasigheten hos passerande trafik.

Metod

For att undersoka effekten av
kompletterande skyltning med
”rekommenderad hastighet” framfordes
arbetsfordonen som om mélningsarbete
utfordes dvs. inget verkligt arbete
utfordes. Kompletterande skyltning
(rekommenderad hastighet) testades i pa
fem olika végstrackningar: E18
(motorvag Koping-Arboga), E20
(Kvicksund-Arboga), Rv 53 (E18-
Kvicksund), Rv 67(Visteras-Naids-Sala;
ljus- och mérkerkorning) och rv 70
(Sala mot Avesta). Fakta om
véagstrickningarna redovisas i Tabell 1.

Figur S.
Delstrickor for
utvirdering av
kompletterande
skyltning: E18,
E20, Rv 53, rv 67,
rv 53 och rv 70.
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Varje vigstriacka kordes med tinda och sléckta skyltar om rekommenderad hastighet. Sex digitala
kvadratiska skyltar med 90 cm sida monterades vél synligt framtill och baktill pa varje fordon. Varje
végstricka kordes med budskapet (30,50 och upphor) tdnt och sléckt. Patrullen bestod av ett TMA-
fordon, en laggare och ett férfordon. P& TMA-fordonet och férfordonet angavs den rekommenderade
hastigheten till 50 km/h och pa laggarbilen till 30 km/h.

Tabell 1. Kortfakta om vigar i forsoket: vignr, stricka, vigbredd, vanligaste hastighetsbegrinsning, ADT och
kommentar. Betraktelsedatum 2004-12-31. Vid ADT (Arsdygnstrafik) anges osikerhet i procent och ér for
senaste trafikmétning. Véagdatabanken.

Vignr Stricka Vigbredd | Vanl ADT Kommentar
(m) hastighetsbegrinsning

Rv 53 E18-Kvicksund 9 70 5450 (8 %;
01)

Rv 67 Néads-Sala 13 90 8000 (7%; Dag- och
01) morkerkdrning

Rv 70 Sala- 8 70 6780 (7%;
01)

E 18 Ko&ping-Arboga 22 (11*2) 110 9720 (14%; Motorvig
01)

E 20 Kvicksund - 13 90 6650 (12%;

Arboga 01)

Liaggarutrustning forsedd
med digital skyltning
rekommenderad hastighet
30 km/h.

Forarens exponerade liage gor
att vi i flera analyser
uppskattar att
trafikanthastigheten 50 km/h
klassas som farlig (att
jamfora med 70 km/h for
TMA-bil och férfordon).
Notera trafikmétutrustningens
placering laggarens vénstra
sida.

Kompletterande skyltning (rekommenderad hastighet) testades i dagsljus pa fem olika
végstrackningar vid dagsljus och vid en av dessa stréckor utfordes test 4ven vid morkerarbete.
Samtliga tester utfordes den 3-4 oktober. Tester under dagsljus utfordes i klart vider med god sikt

(E20 motorvig dock tidvis vid dimma).
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For métning av trafik och hastighet forbi arbetsfordonen anvéndes radarmaétare (tva per fordon).
Eftersom samtliga vigmarkeringsfordon och ddrmed trafikridknarna firdades med en hastighet av sex
kilometer i timmen korrigerades métvardena med + 6km/h for férbidkande och -6 km/h f6r métande
fordon. Registreringar av motande fordon med en hastighet under 6 km/h togs bort eftersom de antogs
vara parkerade fordon (ytterst f fordon som stannade helt observerades) eller andra stillastiende
foremal.

Metod for statistiska analyser

Tre responsvariabler identifierades som viktiga: medianhastigheten, medelhastigheten for de tio
snabbaste bilarna och andelen bilar med en hastighet som kan klassas som farlig (> 70 km/h).
Berdkningar har utforts for samtliga delar av arbetsplatsen och f6ljande forklarande kategiorier har
identifierats: Vagbeteckning, Vigbredd i tva klasser (< 10m & > 10m), behandling (med och utan
tanda skyltar), Trafikriktning (métande eller forbipasserande fordon), Position i arbetsplatsen (forst-
mitt-sist; olika beteckningar beroende p& motorvég eller inte). Positionen beror av trafikantfordonens
korriktning, dir “Forst” kan vara olika fordon i méalningskaravanen — for motande dr det forfordon och
for forbipasserande dr det TMA-bil (motorvég specialfall). Baserat pd dessa kategorier, berdknades
responsen med en linjdr mixad modell med position, korriktning och behandling under Vég i det
statistiska programmet S-Plus. Fran den kompletta modellen exkluderades sedan icke signifikanta
interaktionstermer (p>0.05) for att forenkla modellen. I den slutgiltiga modellen kontrollerades
residualerna men de f6ll i samtliga fall in i det normala monstret.

