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Skyltfonden

Slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverket Skyltfonden.
Standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattaren och
overensstammer inte med nédvandighet med Trafikverkets standpunkter, slutsatser och
arbetsmetoder inom rapportens amnesomrade.

Rapporten forvantas kunna anvandas av vaghallare och deras anlitade konsulter for att
lattare ta till sig den danska studien och att utreda hur relevant den ar for varje aktuellt
utredningsprojekt. Resultaten kommer att presenteras pa konferenser samt pa kostnadsfritt
webbinarium arrangerat av Sweco riktat till vaghallare och trafikkonsulter. De kommer ocksa
att spridas internt inom Sweco for att kunna anvandas i trafikplaneringsuppdrag.
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Sammanfattning

En bygdevag ar en vagtyp dar kantlinjen for vagrenen flyttas in, vilket resulterar i ett
dubbelriktat korfalt for bil och battre plats for cyklister och fotgangare.

En studie har gjorts om slutsatserna fran en danska studie om bygdevéagar ar relevanta for
svensk trafikplanering. Den danska studien konstaterade bland annat att bygdevéagar har en
trafiksakerhetshojande effekt, aven utan andra atgarder. En litteraturstudie av tidigare
utredningar har genomférts och lagstiftning, utformningskrav, vaderforhallanden och
resvanor jamforts mellan landerna. En enk&tundersokning i Sverige stallde fragor
motsvarande den danska studien.

Lagstiftningen ar 6verlag likartad mellan Sverige och Danmark, men mer explicit i Danmark
om att forare ska visa hansyn till cyklister och fotgdngare. Det finns &ven skillnader i hur
vagrenen anvands pa vanliga vagar i Sverige jamfort med Danmark. Vaderforhallanden
skiljer sig; snotackta vagar ar ovanligt i Danmark. Enkéatstudien visar att svenska
respondenter svarar olika angaende hur de planerar att placera sig pa vagen nar
vagmarkeringar ar tackta av sno.

| jamforelse av enkatstudierna visade de svenska respondenterna en storre osékerhet éver
hur véagen ar ténkt att anvandas. De danska respondenterna var generellt mer polariserade i
sin asikt om bygdevagar medan jamforelsevis hogre andel av de svenska respondenterna
var osékra over paverkan pa beteende eller upplevde att utformningen inte gjorde nagon
skillnad. Dock angav de svenska respondenter som fardats som oskyddade trafikanter i
hogre grad att de kande sig mer trygga pa en bygdevag an en vanlig vag. Den danska
studien konstaterade att atgarden inte medfor okad cykling men i den svenska enkéaten var
det fler som angav att de skulle ga eller cykla mer om fler vagar omvandlades till
bygdevagar.

Slutsatsen ar att den danska studien inte kan ses som direkt applicerbar i Sverige utan att
skillnader i forutsattningar behover beaktas. Trots det ger anda resultaten en indikation pa
att bygdevag har en isolerad trafiksdkerhetseffekt. For platser dar det saknas andra
alternativ pa atgarder for att forbattra trafiksakerheten for oskyddade trafikanter ar det darfor
motiverat att anvanda bygdevag som atgard.

De danska resultaten kopplat till trafikmangder, hastighetsdampande atgarder och
utformning bedéms vara relevanta for Sverige. De danska forfattarna rekommenderar
vagbulor eller upphojning for hastighetsdampning inom tatort och avrader fran avsmalningar
och chikaner. Forfattarna konstaterar ocksa att storst effekt av inférandet av bygdevag fas
pa strackor med arsdygnstrafikmangder under 2 000 bilar. Vid studien av trafik i maxtimme
far atgarden bast effekt nar flodet ar under 100 bilar. Vidare konstaterar den danska studien
att trafiklosningen har effekt &ven om manga bilister placerar sig fel. Forbattrad kunskap om
bygdevag i Sverige antas inte eliminera felplacering men minska den. Baserat pa den
danska studien finns det motiv att anlagga bygdevag daven pa vagar som inte helt uppfyller
krav och avbryta utformningen langs de strackor dér den inte ar lamplig.
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1  Inledning

En bygdevag &r en befintlig vAg som byggts om genom att kantlinjen for vagrenen forflyttas
in i vdgrummet sa att kérbanan endast rymmer ett dubbelriktat korfalt. Vagtypen kallas ocksa
ibland bymiljovag eller enfaltsvag. Syftet med atgarden ar att ge cyklister och fotgangare
tydligare och bredare plats och uppméarksamma deras ratt att nyttja vagen. Ldsningen ar
relativt ovanlig i Sverige men ar vanlig i bland annat Danmark. | Sverige forknippas
utformningen med landsbygd men den férekommer ocksa inom tétort.

En anledning till att bygdevag ar en ovanlig atgard i Sverige ar avsaknad av belagg for att
atgarden har en trafiksakerhetshojande effekt for oskyddade trafikanter. Det har hittills varit
svart att félja upp effekten av atgarden eftersom den oftast kombineras med andra atgéarder,
sasom hastighetssankning och hastighetsdampning. De laga trafikflodena pa de lampliga
vagarna innebar ocksa att underlaget med olycksstatistik ar litet.

Sweco Danmark har genomfort en omfattande studie av bygdevagar som avslutades 2023.
Den danska studien drar bland annat slutsatsen att bygdevag har en trafiksdkerhetshdjande
effekt &ven nar den inte kombineras med andra atgarder.

1.1 Syfte

Syftet med studien &r att analysera om slutsatserna fran den danska studien om bygdevagar
ar relevanta for trafikplanering i Sverige. Eventuella skillnader som kan antas paverka de
danska resultatens applicerbarhet i Sverige beskrivs och i s fall pa vilket satt. Den danska
studiens rekommendationer kring bedémning av lampliga vagar och férslag pa utformning
inkluderas med analys om paverkan fran svensk kontext.

Foéljande faktorer beddms ha storst relevans att jamfora:

* Lagstiftning
« Trafikanters instéllningar kring sma landsvagars trafikala funktion
» Klimat (snétackning och fler dagar med halka)

Projektets framsta fokus ar resultat relaterat till trafiksakerhet for de oskyddade trafikanter
som avses anvanda vagren; fotgangare, cyklister och férare av moped klass I1.

1.2 Intervju

Intervju genomfordes med Michael Wghlk Jaeger Sgrensen, projektledare for den danska
studien, 23 maj 2024 pa videolank. En lista med frdgor pa svenska och med engelsk
Oversattning skickades till intervjupersonen en vecka innan och intervjupersonen skickade
skriftliga svar tillbaka, En konverserande intervjun holls sedan med foljdfragor pa de
inskickade svaren, vilka intervjupersonen inte fatt ta del av pa férhand. Intervjun
transkriberades ordagrant och har anvants i analys av den danska studien samt i beskrivning
av forutsattningarna i Danmark.
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2 Overgripande om bygdevag

2.1 Forekomst i olika lander

| Danmark ar bygdevag en vanligt forekommande utformning som har anlagts pa manga
befintliga vagar. De kallar den 2 minus 1 veje. | den danska studien studerades 224
bygdevagar (Jensen mfl, 2023) Enligt uppskattning av Sgrensen (Intervju 2024-05-23) finns
troligen som allra mest 275 bygdevéagar i landet. Bygdevégar bdrjade forst etableras for ca
15 ar sedan och det gjordes omfattande kampanjer nar de forst bérjade anvandas.
Kampanjerna bestod av videofilm och skyltar pa vagen med instruktion av hur bilisterna
skulle anvanda vagen. Det har sedan dess varit flera informationskampanjer om det
(Sgrensen, intervju 2024-05-23).

N\ !U \J

Figur 1 Bild pa informationsskyltar for 2 - 1 veje fran Merstrand, G. Silkeborg kommune

N

Figur 2 Dansk bygdevag med informationsskylt (Merstrand, 2024)
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En del danska bygdevagar har separat gangbana langs med kérbanan. Sarensen (Intervju
2024-05-23) uppskattar att ungefar en tredjedel av bygdevagar inom bebyggt omrade har
gangbana medan det pa landsbygd ar mycket ovanligt, ungefar 5%.

I den svenska litteraturen beskrivs bygdevag framst som en atgard for landsbygd men det
finns aven bygdevagar inom tatort i Sverige. Det finns 108 segment bygdevagar registrerade
i Trafikverkets webbtjanst NVDB (Trafikverket. u.a.) Varje segment bestar av en
sammanhangande stracka med vagmarkeringar som bryts av bland annat i
korsningspunkter. Darfér kommer flera segment tillsammans att uppfattas som en
sammanhangande bygdevag. Troligen innehaller varje bygdevag atminstone ett avbrott for
korsning och darmed finns det som mest 54 bygdevéagar. Det ar ungefar en femtedel av
antal bygdevagar som finns i Danmark. Andelen bygdevagar i Sverige jamfért med Danmark
kan antas vara betydligt Iagre 4n sa eftersom Sverige ar betydligt storre till ytan. Segmenten
i NVDB ar relativt jamnt fordelade i Norrland, Svealand och Goétaland. Det finns troligen
ocksa fler bygdevagar som inte &r registrerade i NVDB.

I TRAFIKVERKET &% tp AFIKVERKET

Projekt Bygdevag

Vid mbte anvand dven vagren.
Se upp och visa hinsyn!