Resultat

Overgripande resultat

Vid samtliga test av kompletterande skyltning med rekommenderad hastighet var hastigheten for
passerande fordon ldgre med skyltarna tdnda 4n med skyltarna sliackta. (Varje vigstricka redovisas
separat efter genomgéng av generella resultat). I genomsnitt minskade medelhastigheten med 14 km/h
med skyltar tinda men medelhastigheten varierade patagligt mellan olika vigstrackningar, se
respektive delstriackas resultat. Variationen i hastighet (standardavvikelsen) var mindre med tinda
skyltar vid samtliga delar av arbetsplatsen pa samtliga test (32 av 32 parmétningar).

[+<E20 =E18 rv53 - rv70 —rv67 (natt) - rv 67] [-E20 rv53 - rv70 >rv67 (natt) = rv 67]

40% 45%

35% <40% /\
3 _— R a0
< 30% S 2 =
g _— £a0% |
c 0 x
g 25% / 5 259
@ £
= 20% € 0o i
E 5 20%
2 ° //
3 15% - £ 15% _—
£ 10% &10%
1] I
T 5% |

5%
0% ‘ '
0% Borjan(Forfordon) Mitt (laggare) Slut (TMA)
Borjan (TMA) Mitt (Laggare) Slut (Forfordon) Del av arbetsplats

Del av arbetsplats

Figur 6-7. Procentuell minskning av genomsnittshastighet for moétande (hdger) respektive
forbikorande (véinster) fordon med kompletterande skyltning.
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Resultaten indikerar vidare att effekten av skyltningen ar storre vid ldggaren och vid slutet av
arbetsplatsen (TMA-bil eller forfordon beroende pé trafikantens korriktning) &n i borjan av
arbetsplatsen (Figur 6-7). Vid samtliga tester och for bade moétande och forbidkande &r den
procentuella hastighetsminskningen storre vid ldggaren dn vid TMA-skyddet.

@ Forfordon (70 km/h) W Laggare (50km/h)

Figur 9. Minskning i andel
O TMA-fordon (70 km/h)

(procent) av fordon som

S Mote : i uppskattas utgora en risk
W Passerande = for allvarlig olycka. Andel
© >o Mé fordon forbi TMA-bil,
S ™ Pasgerande : - liggare och forfordon med en
% 258 Mate ! , hastighet av minst 70, 50
2 c Pass'eranfie ‘ : Ktive 70 kmv/h. Fo
= Mote y . respektive . For
= €S pasterande 1 — vigstrickor med férre in fem
> Mote 4% , fordon vid bade sliackt och
> Pasgerande ‘ ‘ ‘ tint redovisas inte data.

-20% 0% 20% 40% 60% 80%  100%

Minskning av andel (%)

Ténda skyltar innebar en sirskilt tydlig minskning av hastigheten hos de fordon som passerade med
hogst hastighet. For de tio procent av fordonen som passerade med hdgst hastighet minskade
medelhastigheten med 16 km/h med skyltar tdnda (jfr 14 km/h totalt).

Resultaten visar att hastighetsminskningen med undersokt metod, rekommenderad hastighet, ger storst
effekt vid bredare végar (se vidare statistiska test) och i dagsljus (Figur 8). Minskningen i medel- och
medianhastighet med skyltar tidnda tycks vara storre pa breda véigar dn pa smala vigar (se statistiska
test).

Kommentarer  Forare till 1dggaren:
”Det blir en helt annan rytm i trafiken. Det kdnns som sékrare att jobba med mindre risk for krock”.
Forare till TMA-bil:

”Det kinns att med skyltning saktar de vérsta fortkdrarna ner.”
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Statistiska test

For varje responsvariabel fanns ett stort antal av signifikanta interaktiva effekter men alla effekter som
inte inkluderade Behandling och Vigbredd ansags inte som intressanta, eftersom de ansdgs som
irrelevanta for denna undersokning. For varje responsvariabel fanns det en signifikant interaktiv effekt
av Behandling och Viigbredd (p<0.05) men ingen signifikant hogre-ordnings-interaktion som
inkluderade kombinationen av dessa variabler. Salunda ar det tillrickligt att fokusera pa dessa tva
variabler och uttolkningen &r relativt entydig.

O Slackt OTand Figur 10.

90 - Medianhastigheten hos

passerande fordon pa

80 1 [ samtliga arbetsplatser och

70 I samtliga métplatser.

60 - Vigarna delas in i tva

1 klasser beroende pa

50 1 I vigbredd: smala <10 m och

40 1 [ I breda >10 m. Intervallen
anger standardfel.

30 -

20 -

10 4

0
Bred Smal

Téanda skyltar minskade medianhastigheten med i genomsnitt 22 km/h pa breda vigar men med bara 4
km/h pa smala végar (Figur 10). P4 samma sétt minskade medelhastigheten hos de 10 snabbaste
bilarna med 16 km/h pa breda vigar men bara med 1 km/h pa smala vagar (Figur 11). Slutligen
minskade andelen fordon som kor snabbare &dn 70 km/h med 81 procent pa breda vigar men med bara
32 procent pa smala végar. Konsekvensen blir att bara 3 procent pa smala védgar och 12 procent pa
breda végar korde med en hastighet som kan klassas som farlig (> 70 km/h) med ténda ljus, medan
jadmforbara vérden for sliackta skyltar var 5 procent och 62 procent (Figur 12).

120 4
Figur 11. Hastigheten hos
de tio snabbaste fordonen
pa samtliga arbetsplatser
och samtliga métplatser.
Vigarna delas in i tva
klasser beroende pa
vigbredd: smala <10 m och
breda >10 m. Intervallen
anger standardfel.
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O Slackt O Tand Figur 12. Andel fordon

o
»

L
——

Andel
o
~

—

0,1~

som kor snabbare én 70
km/h pa samtliga
arbetsplatser och samtliga
miétplatser. Végarna delas
in i tva klasser beroende pa
vagbredd: smala <10m och
breda >10m. Intervallen
anger standardfel.

Bred

Smal

Véagbredd

Vig E20

E20 mellan Kvicksund och Arboga. Testet genomfordes under eftermiddag den 4 oktober i klart vader

med god sikt.

Hastighetsminskningen pa E20 mellan
Kvicksund och Arboga var i testet
mellan 15 och 23 km/h (Figur 16).
Utseendemassigt pdminner E20 om rv
67 och resultaten frén de bada vigarna
paminner mycket om varandra.
Forsoket visar den kompletterande
skyltningens effekter pa de fordon som
kor snabbast (Figur 14).

22

Kortfakta E20

Vigbredd: 13 m

Ordinarie hastighetsbegrinsning: 90 km/h (med négot undantag)
Férfordon: Fram rek. 50 km/h, bak ”Hastighet upphor”.
Ldiggare: Fram/bak rek. 30 km/h

TMA-bil: Fram rek. 50 km, bak ”Hastighet upphdr”.
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Figur 13. E20. Trafikens hastighet vid
intermittent arbete pa bred 90-vig (E20;
vagbr: 11 m.), frén ovan: TMA-bil
(vénster), laggare (hoger) och forfordon.
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Figur 15. E20. Andel fordon
forbi TMA-bil, ldggare och
forfordon med en hastighet av
minst 70, 50 respektive 70
km/h.

TMA-bil Laggare Férfordon 23
Del av arbetsplats



Hastighet (km/h)

Vig E18

Resultaten fran undersokningens
enda motorvig — E18 mellan
Koping och Arboga — visar pa
tydlig minskning av den
genomsnittliga hastigheten vid
anvindning av tdnda skyltar: 14
km/h (TMA-bil), 24 km/h
(mellanbil) och 21 km/h (laggare)
(Figur 18 & 19). Forbi laggaren
minskade andelen fordon med
hastighet 6ver 75 km/h frén 66
procent utan skyltning
(maxnotering 133 km/h) till under
1 procent med skyltning

\I:I Skyltar tinda W Skyltar slckta

Figur 16. E20.
Jamforelse med och utan
skyltar under
intermittent arbete pa
bred 90-vig (E20;
vagbr: 11 m.).
Staplarnas intervall
anges
standardavvikelsen.