Sank farten. Visa hinsyn!

www.trafikverket.se/bygdevag www.trafikverket.se

Figur 3 Informationsskyltar for bygdevag i Sverige (Wallén Warner och Patten 2017)

| Nederlanderna anvands utformningen pa den mest lokala vagkategorin som kallas
erftoegangsweg (SWOW, 2013). Markeringen med vagren kallas for suggestiestrook
(férslagsrander). Den bestar av en streckad linje och ibland ar vagrenen rédmarkerad.
Markeringen kan betraktas som bygdevag fér den erbjuder juridiskt sett inget skydd for
cyklisten; annan trafik far precis som cyklisten anvanda dem och stanna och parkera dar.
Om ytan daremot ocksa ar forsedd med vagmarkering cykel ar den i stallet ett cykelfalt
(Fietsersbond, 2024).

| Finland kallas utformningen 2-1-tie (Vaylavirasto, 2020), i USA advisory bike lanes (City of
Minneapolis, 2024), i Frankrike chaucidou (CC37, 2018) i Belgien middenrijpbaanmarkering
(mittkorfaltsmarkering) (Baert, Caers och Martensen, 2022).

| Tyskland finns en utformning som liknar bygdevag men som har juridisk betydelse. P&
schutzstreifen (skyddsremsa) far motorforare bara kéra i "vagrenen” som undantag och det
ar forbjudet att stanna eller parkera dar (ADAC, 2024).
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2.2 Tidigare studier

De studier som aterges ar framfor allt svenska pa grund av dessa studiers tillganglighet.
Indikatorerna som har studerats ar atgardens paverkan pa trafikanters upplevda sakerhet
och trivsel, antal olyckor, medelhastigheter samt interaktionsavstand.

Johansson m.fl. (2008) konstaterade en férbattring av upplevd sakerhet fér oskyddade
trafikanter samt éverlag hogre andel ndjda trafikanter efter ombyggnation till bygdevag i
kombination med anlaggande av timglashallplatser. Vid kartlaggning av cyklister attityd till
bygdevagar av Wallén Warner och Patten (2017) angav manga att de “tyckte om tanken
med bygdevag eftersom det gav dem som cyKklister ett existensberattigande pa vagen”.
Samtidigt upplevde flera problem, framfor allt frén bilférares beteende. En knapp majoritet
foredrog bygdevag framfor landsvag utan vagren. Aven i en intervjustudie fér bygdevagar pa
Trafikverkets vagar av Van del Meulen och Berg (2018) foredrog en knapp majoritet
bygdevag.

| en studie av Andersson m.fl. (2023) konstaterades anlaggande av bygdevag pa en gata
med gangbana ha gett positiv effekt pa den upplevda tryggheten, sékerheten och
framkomlighet for oskyddade trafikanter. Ingen trafikantgrupp upplevde heller en férsamrad
situation fran atgarden.

For olycksstatistik finns inte sa mycket data i de svenska studierna, troligen for att antal
olyckor ar f& pa varje vagstracka. | Danmark genomforde La Cour Lund (2015) en analys av
olycksstatistik for 55 bygdevéagar i 23 danska kommuner, baserat pa olyckor med som mest
8 ar innan ombyggnad och mellan 1 och 8 ar efter. Olycksanalysen har utforts som en fore-
efter olycksanalys baserad pa observerade olyckor under fore- och efterperioden och
berékning av hur manga olyckor som kunde forvantas under efterperioden om vagen inte
hade &ndrats, genom en kontrollgrupp. Studien konstaterar att etablering av bygdevagar
medfdrt en signifikant minskning av antalet olyckor med 29%. Minskningen av olyckor med
personskada var dock inte signifikant. Resultaten tyder pa att antal olyckor ocks& minskar pa
anslutningsstrackor mot bygdevagar samt dven pa strackor dar markeringar temporart
upphavts. For bygdevagar utan hastighetsdampande atgarder syntes dock en icke
signifikant 6kning av antal olyckor med 13% och déarfér konstaterades att anlaggande av
bygdevag i sig inte leder till ndgon markbar minskning av antalet olyckor.

For effekter av medelhastigheter finns det exempel bade pa 6kad och minskad hastighet.
Johansson m.fl. (2008) konstaterade minskad medelhastighet (dock fortfarande dver
hastighetsgransen) i projektet dar bygdevag kombinerats med anlaggande av
timglashallplatser. Van del Meulen och Berg (2018) konstaterades att studerade vagar
visade en liten minskning av medelhastighet. | studien av Andersson m.fl. (2023) dkade
medelhastigheten for motorfordonen med 3 km/h. Aven i studien av Berg 2021 6kade
medelhastigheten men den var under hastighetsgransen. Ekblad, Kroyer, Svensson (2018)
konstaterade hastighetssankningen i sin studie som férsumbar.

| studier av interaktion undersoks avstand mellan trafikanter samt om trafikanter anvander
bygdevagen som avsett. Ekblad, Kréyer, Svensson (2018) studerade tva teststrackor, en
inom tatort och en utanfor tatort, videofiimades fore respektive efter ommalning till bygdevag.
For strackan pa landsbygd hade resulterade bygdevagen att de oskyddade trafikanterna holl
ett stérre och mer jamnt avstand till vagkant. Motorforare holl generellt ett stérre avstand till
oskyddade trafikanter utom just vid passagen da det var nagot mindre. Vid ombyggnaden
inom tatort sags inga positiva effekter da bilférare generellt inte tog hansyn till vagrenen. |
studien av Wallén Warner och Patten (2017) konstaterades att utanfor tatort placerade sig
ungefar hélften av bilisterna i mitten av vagbanan. Matningar fran Berg (2021) visade att de
flesta forare korde i mitten.
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En belgisk observationsstudie av Wout, Caers och Martensen (2022) med méatningar av tva
vagar fore och efter anlaggande av bygdevag; i Bornem och Hasselt. Pa bada platserna
genomférdes en baselinjematning utan markering, foljt av en matning efter nya
vagmarkeringar. | Bornem gjordes en ytterligare matning dér vagrenen markeras med en gul
belaggning. Trafikanternas beteende studerades utifran: stannar bilisterna kvar bakom en
cyKklist eller kér de om; hur stort ar sidavstandet mellan bil och cyklist; hur langt kor cyklisten
fran vagkanten; hur langt ar avstandet fran bilen till vagens kant; hur snabbt kor bilarna.
Studiens slutsats var att varken anlaggandet av linjer eller fargad yta verkade ha positiva
effekter pa trafiksakerheten utifran de faktorer som studerats.
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3 Jamforelse av forutsattningar i Sverige och
Danmark

3.1 Lagstiftning

Den svenska Trafikforordningen (SFS 1998:1276) och den danska Feerdselsloven (LBK nr
168) har jamforts med avseende pa lagstiftning om vagren samt trafikanters samspel i
blandtrafik.

3.1.1 Likheter

Géaende som fardas i vagbanan ska fardas pa vanster sida och cyklister samt mopedférare
pa hoger sida.

| Danmark far gaende fardas i cykelvag eller korbana om det saknas gangbana, gangvag
eller kantremsa. Gaende som fardas i kdrbanan ska g ytterst pa vanstra sida i
fardriktningen men far g& p& motsatt sida om det kravs for trafiksakerhet eller av andra
omstandigheter. Lagstiftningen listar ocksé flera andra trafikanter som betraktas som
gaende, av samma typ som den svenska lagstiftningen

Cyklister far cykla i bredd endast om det kan ske utan fara och olagenhet.

Det finns inget matt pa hur nara bilister far kéra om cyklister.

3.1.2 Skillnader

Den danska lagstiftningen anvéander inte begreppet vagren. | den svenska lagstiftningen
finns beskrivning av vid fard med cykel, moped och fordon med hastighet 40 km/h ska
anvanda vagren om den ar tillrackligt bred och i 6vrigt lamplig att anvanda.

Enligt Sgrensen (Intervju 2024-05-23) har inte (@
vagrenen i Danmark samma funktion som i
Sverige. P& vanliga vagar ar kantlinjen mot
vagkant normalt heldragen och det ar endast
pa bygdevagar som en streckad linje
anvands. Darfor fardas normalt inte
motorfordon i vagrenen, inte heller
lAngsamma fordon som traktorer.

| lagstiftningen finns en reglering bendmnd
krybespor (direktdversattning krypspar). Det
ar ett korspér ditt fordon som inte kan uppna
hastighetsgransen hénvisas (Retsinformation, \
u.d.).
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Figur 4 Exempel pa normal landsvag med heldragen linje i kanten av kérbanan (Segrensen Intervju 2024-05-23)

| Danmark finns angivet att forare som méter varandra ska visa séarskild uppmarksamhet for
trafikanter som fardas pa kdrbanans hogra sida Kap 2 § 20. Motsvarande text finns inte i den
svenska trafikférordningen.

Hansyn till gdende beskrivs ocksa olika i de tva lagstiftningarna. | Danmark 2 kap 27 § star
att den som kor som méter eller kor forbi gdende ska ge gdende tid att vika at sidan samt i
ovrigt ge gaende tillrackligt utrymme p& vagen. | Sverige 3 kap 58 § star att forare som moter
eller kér om gaende skall lamna dessa tillrackligt utrymme och tid att vika &t sidan. Den
svenska formuleringen ar centrerad pa gaendes skyldighet att vaja for bilférare.
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3.2 Utformningskrav

Foljande krav och rekommendationer for bygdevéagar finns fran svenska Trafikverket
(Trafikverket 2022 och 2022b) respektive danska Transportministeriet och Vejdirektoratet
(Jensen mfl, 2023).

Tabell 1 Krav och rekommendationer om bygdevagar

avsmalnande vag anvands
med tillaggstavior om
kérbanebredd och
vagstrackans langd (krav)

Vid avsmalningar/ timglas
ska markeringsskarm X3
anvandas (krav)

Sverige Danmark
Vagbredd 5 —7 meter 5,4 - 7,1 meter
(réd) (sammanfattning)
Korbana Minst 3 — 3,5 meter 3,0 — 3,5 meter
motorfordon (réd) (krav)
Vagrensbredd Minst 0,75 meter (krav) 0,9-1,5 meter exkluderat
Efterstrava 1,5 meter (rdd) | kantlinjer
(krav)
Vagmarken Vagmarke A5 varning for Vagmarke A43.1 varning for

avsmalnad vég ska
anvandas med tillaggstavia
smal vag

Trafikfloden
max

ADT 2 000 fordon
(réd)

ADT 3000 fordon och 300
fordon i maxtimme
(rekommendation)

Dim. hastighet
max

Hastighet max 70 km/h
med inriktning VR 60 och
VR 30/40

Hastighetsgrans
50 km/h i tatort och
60 km/h péa landsbygd (krav)

atgarder sdsom
avsmalningar i form av
timglas eller
sidoforflyttningar
Overvagas

Information kravs till
trafikanter

(réd)

Vagmarkeringar | 0,2 meter 0,3 meter
(krav) (krav)

Ovriga atgarder | Hastighetsdampande Hastighetsdampande
atgarder vid behov atgarder
I bymiljo kan Undvik vid skarpa kurvor och
hastighetsddmpande busstrafik

Busshallplatser bor utformas
som timglashallplats

Vagmarkeringar underhalls
kontinuerligt

Undvik p& vagar med stort
parkeringsbehov

Folj upp etablering med
informationskampanijer (rad)
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3.3 Vaderforhallande

De forekommer att sno tacker vagmarkeringar i Danmark men det &r ovanligt eftersom det
inte sndar sa ofta och snon smalter snabbt. Enligt Sarensen (intervju 2024-05-23) ar
trafiksakerheten i Danmark bast pa vintern pa grund av betydligt lagre hastighetsnivaer nar
det ar sno eller is. Det kan bli fler materialskadeolyckor men farre allvarliga olyckor. Nar det
ar en hard vinter med mycket sno ar det farre dodsolyckor i Danmark. Olycksstatistik fran
den danska studien visar ingen 6kning av trafikolyckor pa bygdevagar vintertid (Jensen mfl,
2023). | Sverige finns stor variation av vaderférhallande vintertid. | vissa delar av landet &r
forutsattningarna liknande Danmark men ju langre norrut desto mer snéfall och snotackta
véagar.

| Trafikverkets vagklasser for vinterunderhall ar det endast de tva hogsta klasserna, 1 och 2,
dar hela vagen rojs fran sno. | dévriga klasser far sno lamnas pa del av vagen. | de lagre
klasserna, 4 och 5, anvands inte salt vilket innebar att vAgmarkeringar sannolikt &r tackta av
snd nar marken ar snotackt (Trafikverket, 2024).

3.4 Resvanor, trafiksdkerhet och instéallning

Resultat av resvaneundersokningar fran Trafikanlys arsarapport (Trafikanalys, 2024) och
Transportvaneundersggelsens arsrapport (Christiansen och Anderson 2024) redovisas i
tabeller nedan.

Resultaten i Tabell 2 indikerar att i Danmark gors hogre andel resor med gang som
huvudsakligt fardsatt och fler andel resor med cykel och bil &n i Sverige. | Sverige gors i
stéllet betydligt hogre andel resor med kollektivtrafik.

Tabell 2 Fardsatt antal resor

@
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Sverige Danmark
Andel gangresor 14% 23%
Andel cykelresor 12% 14%
Andel Kollektivtrafikresor 18% %
Andel bilresor 54% 56%
Andel dvriga resor 2% 1%

Tabell 3 visar resor fordelat pa antal kilometer. Andel resor i Danmark med gang, cykel ar
nagot hogre an i Sverige. Danmark har ocksa hégre andel bilresor. Sverige har hogre andel
resor med kollektivtrafik samt i kategorin évrigt vilken inkluderar flyg. Om kategorin évrigt
skulle exkluderas fran Sverige uppgar fortfarande andelen gangresor till samma heltal p&
grund av avrundning.

Tabell 3 Fardsatt antal kilometer

Sverige Danmark
Andel kilometer gang 1% 3%
Andel kilometer cykel 2% 4%
Andel kilometer kollektivtrafik 22% 10%
Andel kilometer bil 61% 83%
Andel kilometer dvriga resor 15% 1%
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En jamforelse har gjorts av resultat fran Sverige och Danmark i jamférelsen av nationella
uppgifter om trafikanters instéllning och beteende med avseende pa trafiksakerhetsrisker:
Do We Care About Road Safety (Meesmann mfl. 2018) Insamling av data skedde under
2015 - 2017.

Enligt rapporten har Sverige och Danmark betydligt lAgre oro 6ver trafikolyckor &n alla de
andra jamforda landerna. Respondenter ar nagot mer oroade i Sverige medan det var fler
dodsolyckor i Danmark.
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Rapporten jamfér en mangd olika sjalvrapporterade beteenden samt upplevd acceptans av
dessa beteenden hos allmanheten. Alla beteenden som aterges har ar inte relevanta for
bygdevagar utan namns for att ge en dversiktlig bild éver instéliningar och beteende i
trafiken i de tva landerna.

Enligt mejl fran anstalld pa organisationen Sikker trafik (J. Hemmingsen, personlig
kommunikation, 2023-12-13) finns det avvikelser i de danska resultaten mellan den
internationella méatningen och métning som Sikker trafik genomfér. Den anstélldes
beddmning ar att ESRAs matning kanske kan vara anvéandbara for relativa jamférelser men
att de inte ar de mest lampliga for att beskriva absoluta méatetal i Danmark.

Sverige och Danmark har liknande andel sjalvrapporterade fortkdrningar, kdrning vid
uttréttning samt baltesanvandning. Fler i Sverige bedémer fortkrning pd motorvag som
allmént accepterat (40% jamfort med Danmarks 30%). Svenska respondenter angav det
som mer troligt att bli kontrollerad for fortkbrning av polis (30% jamfért med Danmarks 26%)
En hogre andel bedémer det som allmant accepterat att kora uttréttad i Sverige (7% jamfort
med Danmarks 3%).
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Fler danskar angav att de kort onyktra (32% jamfort med 13% i Sverige). Farre danskar
bedémer det som allmant accepterat att kdra onykter (1% jamfért med Sveriges 4%).
Samma andel respondenter var positiva till obligatoriskt alkolas for aterfallsforbrytare av
rattfylla i bada lander men i Sverige fanns hégre andel positiva for nollterlans for rattfylla
jamfért med Danmark.

Fler respondenter i Sverige 6nskade se lag pé att cyklister maste bara hjalm (50% jamfort
med 44% i Danmark)

Upplevd sakerhet per fardsatt

Gang

Cykel
Kollektivtrafik

Motorcykel

Bil som forare

Bil som passagerare

0,000 1,000 2,000 3,000 4,000 5,000 6,000 7,000 8,000 9,000

mDanmark ®Sverige

Tabell 4 Upplevd sékerhet for fardsatt, skattning mellan 0 och 10.
Danska respondenter upplevde hdgre sakerhet for alla fardsatt utom motorcykel.

For fotgangare ar det fler respondenter i Sverige som anger att de korsat vagen utanfor
Overgangsstalle fast det fanns ett i narheten (80% jamfort med Danmark 70%). Fler svenska
respondenter uppger ocksa ha gatt mot rott (64% jamfort med Danmark 46%). Fler svenska
respondenter uppger att de gatt med horlurar (48% jamfort med Danmark 35%)

Ungefar samma mangd respondenter i bdda lander angav att de last pA mobilen medan de
cyklat samt att de cyklat utan hjalm. Fler svenska respondenter angav att de cyklat i
kérbanan néar det fanns cykelbana (54% jamfort med Danmarks 31%). Fler svenska
respondenter angav att de anvant hérlurar under cykelfard (38% jamfort med Danmarks
34%).
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4 Den danska studien

Alla uppgifter under det har avsnittet kommer fran den danska studien (Jensens mfl, 2023)
om inte annat anges. En del tabeller frAn den danska rapporten har inkluderats som bilder
vilket innebéar att de inte ar lasbara med upplasningsverktyg. Den information i tabellen som
ar relevant for denna rapport aterges i texten.

4.1 Bakgrund och upplagg

Den danske studien har gjorts med medel fran Vejdirektoratet, den danska motsvarigheten
till Trafikverket.

Bakgrunden till studien ar att studera bygdevag som mgjlighet att fa fler att vélja cykel.
Forfattarna resonerar att pa mindre trafikerade vagar kan det vara svart att argumentera for
och prioritera byggande av cykelvag. Avsikt med bygdevagar ar att forbattra
forutsattningarna for cyklister och fotgangare utan att anlagga separat infrastruktur.
Forfattarna anger ocksa avsikterna att minska hastigheterna och 6ka avstandet till fasta
foremal langs vagen som orsak till anlaggande av bygdevag.

En tidigare genomgang av en rad vagtekniska l6sningar for cyklister och deras effekter pa
bade sakerhet, trygghet och framkomlighet for cyklisterna visar att huvuddelen av atgarderna
har antingen positiv effekt pa sakerhet, trygghet eller framkomlighet, men nastan alltid
negativ effekt pa en eller tva av de andra parametrarna (Vejdirektoratet, 2022)

Syftet med studien var framst att studera effekten av bygdevéagar for cyklister men aven
betydelsen for andra trafikantgrupper inkluderades, framst fotgangare och bilister. Avsikten
var ocks4 att utifran resultaten komma med rekommendationer for var och hur bygdevagar
bor etableras i Danmark och hur de bor utformas utifran olika forutsattningar for att ge bast
effekt.

Studien genfoérdes med féljande moment:

e Olycksanalys, som innehaller en temaanalys, en fore-efter olycksutvardering samt
en kategoribaserad riskanalys av polisregistrerade person- och
materielskadeolyckor.

¢ Dronarvideoinspelningar och -analys av 10 bygdevagar med fokus pa
trafikantbeteende.

e Rikstackande enkatundersokning med svar fran fler an 2 800 respondenter med
fokus pa trygghet, tillfredsstallelse, resvanor och beteende pa bygdevagar.

o Fokusintervjuer for att fa djupare insikt i trafikanters attityder, trygghetskéansia,
riskuppfattning, beteendepaverkan med mera pa bygdevagar.

| studien har vagarna delats in utifrdn om de ligger i "byzone” eller pa landsbygd. Byzone ar
reglerad med skylt som ocksa innebér att hastighetsgransen évergar till 50 km/h. Omradet
som ska innefatta byzone bestdms genom olika typer av planlaggning (Sgrensen, intervju
2024-05-23). | den hér rapporten dversatts byzone som tatort &ven om det inte &r en exakt
motsvarighet.