TMA-bil Laggare Férfordon
Del av arbetsplats/trafikriktning

(maxnotering 109 km/h). och Arboga.

Kortfakta E 18

Vigbredd: 2*11 m. Ordinarie hastighetsbegransning: 110 km/h. Forsta fordon:
Korfilsforandringsskylt

TMA-bil: Bak rek. 50 km/h. Mellanfordon med TMA: Bak rek. 30 km/h. Ldggare: Bak rek.
30 km/h
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Andel

O skyltar tdnda B skyltar slackta
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Del av arbetsplats

Figur 17. Andel fordon forbi arbetsplatsen med
hastighet pd minst 80 km/h.
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Figur 18. Jdmforelse med och utan skyltar under

intermittent arbete pa motorvig (vigmarkering E18)

Laggare
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Figur 19. Trafikens hastighet forbi £o7 7 7
mellanfordon vid trafiklinjemélning (E18; g 06 f 7
motorvig), frén ovan: TMA-bil, s 05 7 7
mellanfordon och ldggare ‘E g'g s ]
©
3 02 / 7
< 0,1 Ji///j
0 : : ; : : :
0 20 40 60 80 100 120 140
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Rv 67
Resultaten fréan rv 67 visar pa tydliga
Kortfakta rv 67

skillnader i genomsnittshastighet
mellan skyltar tinda och skyltar

Vigbredd: 13 m

Ordinarie hastighetsbegriansning: 90 km/h (med nigot undantag)
Forfordon: Fram rek. 50 km/h, bak ”Hastighet upphor”.
Ldggare: Fram/bak rek. 30 km/h

TMA-bil: Fram rek. 50 km, bak ”Hastighet upphor”.

sldckta (Figur 20 & 21; data saknas
for laggare- forbi-skyltar-slackta), och
paminner till stor del om resultaten
frén E20. For motande trafik var
skillnaden i genomsnitt 19-27 km/h

25



och for forbikorande 19-26 km/h.

Testet vid rv 67.
Laggaren sedd
fran TMA-bilen.
Rv 67 ér en 90-
vag med relativt
breda végrenar.

\l Skyltar tdnda B Skyltar slackta

Figur 20. E20. Jimforelse
med och utan skyltar under
intermittent arbete pa bred
90-vig (E20; vdagbr: 11 m.).
Staplarnas intervall anges
standardavvikelsen.

Hastighet (km/h)

TMA-bil Laggare Forfordon
Del av arbetsplats/riktning

|0 Skyltar tanda B Skyltar slackta

100% Figur 22. Rv 67 dagsljus.
90% Andel fordon férbi TMA-bil,
80% laggare och forfordon med en
70% hastighet av minst 70, 50
60% respektive 70 km/h.

50%
40%
30%
20%
10%

0%

Andel

|

Forbi Méte Forbi ‘ Mébte Forbi Méte

TMA-bil Laggare Férfordon
Del av arbetsplats
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Forbi tant — Forbi slackt

Métande tant — Métande sléckt]
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20 40 60 80 100 120

Figur 21. E20. Trafikens hastighet vid
intermittent arbete pé bred 90-vig (rv
67; vagbr: 11 m.), fran ovan: TMA-bil,
laggare och forfordon.

Rv 67 morkerkorning

Resultaten fran morkerkorning pa vig 67 verkar skilja sig fran resultaten fran samma vig idagsljus.
Resultaten visar att effekten med skyltar "rekommenderad hastighet” blir som storst vid dagsljus nér
hastigheten dr som hogst.

Andel av total trafikmangd

Andel av total trafikmangd
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Vigmalning i morker — inte allt for ofarligt? Fran testet men skyltar om rekommenderad hastighet
sldckta.
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Hastigheten ar for samtliga maéttillfallen (vid samtliga delar av arbetsplatsen och vid bade slyltar tdnda
och sldckta) hogre under dagsljus dn vid morker.