For de flesta vAgar som studerats fanns matningar av trafikfloden fér motorfordon men inte
for cyklister. Enligt Sgrensen (intervju 2024-05-23) fanns cykelrakningar fére och innan
ombyggnad pa cirka 20 av vagarna och for dessa hade halften mer cykelflode efter och de
andra mindre.
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4.2  Olycksanalys

Olycksanalyserna gjordes pa 224 bygdevagar fordelade pad 56 kommuner och med en
sammanlagd langd pa& 273,9 km. For analysen delades vagarna upp i 288 strackor for att
lattare kunna kategorisera dem. For alla vagar har data om vagutformning, olyckor och
trafiksiffror samlats in. Endast 58 strackor hade olyckor bade fore och efter ombyggnad.

Olycksdata har hamtats frdn Vejdirektoratet Vejman.dk-databas, som innehaller alla
uppgifter frén polisregistrerade olyckor i Danmark. Sammanlagt ingéar 305 person- och
materielskadeolyckor frén 8 ar fore ombyggnad till bygdevag och 153 person- och
materielskadeolyckor fran upp till 8 ar efter. Enligt Sarensen (intervju 2024-05-23) finns det
ett stort moérkertal i olyckor som registreras, sarskilt for cyklister och singelolyckor. Han
uppskattar att bara cirka 10% av alla olyckor registreras hos polisen. Registreringsgraden
har generellt minskat de senaste 30-40 aren, men det ar sma férandringar fran ar till ar, sa
bedoms inte signifikant for olycksanalysen. Fallolyckor fér gaende ingar inte i registret.

Enligt Sarensen (intervju 2024-05-23) har de inte viktat olyckorna nagonting utifran
allvarlighetsgrad eftersom det bedémdes som for f& och det &r inte vanligt att gora sa i
Danmark.

Tre olika metoder har anvants for analys av olycksstatistiken:

e Analys av olyckorna utifrAn kategorier

e Fore- och efterstudie av olycksstatistik med hansyn till olycksutveckling och
eventuell regression

o Kategoribaserad riskberakning for olycksfrekvens

4.2.1 Analys utifran kategori
Figur 5 visar den beraknade olycksfrekvensen for person- och materialskadeolyckor pa de
288 analysstrackorna fore och efter ombyggnad. Det syns att olycksfrekvensen efter
ombyggnad generellt sett ligger under olycksfrekvensen fére ombyggnad.

13
UF far ombygning B UF efter etablering af 2 minus 1-vej
12

11

[
o

w

(Ulykker pr. mio. kerte km)
~J
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Figur 5 Olycksfrekvens (UFP+M), definierad som olyckor per miljon kérda kilometer i bil, pa
de 288 strackorna fore och efter ombyggnad.
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De person- och materialskador som registrerats fére och efter etablering av bygdevag
fordelades pa olika kategorier. Resultatet visar ingen skillnad fore och efter avseende
siktforhallanden, vaderforhallanden, ljusférhallanden, nar pa aret och nar i veckan olyckorna
intraffade. Vid jamforelse av tid pa dygnet syns en tendens till stérre andel olyckor under
tiden 00-03 efter ombyggnation.

Studien jamforde de 10 vanligaste olyckstyperna fére- och efter ombyggnation (se Figur 6):
Huvudsituation 0: Singelolycka

Huvudsituation 1: Rakt fram pa samma vag med samma riktning
Huvudsituation 2: Rakt fram pa samma vag med motsatt riktning
Huvudsituation 3: Samma riktning, och med svangning
Huvudsituation 4: Motsatt riktning och med svangning
Huvudsituation 5: Korsande fordon utan svangning
Huvudsituation 6: Kérande p& korsande vagar med svangning
Huvudsituation 7: Pakérning av parkerat fordon

Huvudsituation 8: Fotgangarolyckor

Huvudsituation 9: Pakérning av djur, foremal osv.

Singelolyckor med avkérning med motorfordon &ar den vanligaste olyckstypen fore och efter.
Efter ombyggnation ar andelen olyckor mellan korsande fordon dar det ena fordonet
svanger, samt olyckor med fotgangare farre. Andelen olyckor mellan fordon som koér rakt
fram i samma eller motsatt riktning har okat.

;0%
M Far (N=305) Efter (N=153)
40% 36%
33%
30%
20% 16%4
12% 13%
%
10% ° 9% % % 7% 8% 7% 8% 796 8% %
[ | e ] NS
o mi = B =
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9

BT T Y Y S Y-

Figur 6 Person- och materielskadeolyckor fore och efter ombyggnad till fordelade pa huvudsituationer

| Figur 7 ses andelen person- och materielskadeolyckor dar en specifik trafikantgrupp har
varit inblandad. Fére ombyggnad var en fotgangare inblandade i 8 % av olyckorna, vilket har
halverats efter ombyggnad till bygdevag. Dock har antalet olyckor med cyklister 6kat fran 9
% till 16 % efter ombyggnad. Fére ombyggnad var gruppen "Ovrigt" inblandad i 5 % av
olyckorna. Efter ombyggnad har andelen minskat till endast 1 % for denna trafikantgrupp.
For de dvriga trafikantgrupperna ar andelen relativt oférandrad.
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Figur 7 Procentuell férdelning pa trafikantgrupper som &r inblandade i person- och materielskadeolyckor fore och
efter ombyggnad till bygdevégar. *Kategorin "Ovrigt" innefattar ryttare (till hast), utryckningsfordon, traktorer,
motordrivna redskap, skenande fordon och tag

Andelen olyckor har analyserats dar minst en inblandad trafikant har varit paverkad av
alkohol eller narkotika. Fére ombyggnad involverade 3 av 10 olyckor en paverkad trafikant.
Efter ombyggnad har detta 6kat till 4 av 10 olyckor. Majoriteten av de paverkade
trafikanterna har varit pdverkade av alkohol — cirka 27 % foére och 35 % efter. Den danska
rapporten noterar att andelen alkoholrelaterade olyckor pa landsvag generellt sett har

minskat — fran en nivad omkring 20 % i borjan av 00-talet till omkring 10 % i borjan av 20-talet.

Genomshnittligt for denna period ligger andelen alkoholrelaterade olyckor nationellt pa
ungefar 15 %. Andelen olyckor med alkoholpéverkan pa de studerade strackorna ar darfor
Over genomsnittet.

4.2.2 For- och efterstudie

For- och efterstudie samt riskberdkning anvandes for att studera om det finns ett samband
mellan olyckor och vagutformning vid olika trafikméngder.

Forst beskrivs de dvergripande sakerhetseffekterna for personskadeolyckor samt for person-
och materielskadeolyckor sammantaget. | de efterféljande avsnitten visas resultaten endast
sammantaget for person- och materielskadeolyckor. Detta beror pa att antalet olyckor
annars blir relativt litet nar olyckorna delas upp pa olika parametrar, vilket okar risken for att
slumpmassig variation i olyckstalen far stor betydelse for resultaten.

Flera atgarder har vidtagits for att korrigera for eventuella osékerheter i analysen av statistik.
De flesta av dessa aterges inte har utan kan lasas i den danska rapporten. For berakning av
sakerhetseffekt har en metod anvants som forst uppskattar bade en platsspecifik effekt av
atgarden och en sammanlagd genomsnittlig effekt dver flera strackor. Det understktes om
effekten ar homogenitet; om samma tendens kan pavisas for alla strackor. For att studera
signifikans, att variationen inte beror av slumpen, anvandas ett x2-test. De danska
forfattarna konstaterar att det finns vissa nackdelar med metoden. Till exempel blir
uppskattning av effekten vanligtvis mycket pessimistisk eller mycket optimistisk eftersom
uppskattningen baseras pa det totala olyckorna och inte som en viktad summering av de
platsspecifika effekterna.
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| resultattabellerna anvands foljande férkortningar:
Tabell 5 . Férkortningar som anvéands i resultatstabellerna i for-efter olycksevalueringen
Forkortning = Forklaring
Forv. u/R Forvantat antal olyckor utan korrigering for regressionseffekt
Forv. m/R Forvantat antal olyckor med korrigering for regressionseffekt
Effekt u/R Sakerhetseffekt utan korrigering for regressionseffekt
Effekt m/R | Sakerhetseffekt med korrigering for regressionseffekt
H? Ja/nej/tendens till att sdkerhetseffekten &r homogen (endast for Effekt m/R)

S? Ja/nej/tendens till att sékerhetseffekten ar signifikant
(endast for Effekt m/R)

Utvarderingen visar att ombyggnad till bygdevag har minskat antalet person- och
materielskadeolyckor med 24 %. Effekten &r bade homogen och statistiskt signifikant. For
olyckorna med personskada ses en minskning pa 14 %, aven om det inte ar signifikant.

Ulykkesart Fer | Forv. u/R | Forv. m/R | Efter | Effekt u/R | Effekt mjR| H? | 5?7
Personskadeulykker 104 51,9 50,9 A -15 % -14 % Ja | Negj
Person- og materielskadeulykker | 305 210,5 201,9 153 -27% -24 % Ja Ja

Figur 8 Sakerhetseffekt pa person- och materielskadeolyckor vid etablering av bygdevag

Uppdelat pa strackor i tatort och landsbygd visar analysen att etableringen av bygdevagar
har haft ungefar samma effekt pa antalet person- och materielskadeolyckor. P& landsbygd ar
minskningen 25 %, vilket aven det & homogent, men inte signifikant.

Zone N Fer | Forv. /R | Forv. m/R | Efter | Effekt u/R | Effekt m/R | H? | 57
Byzone 190 196 138,8 135,5 103 -26% -24 % Ja Ja
Abent land 98 109 74,7 66,5 5o -30% -25 % Ja | MNej

Figur 9 Sakerhetseffekt pa person- och materielskadeolyckor vid etablering av 288 strackor med bygdevag fordelat
pa 190 strackor i tatort och 98 strackor pa landsbygd

For att kvantifiera den verkliga effekten av att omvandla till bygdevag, har berékningar gjorts
dar man har forsokt "isolera" sékerhetseffekten av endast &ndring av vAgmarkering. Det vill
saga att sakerhetseffekten i detta fall endast ar beraknad utifran de strackor dar det inte
finns andra vagtekniska @ndringar registrerade mellan fore och efter-perioden. Detta galler
totalt 74 strackor fordelade p& 58 strackor i tatort och 16 pa 6ppen landsbygd, som:

* Har samma hastighetsgrans fére och efter.

* Har inga eller samma typ av hastighetsdampande atgarder fére och efter.

« Antingen inte har gangbana vare sig fore eller efter, eller har gangbana bade fére och efter.
« Det har inte gjorts nagon breddning av vagen fran fore till efter.

Evalueringen visar en isolerad sékerhetseffekt som ar markant stérre an nar alla 288
strackor ingdr i berdkningen. En minskning syns pa 69 % for personskadeolyckor och 39 %
for person- och materielskadeolyckor. Effekterna ar bdde homogena och signifikanta.

Ulykkesart Fer | Forv.u/R | Forv. m/R | Efter | Effekt u/R | Effekt m/R| H? | 5?7
Personskadeulykker 26 14,2 12,9 4 -72 % -69 % Ja | Ja
Person- og materielskadeulykker 76 51,8 £7,5 29 44 Yo -39 % Ja | Ja

Figur 10 Isolerad sakerhetseffekt pa person- och materielskadeolyckor vid etablering av bygdevag
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Olycksanalyserna visar att strackor i tatort som uppfyller de nuvarande kraven och
rekommendationerna for bygdevagar har lagre olycksrisk an de strackor som inte gor det. P&
landsbygd ar skillnaderna mindre uttalade.

Evalueringen visar att antalet olyckor har minskat fér 8 av de 10 huvudsituationerna. De
tydligaste effekterna (det vill saga bade homogena och signifikanta) har identifierats for
singelolyckor (huvudsituation 0) och for olyckor mellan korsande fordon, dar det ena fordonet
utfor en svangning (huvudsituation 6). Det har ocksé identifierats en relativt saker effekt pa
fotgangarolyckor (huvudsituation 8).

Hovedsituationer Fer | Forv. u/R | Forv. m/R | Efter | Effekt u/R | Effekt m/R | H? 57
E;:SEfit:atiom Y 1o | 788 731 50 -37% 2% | Ja | Ja
e neotng — > | @ | 2 | ma | # | e | wsu | e
ooty =+ | % | va | 3 || % | g% | e
Hovedstuation  Samme TN | m | e | ge || aw | ow | [
e e I I I A e e
o syendelans 4 [ | bs | s || e | ow [ [N
ot ekt 0® )y | e | me | | e | s ||
S;:::lsirlt:t;z:k?;retkoretzj & . 24 161 162 = 32% 2% Ja | Nej
Fodgmngeruykker —h [ n ] s | e |5 | ew | s g
Eg:c::lslrltz?:jls:z;anstandemv. _.ﬁ‘\ 11 7its 710 7 5% 0% Ja | Nej

Figur 11 Sakerhetseffekt pa person- och materielskadeolyckor vid etablering av bygdevag fordelat pa de 10

huvudsituationerna

For vagar dar hastighetsgransen ar nedsatt efter finns en signifikant minskning medan vagar

med oférandrad hastighetsgrans inte visar en signifikant minskning.

Hastighedsgraense N Fer | Forv. u/R | Forv. m/R | Efter | Effekt u/R | Effektm/R | H? | 57
Uzendret fer-efter 129 114 1010 97,2 77 -24 % -21 % Ja | MNej
Medsat efter 158 158 109,7 104,9 76 -311 % -28 % Ja | Ja
@get efter 1 0 - - o - - - -
Figur 12 Sakerhetseffekt pa person- och materielskadeolyckor vid etablering av 288 strackor med bygdevag fordelat
pa hastighetsgrans fore-efter
Resultaten visar att den basta effekten av bygdevag pa strackor, dar 85 %-fraktilen efter
ombyggnad inte éverskrider hastighetsgransen.
Hastighedsoverskri- Effekt - 2
delse (85 %-fraktil) M Fer |Forv.u/R | Forv. m/R | Efter | Effekt u/R m/R H? 57
Ingen owverskridelse 48 40 22,0 21,3 9 -£g % -58 % Ja Ja
Mindre overskridelse 111 | 107 754 74,1 49 -35 % -34 % Ja Ja
Vasentlig overskridelse [12g9| 158 112,32 105,2 95 -15 % -10 % Ja Nej

Figur 13 Sakerhetseffekt pa person- och materielskadeolyckor vid etablering av bygdevag pa 288 strackor fordelat

pa den uppmatta 85 %-hastighetsfraktilens éverskridning av hastighetsgransen efter ombyggnad till bygdevag
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Effekterna av hastighetsdampande atgarder har ocksa undersokts. Inget har kunnat
konstateras om hastighetsdampning pa landsbygd eftersom dessa atgarder ar s pass fa.
Inom bebyggd milj6 finns 55 strackor dar hastighetsdampande atgarder etablerades i
samband med omvandling till bygdevag. Resultaten indikerar att hastighetsdampning med
"tvaspariga” farthinder/upphojd yta — det vill saga att tva bilar kan passera varandra utan att
den ena behdver vaja — har den stérsta effekten. Nar hastighetsdampningen inte inkluderar
farthinder eller upphdjd yta, utan dar det enbart sker en avsmalning av vagbanan &r fler
olyckor registrerade efter atgarden, men férandringen ar inte signifikant. Det finns ocksa
signifikant effekt av eftergivliga stolpar i vagrenen men forfattarna rekommenderar dem inte
eftersom de innebar en pakorningsrisk for cyklister.

(J
SWECO ﬁ

Figur 14 Exempel fran rapporten pa vagar inom bebyggd miljé som visar eftergivliga stolpar

En annan atgard som forekommer bade i Sverige och Danmark ar avvikande farg pa vagren.
Enligt Sgrensen (intervju 2024-05-23) finns inga studier pa eventuella effekter av fargad
vagren eftersom den typen av utformning finns pa fa platser och darfér inte har varit mojlig

att analysera.

Nar det géller sakerhetseffekten visar utvarderingen att effekten av att etablera bygdevagar
som uppfyller bade krav och rekommendationer &r ungefar dubbelt s stor jamfért med de
som etableras utan att uppfylla alla krav och rekommendationer. P& stréackor som uppfyller
kraven och rekommendationerna har en 39 % minskning av antalet person- och
materielskadeolyckor registrerats jamfort med en icke signifikant minskning p& 20 % pa
strackor som inte beddms uppfylla kraven och rekommendationerna.

Krav og anbefalinger N Fer | Forv.u/R | Forv. m/R | Efter | Effektu/R | Effektm/R | H? 5?
Opfylder bade krav og anbefalinger 97 74 45,9 44,6 27 -41 % -39 % Ja Ja
Opfylder enten ikke krav eller anb. 191 | 231 164,9 157, 4 126 -24 % -20% Ja | Tendens

Figur 15 Sakerhetseffekt pa person- och materielskadeolyckor vid etablering av 288 strackor med bygdevag
uppdelat pd om krav och rekommendationer i vagmarkeringsforordningen och vagreglerna bedéms vara uppfyllda

Det finns en tendens till minskade olyckor &ven dar markering for vagren ar tillfalligt

avbruten.

Den stérsta sdkerhetseffekten ses for vagar som i genomsnitt har de kortaste delstréackorna
under 0,25 km. P& dessa strackor har man funnit en signifikant effekt pa hela -90 %.
Resultaten tyder pa att ju langre den genomsnittliga delstrackan &r, desto samre ar effekten.

Figur 16 Sakerhetseffekt pa person- och materialskadeolyckor vid etablering av 288 strackor med bygdevag fordelat

pa den genomsnittliga langden av delstrackorna
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Gns. delstrazkningslangde N Fer | Forv.u/R | Forv. m/R | Efter | Effekt /R | Effekt m/R | H? 57
Under g,25 km 30 20 11,3 10,3 1 -01 % -go % Ja Ja
0,25 -0,5 km B 89 68,5 63,6 43 -39% -34 % Ja Ja
0,5 —1,0km 116 | 111 75,8 73,9 68 -10 % -8 % Ja MNej
Qver1 km 8 85 54,8 53,8 52 -23% -22 % Ja MNej
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Berakningarna indikerar att den storsta effekten fas pa strackor med arsdygnstrafikmangder
under 2 000 bilar, dar antalet olyckor har minskats med 34-37 %. For arsdygnstrafikmangder
stérre mellan 2 000 — 3000 bilar per dygn syns ingen signifikant minskning och fér éver 3000
bilar syns en 6kning, dock inte signifikant.

.&rsdsgn‘traﬂk (fl\DT:l N Fer | Forv.u/R | Forv. m/R | Efter | Effekt u/R | Effekt m/R | H? 5?
ADT under1.000 143 a7 60,4 50,1 39 -35 % -34 % Ja Ja
.»"iDTl.ooo—l.ggg 111 138 110,1 101,8 64 -2 % -37 % Ja Ja
ﬂDTz.ooo—z.ggg 26 49 32,54 31,8 43 +33% +35 % Ja MNej
ADT over 3.000 8 21 7.2 7.7 7 2% -g% Ja Nej

Figur 17 Sakerhetseffekt pa person- och materialskadeolyckor vid etablering av 288 strackor av bygdevag fordelat
pa arsdygnstrafikens storlek efter ombyggnad

Sakerhetseffekten har studerats utifran trafikmangdens storlek under den mest trafikerade
timmen efter ombyggnad. Har ses en tydlig effekt pa strackor dar trafiken under den mest
trafikerade timmen &r under 100 bilar med en minskning i antalet person- och
materialskadeolyckor p& 71 %.