En jamforelse att effekten av tinda skyltar inte dr sa stor vid mélningsarbete i morker som vid
motsvarande arbete i dagsljus (Figur 8). Framfor allt beror detta pd en betydligt ldgre hastighet hos
motande fordon under morkerarbete och sldckta skyltar dn for métande fordon under dagsljus och
sldckta skyltar. Skillnaden mellan morker och dagsljus for motande fordon och med sléckta skyltar ér i
genomsnitt mellan 20,9-25,8 km/h, beroende pa del av arbetsplats. Motsvarande skillnad mellan
morker och dagsljus for forbikérande 10.6-13,2 km/h. For forbikorande ér skillnaden mellan morker
och dagsljus 3,8-8,1 km/h — oavsett korrikning.

|3 Skyltar tinda M Skyltar sléckta]

90
80 1
Figur 23. Rv 67 701
(morkerkdrning) % 60
Jamforelse med ochutan = 50 |
skyltar vid morker (jfr rv % 40 -
67 dag). Staplarnas % 50 |
intervall anges z
standardavvikelsen. 20 1
10
O i
TMA-bil Laggare Forfordon
Del av arbetsplats/trafikriktning
\D Skyltar tdnda @ Skyltar slackta Figur 25. Rv 67 dagsljus.
80% Andel fordon forbi TMA-bil,
. laggare och forfordon med en
70% hastighet av minst 70, 50
60% respektive 70 km/h.
_ 50%
)
T 40%
< 30%
20%
10% -
0% ——
Forbi Méte Forbi Méte Forbi Méte
TMA-bil Laggare Férfordon

Del av arbetsplats
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Forbi tant — Forbi slackt

Métande tant — Métande sléckt\

20 40 60 80

Figur 24. Rv 67 nattkorning.
Trafikens hastighet vid intermittent
arbete pa bred 90-vég (rv 67; vigbr:
11 m.), fran ovan: TMA-bil, ldggare
och forfordon.
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Riksvidg 70 dr den végstricka som pavisar minst skillnad mellan tdnda och sldckta skyltar (Figur 26 &
27). For motande trafik var skillnaden i genomsnittshastighet 1,5-4,9 km/h och for forbikoérande 1,1-
4,3 km/h. For trafik i bada riktningarna var skillnaden minst vid forfordonet.

Riksvig 70. Den vigstrackning i forsoket som pavisar
den minsta skillnaden mellan tinda och sldckta
skyltar.

Kortfakta rv 70

Vigbredd: 8-9 m

Ordinarie hastighetsbegrinsning: 70 km/h
(med nagot undantag)

Férfordon: Fram rek. 50 km/h, bak
”Hastighet upphor”.

Ldiggare: Fram/bak rek. 30 km/h

TMA-bil: Fram rek. 50 km, bak ”Hastighet
upphor”.
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Figur 27. Rv 70. Jamforelse av skyltning (tdnt/sldckt)
vid rv 70.
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Rv 53

For motande trafik var skillnaden i
genomsnittshastighet 6,2-10,1 km/h och

Kortfakta rv 53
Vigbredd: 9 m
Ordinarie hastighetsbegriansning: 70 km/h

for forbikorande 3,9-5,7 km/h (Figur .. ] v .
29). 1 likhet med rv 70 — den andra ﬁ’r())g}’loérrc,l’on. Fram rek. 50 km/h, bak “Hastighet

vigen i forsoket med en bredd under 10 Léiggare: Fram/bak rek. 30 km/h

m — var skillnaden relativt liten. TMA-bil: Fram rek. 50 km, bak ”Hastighet
upphor”.

O Skyltar tdnda B Skyltar slackta

Figur 29. Rv 53.
Jamforelse med och
utan skyltar under
intermittent arbete
pa relativt smal 70- T
vég. Staplarnas

intervall anges
standardavvikelsen.

astighet (km/h)

TMA-bil Laggare Kokbil
Del av arbetsplats/riktning trafik

Vigmarkeringsarbete vid rv 53. Tillsammans med rv 70 &r rv 53 tvd vdgar med en bredd under 10
m.
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Andel av total trafikméangd

[J Skyltar tdnda @ Skyltar slackta
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Figur 30. Rv 53. Andel

fordon forbi TMA-bil,
laggare och forfordon med
en hastighet av minst 70,

Andel

50 respektive 70 km/h.
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Figur X. Rv 31. Trafikens hastighet vid
intermittent arbete pa bred 90-vig (rv 67,
végbr: 11 m.), fran ovan: TMA-bil, liggare
och forfordon.
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Resultaten visar en betydligt 1dgre genomsnittshastighet for passerande trafik vid anvéndning av
skyltar med rekommenderad hastighet. Sarskilt pataglig ér skillnaden med och utan skyltar for de
fordon som kor som snabbast. Dokumenterade olyckor med vigmarkering och undersékningar av
andra olyckor visar att de fordon som kor snabbast &r kraftigt Gverrepresenterade i olycksstatistiken.
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En lagre genomsnittshastighet ger 6kad trygghet for dem som arbetar med vigmarkering, nagot som
intervjuer ocksa visar. Vagmarkeringsgruppen upplever skyltarna som enkla att anvdnda och den tid
det tar att hantera skyltar som sitter pd plats beskrivs som forsumbar. [ d&tminstone tva manader efter
forsoket anvindes skyltarna pa frivilligt basis (inga krav pa anvéndning i upphandlingar) fran gruppen,
trots att hanteringen ej fanns prissatt i kontraktet. Positivt dr att sinkningen av hastigheten &r storst vid
laggaren dér personalen dr mest oskyddad.

Resultaten visar en béttre effekt pa bredare vigar och vigar med hog genomsnittshastighet for
passerande fordon utan kompletterande skyltning. Det kan forklaras med att framkomligheten &r
nedsatt vid vigar med mindre vigbredd 4n 9 m samt att i mdrker paverkas trafikanterna av det kraftiga
ljussken som astadkommes fran sévil skyltar som roterande varningsljus. P4 smala vigar med lag
genomsnittshastighet kénns krav kompletterande skyltning 6verflodig.

Vi foreslar darfor att eventuellt framtida krav pa kompletterande skyltning om rekommenderad
hastighet atminstone omfattar vigar med en genomsnittlig vigbredd pa minst 10 meter och en
overvigarnde, ordniarie hastighetsbegransning pd minst 70 km.

Att infora skyltningen som ndgot obligatoriskt for viigmarkering skulle innebdira

e Okad trygghet for de som arbetar pé vig
e Okade kostnader (framfor allt investering och montage)

Infor framtiden foreslas utveckling av skyltarna. Dels &r de relativt dyra i inkop, dels ser elekroniken
ut att vara komplicerad och till stor del hantverksmassigt utford. Ménga av dessa problem loser nog
sig sjélv genom mer storskalig anvéndning; mer komplicerat &r ett eventuellt utvecklingsbehov av
skyltarnas utseende. Dimensionen 90 cm pé skyltarna &r i sig inget problem men tillsammans med
ovrig kravstilld skyltning, belysning m.m. kan det vara svart att fa plats med all utméirkning inklusive
skylt om rekommenderad hastighet pa ett fordon. En skylt med dimensionen 60 cm skulle béttre fa
plats, men pa bekostnad av sémre synbarhet.
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Delprojekt: Lotsforsok vid reparationsarbete 2+1-vag

Traliklals
181] mig

Lotsforsoket i Nora. Utvirdering av lots for att dirigera trafiken forbi en arbetsplats pa 2+1-vég.

Inledning

Ett nytt och omtalat inslag 4r de sa kallade 2+1-vdgarna med mittbarriéir. Sommaren 1998 inleddes ett
forsok i och med att det forsta mittricket sattes upp pé en stricka som hade drabbats av ménga
dodsolyckor. Forsoket mottes med stor skepsis, men det har visat sig att 16sningen fungerar mycket
bra nir det giller att forhindra moétesolyckor. Utbyggnaden av vigar med mittbarridr har accelererat
under 2000-talet.
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Sedan 2+1-vigar infordes har dock tillfalliga arbeten —exempelvis reparationer — framhéllits bade som
krangliga och som en trafiksdkerhetsfara. Flera olyckor har intrdffat under de senaste dren. Bland
problem som beskrivits kan ndmnas etableringsskedet och véigarbetarnas utsatthet mot motande trafik.
Syftet med detta forsok &r att utvirdera lots som en mojlig metod for att sinka hastigheten och 6ka
trafiksékerheten vid tillfalliga, stationdra eller intermittenta arbeten pa 2+1-vig.