Trafik i sterste time N Fer | Forv.u/R | Forv. m/R | Efter | Effekt u/R | Effekt m/R | H? 5?
Timetrafik under 100 84 %5 313 30,8 9 -71 % -71 % la Ja
Timetrafik 100 —199 117 106 72,1 69,4 58 -20 % -16 % Ja MNej
Timetrafik 200 — 299 56 87 60,9 59,3 5o -18 % -16% la MNej
Timetrafik over 300 1 67 48,3 43,9 36 -25 % -16% la MNej

Figur 18 Sakerhetseffekt pa person- och materialskadeolyckor vid etablering av 288 strackor med bygdevag fordelat
pa trafikméangden under dygnets mest trafikerade timme efter ombyggnad

Med avseende pa riktningsfordelningen under den mest trafikerade timmen visar resultaten i
den bésta effekten (-26 %) vid en nagorlunda jamn riktningsférdelning under den mest
trafikerade timmen. Resultaten indikerar aven att effekten sjunker i takt med att
riktningsférdelningen blir mer skev.

Retningsfordeling i starste time N Fer Forv. w/R | Forv. m/R | Efter | Effekt /R | Effekt m/R | H? 5?
50-59% 185 211 148,7 140,2 104 -30 % -26% Ja Ja
60-bg % 77 71 50,0 40, & 39 -22% -21% Ja Nej
Over 70 % 26 23 11,5 11,5 10 -13% -13% Ja Nej

Figur 19 Sakerhetseffekt pa person- och materialskadeolyckor vid etablering av 288 strackor med bygdevag fordelat
pa trafikens riktningsférdelning under den mest trafikerade timmen

Resultaten tyder pa att ju stérre lastbilandel, desto storre sakerhetseffekt av etablering. Vid
lastbilandelar pa 6ver 10 % har en relativt saker effekt pa -34 % hittats, vid 5-10 % lastbilar
ar effekten -25 % och relativt séker, medan effekten &r -15 % vid lastbilandelar under 5 %.
Observera att inga av effekterna ar statistiskt signifikanta.

Lastbilprocent N Fer Forv.u/R | Forv. m/R | Efter | Effekt /R | Effekt m/R | H? 5?
Under g % lastbiler 122 118 73,0 70,7 bo -18 % -15 % Ja Mej
5-10 % lastbiler 115 124 93,2 88,8 67 -28 % -25% Ja | Tendens
Over 10 % lastbiler 51 63 £1,6 39,4 26 -37 % -34 % Ja | Tendens

Figur 20 Sakerhetseffekt pa person- och materialskadeolyckor vid etablering av 288 strackor med bygdevag fordelat
pa andelen av lastbilar (lastbilprocent) efter ombyggnad
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4.2.3 Riskberakning

Detta avsnitt beskriver resultaten fran den kategoribaserade riskanalysen for bygdevagar.
Premissen for denna typ av analys &r, till skillnad frén fore-efter olycksutvarderingen, att dela
in bygdevagarna i kategorier baserat pa olika kannetecken, utformningar, trafikmangder osv
och jamfora dem med varandra. Syftet ar saledes att undersoka vilka attribut pa bygdevagar
som ar férenat med bast trafiksékerhet.

For denna analys har olycksrisken beréknats som olycksfrekvens, dar enheten &ar olyckor per
miljon korda kilometer i bil. Risken har beraknats dels samlat for alla person- och
materielskadeolyckor, dels for cykelolyckor enskilt (inkl. olyckor med moped klass 2).

Vissa av resultaten har baserats pa mycket fa olyckor och forfattarna varnar darfor att ta
dem med en viss reservation. Detsamma géaller om berékningarna har utforts for ett
begransat antal strackor.

Inledningsvis har en jamforelse av olycksrisken fére och efter ombyggnad till bygdevag
gjorts. Vid jamférelse fore och efter ses en nagot lagre risk for person- och
materielskadeolyckor p& bygdevagar (0,27) jamfort med fore ombyggnad (0,31). Dock ses
en liten 6kning av risken pa bygdevagar nar cykelolyckorna jamférs fore (0,05) och efter
(0,07) ombyggnad. Eftersom de flesta vagar saknar cykelrakningar finns det dock ingen
méatning som réknar antal cykelolyckor per antal cyklade kilometer utan de beraknas per
korda kilometer i bil.

Tabell 6 Olyckor och frekvens per miljon korda kilometer i bil fordelat pa perioden fére och efter etablering av
bygdevag (dversatt till svenska)

Cykelolyckor
Fére och efter \ Person- och skadeolyckor (person- och materialskada)
ombyggnad A
Olyckor per mlllr.nkorda Olyckor Per mil. korda km
Fore 305 0,31 51 0,05
288
Efter 185 0,27 49 0,07

| jamforelse av olycksrisken i tatort respektive pa landsbygd visar att risken ar ungefar
dubbelt s stor i tatort (0,35) som pa landsbygd (0,18).

Person- og materielskadeulykker | Cykelulykker {person- og materielskade)
Zone N Ulykker Pr. mio. kerte km Ulykker Pr. mio. kerte km
By 190 131 0,35 36 0,10
Land g8 5L 0,18 13 0,04

Figur 21 Olyckor och frekvens per miljon kérda kilometer i bil férdelat pa strackor i tatort och pa landsbygd

Om kategorin kombineras med hastighetsgransen visar analysen den storsta risken i tatort
med en hastighetsgrans pa 40 km/t (0,39), men aven pa strackor i tatort med
hastighetsgrans 50 km/t finns det stor risk (0,33). Pa landsbygd ar den storsta risken vid 50
km/t (0,24).
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Person- og materielskadeulykker | Cykelulykker (person- og materielskade)
Zone, hast.granse N Ulykker Pr. mio. karte km Ulykker Pr. mio. karte km
By, 30 km/t 3 o 0,00 0 0,00
By, 4o kmjt 83 60 0,39 10 0,06
By, sokmijt 104 71 0,33 26 0,12
Land, 40 kmft 9 2 0,09 o 0,00
Land, go kmjt 24 25 0,24 7 0,07
Land, 6o km/t b5 27 0,15 6 0,03

Figur 22 Olyckor och frekvens per miljon korda kilometer i bil férdelat pa hastighetsgranser i tatort och pa landsbygd

En berakning av risken har gjorts beroende pa dels antal lasthilar per dygn och dels
lastbilarnas andel av arsdygnstrafiken. Det ses att det finns lagst risk for olyckor om antalet
och andelen lasthilar ar lag (0,22-0,25). Det tyder alltsa pa att vagen ar sékrare nar det ar
farre lastbilar, och de bér inte utgéra for stor andel av den totala trafiken per dygn.

. Person- og materielskadeulykker | Cykelulykker (person- og materielskade)
Lastbilandel N . -
Ulykker Pr. mio. kerte km Ulykker Pr. mio. karte km
Under 5o lastbiler 143 52 0,25 14 0,07
so-150 lastbiler 119 104 0,27 26 0,07
Ower 150 lastbiler 26 29 0,30 g 0,09
Under 5 % 122 65 0,22 15 0,05
5-10% 115 88 0,30 26 0,09
Over 10 % 51 32 0,31 8 0,08

Figur 23 Olyckor och frekvens per milj. kérda km i bil fordelat pa lastbilstrafikens antal och andel av arsdygnstrafiken

Generellt visar analysen att det finns ungefar lika stor risk for person- och
materialskadeolyckor pa vagstrackor med hastighetsdampning (0,35) som pa vagstrackor
utan hastighetsdampning (0,36). Olyckor for cyklister &@r inkluderade men eftersom antal
cyklade kilometer saknas finns egentligen ingen jamforelse av olycksfrekvens.

Byzone, fartdampning N Person- og ma‘terielska.deulykker Cykelulykker (person- og m:aterielskade)
Ulykker Pr. mio. karte km Ulykker Pr. mio. kerte km

lkke fartdeempet 77 37 0,36 10 0,10

Fartdempet, alle typer 113 i 0,35 17 0,10

Figur 24 Olyckor och frekvens per milj. kérda km i bil férdelat pa vagstrackor med/utan hastighetsdampning. N=190

Olycksrisken har jamforts pa vagstrackor med olika typer av hastighetsdampning. Det ses att
den lagsta risken &r pa strackor med vagbulor 6ver bada korfalt och/eller upphdjda ytor
(0,16), medan den hdgsta olycksrisken, som ar ungefar tre ganger stérre, har hittats pa
vagstrackor med ensidiga avsmalningar med/utan gupp (0,45-0,49).

De danska forfattarna har ocksé inkluderat cykelolyckor men dven dessa saknar antal
cyklade kilometer.

Sweco | Tillampning av dansk forskning om bygdevéagar i Sverige
25/59



@
SWECO ﬁ

Person- og materielskadeulykker | Cykelulykker (person- og materielskade)
Byzone, type fartdzmper N Ulykker Pr. mio. kerte km Ulykker Pr. mio. kerte km
lkke fartdzempet 77 37 0,36 1o 0,10
Fartdaempet, 2-sporede forsaet-
ninger, inZsrwraevrli::wger, porte 8 & @37 2 0,18
Fartdaempet, z-sporede bump
og haevede flader 7 e 016 * e
Fartdaempet, indsnaevring til 1
spor ufbump, evt. mfforsatning 33 34 Orh5 9 o2
Fartd=mpet, indsnaavring til 2 16 16 S 4 012
spor m/bump, evt. m/forsatning ’ !
Fartdaempet, flere forskellige ty- 19 3 e 10 011
per fartdeempere ! !

Figur 25 Olyckor och frekvens per milj. kérda km i bil férdelat pa olika typer av hastighetsdampning i tatort. N=190

Olycksrisken har analyserats avseende krav och rekommendationer for bygdevag. Inom
tatort ar det sarskilt hog olycksrisk pa strackor med en hastighetsgrans pa mer an 40 km/t
och hastighetsdampning i form av avsmalningar till ett kérfalt. P& landsbygd tyder det pa att
det sarskilt ar brist pa métessynlighet pa strackan som har betydelse for olycksrisken.

Nar olika vagbredd jamférts verkar det inom tatort finnas storst risk for olyckor vid
vagbredder 6ver 6,75 m. Den lagsta risken ses for vagbredder pa 5,25 - 6,25 m.
Berakningarna tyder pa att det finns storst olycksrisk pa vagar med mycket smala vagrenar
under 0,90 m. Berakningarna for strackor pa landsbygd indikerar att risken ar minst for
vagbredder omkring 5,75 - 6,25 m. Den stdrsta risken har hittats for vagbredder under 5,75
m och 6ver 6,75 m. Det tyder allts& pa att den totala vagbredden p& bygdevagar pa
landsbygd inte far vara for stor eller for liten.

Analysen utifran korfaltsbredd i tatort har nagot hogre risk for korfaltsbredder Gver 3,25 m.
Pa landsbygd &r skillnaden storre; risken ar ungefar dubbelt sa stor for korfaltsbredder dver
3,25 jamfort med de under 3,25 m.

Olycksrisken har ocksa studerats utifran olika tidsperioder efter ombyggnad. Resultaten
tyder pd att risken ar storst inom det forsta aret efter ombyggnad (0,31). Den lagsta risken
ses nar bygdevagarna har legat i 3-8 ar (0,24), medan risken verkar 6ka igen nar strackorna
har legat i mer &n 8 ar (0,30). De danska forfattarna spekulerar utslitna vagmarkeringar som
en mojlig orsak.

Periode efter ombygning N Person- og materielskadeulykker | Cykelulykker (person- og materielskade)
til 2 minus 1-vej Ulykker Pr. mio. kerte km Ulykker Pr. mio. kerte km
1. ar efter (1 ar) 288 36 0,31 g 0,07

1-3 ar efter (2 ar) 285 56 0,27 15 0,07

3-8 &r efter (5 ar) 238 61 0,24 16 0,06

+8 ar efter etablering 65 32 0,30 10 0,09

Tabel 3.47. Ulykker og frekvens pr. mio. kerte km i bil fordelt pd periode efter embygning til 2 minus 1-vej.

Figur 26 Olyckor och frekvens per milj. kérda km i bil férdelat p& period efter ombyggnad till bygdevag

Vid studie av etableringséret for varje enskild bygdevag tyder resultaten pa att olycksrisken
generellt sett har varit fallande. Det kan indikera att trafikanterna har behévt nagra ar pa att
vanja sig vid denna nya vagtyp. Den absolut storsta risken har saledes hittats under
perioden 2003-2006 (0,66), som ar de forsta aren med bygdevagar i denna analys. For
perioden 2007-2011 &r olycksrisken nastan halverad (0,36) jamfért med den forsta perioden,
medan olycksrisken ar ytterligare reducerad i de foljande tva perioderna (0,24-0,26).
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Periode ift. trafikanternes til- Person- og materielskadeulykker | Cykelulykker (person- og materielskade)
vanning til 2 minus 1-veje N Ulykker Pr. mio. kerte km Ulykker Pr. mio. kerte km
2003 — 2006 (4 ar) 16 12 0,66 2 0,11

2007 — 2011 (5 ar) 43 19 0,36 £ 0,08

2012 — 2016 (5 ar) 156 39 0,26 11 0,07
2017 — 2021 (5 ar) 283 115 0,24 32 0,6

Tabel 3.48. Ulykker og frekvens pr. mio. kerte km pr. dr i bil fordelt pa arstal og antal 2 minus 1-veje.

Figur 27 Olyckor och frekvens per milj. korda km per ar i bil fordelat pa etableringsar och antal bygdevagar.

4.3 Videoanalys

10 vagar har filmats med drénare och analyserats med fokus pa trafikantbeteende.
Observationerna visar att en stor del av bilisterna inte anvander vagen som avsett, eftersom
de kor i sidan av vagbanan dven om det inte finns nadgon métande trafik. Endast 32% kor
mitt i vagen, 44% kor langs med linjen for vagren och 24% koér ute i vagrenen. Fler forare
anvande vagen korrekt i tatort. Dock konstaterar forfattarna att trafikanter pa landsbygd ofta
har langre sikt &4n den langd pa stracka som analyserats och darfor ha identifierat méte som
kameran inte hunnit registrera.

Forfattarna konstaterar att trafikantbeteendet tydligt paverkas av dygnstrafik och
trafikmangden under rusningstid. De konstaterar att det kan vara relevant att se dver
rekommendationen for maximal trafikmangd per dygn och under maxtimme, som for
narvarande ar 3 000 respektive 300 bilar. De skriver att en mgjlig justering kan vara att
sanka gransvardena till de svenska rekommendationerna pa 2 000 bilar per dygn och 200
bilar under maxtimme.

4.4  Enkatundersokning

Enligt Sgrensen (intervju 2024-05-23) finns ingen allman studie av hur kant bygdevag ar i
Danmark.

Den danska studiens enkatundersokning var en webbenkat med svar fran fler an 2 800
respondenter utspridda 6ver landet.

Enligt Sgrensen (intervju 2024-05-23) delades enkaten via sociala medier samt via manga
olika kanaler med hjalp av kommuner, cyklistférbund, cykelklubbar, bilistférbundet FDM,
personliga profiler med mera.

Utvarderingen visar att oskyddade trafikanter kanner sig tryggare pa bygdevagar an pa
vanliga véagar utan cykelbana eller trottoar. | enkatundersdkningen svarar dver hélften av de
oskyddade trafikanterna att de kanner sig tryggare nar de fardas pa bygdevagar, medan
endast cirka var fjarde kanner sig mer otrygg. Bland motorfordonstrafikanter, dar framfor allt
manga bilister ingar, ar det endast var femte som kanner sig tryggare nar de kor pa en
bygdevag. Utvarderingen visar att det generellt finns en stor tillfredsstallelse med
bygdevagarna bland de oskyddade trafikanterna, da 60 % ar mer tillfreds med
bygdevagarna, medan endast 24 % ar mer missndjda. For motortrafikanter ar 30 % mer
tillfreds med bygdevagar, medan 49 % &ar mer missndjda. Bland de oskyddade trafikanterna
ar det sarskilt cyklister som &r néjda med bygdevagarna, och tillfredsstallelsen ar stérst med
bygdevagarna som ligger pa landsbygd.

Forfattarna konstaterar fran enkaten att bygdevagar varken har positiv eller negativ effekt pa
trafikanternas resvanor eller val av transportmedel. Det var fa trafikanter som angav att
bygdevag skulle paverka dem till att ga eller cykla mer. Detta understdds av cykelrakningar
fore och efter ombyggnad pa de fatal av analysstrackorna som hade cykelrakning.
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Enligt Sgrensen (intervju 2024-05-23) var de oskyddade trafikanter som var missndjda med
bygdevag jamfort med vanlig vag i hogre grad gangtrafikanter som nyttjade vagen flera
ganger i veckan. Han har olika mojliga forklaringar till det. En forklaring ar att vissa gaende
foredrar en smal vagren med heldragen linje som &r normalt p& danska dubbelriktade vagar.
En annan att de svarande pa enkéaten har olika tolkning av vad som betraktas som en vanlig
vag; om den antogs ha gangbana eller inte.

4.5  Fokusintervjuer

Fokusintervjuer gjordes for att fa djupare insikt i trafikanters attityder, trygghetskansla,
riskuppfattning, beteendepaverkan med mera pa bygdevagar. Resultaten visar bland annat
en osakerhet bland bilister, sarskilt vid borjan och slut p& vagutformningen. Konflikter vid
moten, oro for bristande hansyn och for htga hastigheter ar aterkommande teman. Generellt
tyckte de intervjuade att I6sningen har férdelar men att det finns utmaningar vid
genomférandet.

4.6  Slutsats och rekommendationer fran den danska studien

Forfattarnas slutsatser beror mest effekten for cyklister eftersom det var det huvudsakliga
syftet med studien. De konstaterar att atgarden bygdevag har bade har positiv effekt pa
cyklisternas sékerhet och trygghet och sannolikt till viss del &ven deras framkomlighet, och
atgarden kan utifran denna synpunkt betecknas som en "bra” cykelatgard.

Framkomligheten for motorfordonsforare bedéms som liknande som en vag med tva korfalt
eftersom de oavsett vagtyp behdver ta hansyn till cyklister. Om hastighetsgransen sanks
som en foljd av anlaggande av bygdevag innebér det genomsnittligt en langre restid.

Forfattarna beddémer inte bygdevag som en atgard som far fler att cykla, utan snarare som
en atgard som framst gor det battre for dem som redan cyklar genom att 6ka
trafiksakerheten, tryggheten, tillfredsstéllelsen och till viss del ocksa framkomligheten.

Forfattarna rekommenderar typ av hastighetsdampning for bygdevagar i tétort. De
konstaterar att bast effekt ar hastighetsdampning med véagbulor eller upphéjd yta utan
avsmalning. De avrader fran avsmalningar och chikaner eftersom de har pavisat en dalig
effekt. Eftergivliga stolpar langs vagen visar ocksa god effekt men forfattarna
rekommenderar dem inte pa grund av pakorningsrisk for cyklister och mopedforare.

Sgrensen (intervju 2024-05-23) konstaterar att trafikméngder for cyklister bor ha positiv
effekt for deras sakerhet. De tar upp plats bade fysiskt och mentalt och antas da forbattra
uppmarksamhet for bilister. Jamfért med fenomenet "safety in numbers”.
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5  Enkatundersokning i Sverige
51 Metod

En enkatundersokning gjordes i Sverige med liknande fragor som for den danska
enkatstudien. Syftet var att undersoka skillnader i kunskap om och instélining till bygdevég
mellan svenska och danska respondenter. Enkéaten var tillganglig online mellan 7 maj och 24
juni 2024. Planen var att ta hjéalp av kommuner for att distribuera enkaten. Dock gick endast
Lerums kommun med pa att dela den. | dvrigt delades enkaten i lokala Facebookgrupper, i
en nationell Facebookgrupp for cyklister samt i Grona mobilisters nyhetsbrev till medlemmar.