Metod

Etableringsarbetet utfordes enligt Véigverkets exempelsamling 3:01 kompletterat med varningsskyltar
for “risk for kobildning” och ” vakt”.

Organisation under lotsverksamheten:

o flaggvakt
e 4-hjulig motorcykel
e kommunikationsutrustning

Under forsokets genomforande delades enkéter ut till trafikanterna nér dessa stod i ko. Stora delar av
forsoket filmades savil etablering som lotsverksamheten.

Resultat
Lagintensiv trafik (350-400 fordon/h enligt métning):

I forsta skedet anvinds ett lotsfordon for att senare komplettera med lotsfordon 2. Trafiken 16pte bra,
nagon effektivisering genom att anvinda 2 lotsfordon kunde ej méirkas — snarare en tidsforléngning i
samband med byte. Lotsen, som framfordes pa en 4-hjulig MC, himtade trafiken och kdrde i c:a 20
km/h, hade radiokontakt med flaggvakten for bista samspel. Flaggvakten hade kontakt med lotsen
bade synligt och med hjélp av radion. Nér ett antal bilar, c:a 25 st sldppts pa efter lotsen agerade
flaggvakten och stangde av filen samtidigt som lotsen fick besked ddrom. Lotsen korde vidare till
dess att ”svansen” passerat arbetsplatsen, dérefter korde lotsen at sidan for ”fri fart”. Nar sista bil i
karavanen passerat dtervinde lotsen tillbaka i ett trafiktomt korfélt, dvs. samma fil som han tidigare
lotsat trafiken i. Hela omloppet blev c:a 3 min vilket innebér att ”stoppad ko far vénta i denna tid.

Utviirdering av lotsforsok. Filmning och utdelning av enkéter

Hogintensiv trafik (700-800 fordon/h enligt métning):

Endast 1 st lots anvéndes och till borjan anvéndes samma rutin som vid lagtrafikforsoket. Har véxte
kderna och blev ndgra hundra meter kanske mer. Efter ett kort avbrott (trafiken fick passera utan lots
under nagra minuter) lat vi lotsen kdra fram till véindplatsen for att invénta till dess att sista fordon
passerat. Skillnaden var hér att flaggvakten lét ett antal bilar passera till dess att trafikrytmen blev
snabbare och gick ddrefter in och brot kon. Denna metod medfor att trafiken 16per smidigare sa linge
kobilarna “’skoter sig” och haller c:a max 30 km. Per-Arne Mattsson, Arbetsmiljoverket, konstaterade
att forsoket f6ll vl ut och att 16sningen med att 1ata lotsen ga at sidan for att avvakta en ev
hastighetshojning innan flaggvakten ater bryter trafikflodet dr en bra och framkomlig 16sning for att
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Andel av svarande

minska problem med langa kder. Som kontroll/referens for flaggvakten kan en radartavla med
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[ ]
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0%

Mycket bra Bra

Alternativ

1-30s 30-60 s 1-3 min

Tid
Figur 32. Vad tycket Du om hér anviand metod

med flaggvakt och lots forbi arbetsplatsen? (33 av
34 svarade).

Figur 33. Jag fick vénta i kon pa grund av atgiarden
med flaggvakt i cirka:" (33 av 34 svarade).

hastighetsangivelse anvéndas eller genom kommunikation mellan lotsen och flaggvakten samt ev.
dven med nagon fran arbetsplatsen.

Enkatundersodkning

I enkédtundersokningen inkom 34 svar av de totalt 150 som delades ut. Av de som svarat tyckte en stor
majoritet att metoden med flaggvakt och lots forbi arbetsplatsen var en bra (36 %) eller mycket bra (58
%) metod (Figur 32). Endast tvd personer (6 %) tyckte att metoder var dalig. Av svaren framgar att de
flesta fatt vinta 1-3 min (67 %), vilket stimmer bra dverens med egna observationer (Figur 33). Det
finns ingen tydlig koppling mellan de som fatt véinta linge och de som tyckte att metoden var délig. Pa
frdgan ”Om Du arbetade pa denna arbetsplats, hur skulle du vilja utforma trafikflodet forbi
arbetsplatsen?” kryssade hela 68 % for ”aktuell metod”, att jamfora med 15-21 procent for ovriga
metoder (fler in ett alternativ mdjligt; Figur 34). Aven resultaten frin frigan “Har Du forstielse for
denna atgérd och brukar Du respektera vara budskap?” indikerar att forstaelsen dr stor bade for denna
atgird och for atgirder generellt (Figur 35).

Nagra synpunkter fran enkitsvaren

Positivt: "Lots +vakt verkar bra, man dker rdtt vig plus att hastigheten bestdms av lotsen.” och "Att
lots+vakt dr (var) mycket bra da man skall passera arbetsfordon. Dd man ibland blir osdker pd att de
har observerat mitt fordon.”

Negativt: "I aktuellt fall korde lotsen en rakstricka pd ca 300 meter. Kdndes onddigt... Lots dr nog
bra men om det dr ldng strdcka ddr det finns risk att man kor fel.” och “Det borde inte behdvas 8 st.
véigverksbyrdkrater i klunga for att overvaka lotsforsoket. Har man inget att gora, sa gor det ddr inte
trafikanterna ser dem.”
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Figur 34. Om Du arbetade pé denna
arbetsplats, hur skulle du vilja utforma
trafikflodet forbi arbetsplatsen?" (samtliga 34
svarade, vissa pa fler 4n ett alternativ).

Figur 35. Har Du forstaelse for denna atgird och
brukar Du respektera véara budskap? (samma person
har méjlighet att ange flera svar)



Diskussion

Resultatet fran forsoket visar att lotsmodellen ar ett bra alternativ for att fi en jaimn 1ag hastighet forbi
reparationsarbeten av mittricke pa 2+1-védg. Savil personal fran driftomrade Nora som besokande
under forsokets genomforande var positiva till metoden. Forsoket har visar vidare att det atminstone i
normala fall ricker med en lots och att radiokontakt &r ett bra sétt att underldtta kommunikationen
mellan flaggvakt och lots.

Genomforandet bor dock vara starkt beroende av lokala betingelser, exempelvis trafikmidngd och
lokala betingelser. Med detta forsok som grund foreslas en teoretisk kdmodellering som svarar pa
fragan: Hur stora trafikméngder och hur stora reparationsarbeten klarar lotsmetoden av?

Enkitundersokningen indikerar stor forstaelse for metoden. Ett problem vid utvarderingen av
enkétunderdokningen dr den laga svarsfrekvensen (23 procent). For ndgorlunda sékra slutsatser talar
dock de entydiga resultaten.

Sammanfattande slutsatser

Jamforelse av trafiksinkande atgirder pa fast arbetsplats

e Resultaten visar alltsé att samtliga tre hastighetssdnkande metoder - aktivt farthinder, Din Fart-
skylt och wake-up-bréida - ger effekt: trafikens hasighet blir ldgre forbi arbetsplatsen.

e For att kunna gora ndgon utvardering av ATK och aktivt farthinder i forhallande till andra
metoder planeras ytterligare test 2006.

Kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet:

e Resultaten visar en betydligt ldgre genomsnittshastighet for passerande trafik vid anvéndning
av skyltar. Sarskilt pataglig ar skillnaden med och utan skyltar for de fordon som kor som
snabbast.

e Effekten &r storre pa bredare vigar och vigar med hdg genomsnittshastighet for passerande
fordon utan kompletterande skyltning.

e Forslagsvis infors framtida krav pa kompletterande skyltning &tminstone dtminstone pa vigar
med en genomsnittlig vigbredd pa minst 10 meter och en dverviagande, ordinarie
hastighetsbegriansning pa minst 70 km.

e Att infora skyltningen som négot obligatoriskt for vigmarkering skulle innebéra 6kad trygghet
for dem som arbetar pa vég och i storleksordningen nagon allvarlig olycka férre per ar och
Okade kostnader (framfor allt inkdp).

Lots for reglering av trafik pa 2+1-vig

e Ett demonstrationsforsok har visat av lots for reglering av 2+1-vig fungerar bra pé kortare
vagarbetsomraden pa vigavnitt med sma-medelmaéttiga trafikméngder (d&tminstone upp till
700-800 fordon per timme).

e En enkétundersokning visar att trafikanterna ar positiva till metoden.
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