Forst stalldes en fraga om respondenter nagon gang kort pa en bygdevag, med en bild och
beskrivning av vagen och 64% av respondenterna svarade Ja, 27% Nej och 9% Vet inte. |
de foljande 8 frdgorna ombads respondenterna att beskriva sitt forvantade beteende i olika
trafikscenarier. De fragorna stélldes aven till de respondenter som svarat "Nej” och "Vet inte”
pa fraga 1. For att fa en allméan bild av kdannedomen om bygdevég for de som inte fardats pa
den.

Fragorna var till storsta del densamma som i den danska enkaten men med vissa fragor
uteslutna for att korta ner svarstiden och for att vissa fragor inte bedémdes skilja sig mellan
landerna.

| den danska enkéten fick respondenterna beskriva vilket fardslag de i huvudsak fardas med
pa bygdevéag. For den svenska enkaten bedémdes det som stor risk att det skulle vara fa
respondenter som i huvudsak fardats som oskyddad trafikant och darfér ombads
respondenterna att valja alla fardmedel de hade fardats pa en bygdevag med. Detta innebér
att svaren nedbruten utifran fardmedel inte ar jamférbar mellan den svenska och den danska
studien.

| Sverige presenterades enkaten som en studie om trafik pa sma landsvagar medan i
Danmark presenterades den specifikt som en studie om bygdevagar.

| Sverige byggs normalt gadng- och cykelvadg medan i Danmark endast cykelvag pa
landsbygd. Funktionen bedtms vara detsamma men formuleringen &ar olika i de danska
enkatfragorna.

Vissa felformuleringar i den svenska enkéaten upptacktes nar enkaten redan hade
publicerats. P& frdga 1. "Har du nagon gang kért pa den hér typen av vég...” hade det varit
béttre att ange ”...fdrdats pa den hér typen av vég...” for att &ven inkludera fotgédngare och
cyklister. For frdga 3 och 7 finns ett alternativ som innehaller formuleringen ”...stannar
bakom cyklisten”. Detta &r en olamplig 6verséttning av det danska ordet "bliver” som betyder
*férblir”. En battre Gversattning att varit “stanna kvar” eftersom foraren inte star still bakom
cyklisten.
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5.2 Respondenter

Enkaten hade 439 respondenter varav 336 svarade pa hela.
Respondenterna i aldern 40 — 49 &r storre andel an i riket.
Av de svarande var 43% kvinnor och 55% man.

Postnummeromradena har 6versatts till landsdelar. Av de
som har svarat pa postnummeromrade bor 71% i Gétaland,
Svealand och endast 3% i Norrland. Postnummeromrade
44, dar Lerums kommun ligger, hade 36% av de svarande.

3%

Aldersférdelning

20 20%

154&r 16-2930-3940-4950-5960-69 70ar Onskar
eller ar ar ar ar ar eller inte
yngre aldre uppge

Svarande % Riket %

Figur 29 Karta fordelning
Figur 28 Aldersférdelning enkat

5.2.1 Giltighet

Eftersom enkéten delades i olika kanaler ar bortfallet okant. Enkaten kan ha vidarebefordrats
eller samma person kan ha svarat flera ganger eftersom varje respondent inte har en
personlig lank. Svaren kan inte betraktas som representativa for Sveriges befolkning som
helhet men de ger en indikation om kunskapen och instéllningar samt skillnader mellan
Danmark och Sverige.

5.3 Resultat

Nedan beskrivs delar av resultaten fran den svenska enkaten. For vissa fragor har
motsvarande danska enkatsvar inkluderats for att underlatta jamforelsen. Mer figurer och
bilder fran enkaten finns i bilagan.

Vid fard ensam pa vagen angav endast 21% av respondenterna i Sverige att de skulle
placera sig i mitten av vagen, jamfort med 67% av de danska (Figur 30). Vid méte med bil
intill cyklist svarade bade de flesta danska och svenska respondenter (6ver 80%) att de inte
skulle passera cyklisten. Vid infart pd bygdevag och méte med bil svarade endast 6% av
respondenterna i Sverige att de skulle placera sig till hdger av vagen vid méte, jamfért med
74% i Danmark (Figur 31).
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Du kor den svarta bilen pa vagen pa bilden.
Hur placerar du dig?
Jag placerar mig i mitten av vagen

Jag placerar mig lite till h6ger om mitten, men _

mellan de streckade linjerna

Jag placerar mig p& hoger sida av vagen l

Vet inte B

0 10 20 30 40 50 60 70 80

mDanmark % ™ Sverige %

Figur 30 Diagram enkatfraga 2 jamférd med Danmark

Du narmar dig en bygdevag i den svarta bilen. En mdtande bilist
narmar sig i fjarran.
Hur placerar du dig pa vagen?

Jag fortsatter med oférandrad placering mitt pa
vagen

Jag placerar mig lite till hbger om mitten, men -
mellan de streckade linjerna
Jag placerar mig p& hoger sida av vagen  |J R

Vet inte

0 10 20 30 40 50 60 70 80

mDanmark % ®mSverige %

Figur 31 Diagram enkatfraga 4 jamford med Danmark

For passage av fotgangare utan moéte med bil svarade fler respondenter i den danska
enkaten att de skulle fortsatta mitt i vagen vid passage av fotgangarna medan respondenter i
Sverige angav i hogre grad att de skulle kéra till motsats sida eller halla at vanster. Dock var
det vanligaste svaret (ca 60%) for bada att hélla lite till vanster men stanna mellan
vagrenslinjerna.

Vid framfart mot kurva med dalig sikt angav fler danska respondenter att de skulle fortsatta i
mitten av vagen vid skymd sikt men ocksa fler svarade att de skulle kéra ut i vagrenen. |
Sverige svarade fler respondenter att de skulle kéra nagot till héger men inte ut i vagren
(Figur 32).
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Du kor den svarta bilen pa en bygdevag. Framfor kommer en kurva
med dalig sikt som minskar synen pa moétande trafik. Hur placerar
du dig pa vagen?

Jag fortsatter med oférandrad placering mitt pa
vagen

Jag kor lite till hoger, men haller mig mellan de —
streckade linjerna
Jag korsar de streckade linjerna och kor till _
hdger sida av vagen

Vet inte

0 10 20 30 40 50 60 70

mDanmark % mSverige %

Figur 32 Diagram enkatfraga 6 jamford med Danmark

Vid upphinnande av cyklist utan méte svarade de flesta respondenter (nastan 60%) i bade
Sverige och Danmark att de inte skulle passera cyklisten medan cirka 30% svarade att de
korsar vagrenslinjer pa den motsatta sidan av vagen fran cyklisten och kér om.

De svenska respondenterna tillfragades om de hade placerat sig pd samma satt vid snotackt
mark om vagmarkeringarna inte syns och 63% svarade "Ja”, 16% "Nej” och 21% "Vet inte”.

Darefter stalldes ytterligare fragor till respondenter som uppgett att de hade fardats pa en
bygdevéag. De flesta svenska respondenter hade fardats p& en bygdevag mer sallan 4n 1-2
ganger i manaden. Over 90% av respondenterna inkluderade bil som fardsétt. Det nast
vanligaste fardsattet var cykel vilket nasta 40% av respondenterna inkluderade.

Vid frdgan om trygghet (Figur 33) angav ungefar samma andel av svenska och danska
respondenter att de upplevde en positiv effekt pa tryggheten, men i Danmark angav nagot
fler "mycket mer trygg”. Fler svenska respondenter svarade “vet inte” medan manga fler
danska respondenter svarade att de kdnde sig "mycket mer otrygg.”

Resultaten uppdelat utifrén trafikslag (Figur 34) ar inte direkt jamférbara mellan landerna
eftersom trafikanterna &r kategoriserade pa olika satt (se metodbeskrivningen). De svenska
respondenterna har delats upp utifrin om de endast fardats pa vagen med motorfordon eller
om de aven/endast fardats som oskyddade trafikanter. For de som fardats som oskyddade
trafikanter var det fler som kdnde sig mycket mer eller mer trygga an mycket eller mer
otrygga. For respondenter som enbart fardats med motorfordon upplevde en stérre andel sig
som mer eller mycket mer otrygg an motsatsen. Det var ocksa fler motorforare som svarade
att atgarden inte gjorde skillnad for deras trygghet. | Danmark var atgarden mer polariserad,
aven bland de som framst fardas som oskyddad trafikant dar 14% angav att de k&nde sig
mycket mer otrygga.
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Kanner du dig mer eller mindre trygg néar du fardas pa en bygdevag
jamfort med en vanlig vag utan gang- och cykelbana?

Mycket mer trygg

Mer trygg

Mer otrygg
Mycket mer otrygg

Vet inte

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

mSverige % ®mDanmark %

Figur 33 Diagram enkatfrdga 11 jamférd med Danmark

Kanner du dig mer eller mindre trygg nar du fardas pa en bygdevag
jamfort med en vanlig vag utan gang- och cykelbana?

Mycket mer trygy g

Mer trygg

Mer otrygg
Mycket mer otrygg

E—
—
e ———
Varken mer eller mindre trygg e ———
——
E—
-
——
—
Vetinte g

o
=
o
N
o
w
o
N
o
[
o

60

m Sverige, fardats enbart med motorfordon %
Sverige, fardats som oskyddad trafikant %
®m Danmark, framst fardats med motorfordon

Danmark framst fardats som oskyddad trafikant

Figur 34 Diagram enkatfraga 11, kategoriserad och jamford med Danmark
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| frdigan om hur néjda respondenterna var (Figur 35) med bygdevag var de danska svaren
mer polariserade &n de svenska dar den storsta andelen (6ver 40%) svarade att de inte var
mer eller mindre néjda &n vid en vanlig vag.

Av de svenska respondenter (Figur 36) som fardats som oskyddad trafikant var langt fler
nojda eller mycket mer nojda (sammanlagt 40%) an motsatsen (sammanlagt ndgot under
20%). Dock var det fler i den kategorin som angav att de var mycket missnéjda &n de som
enbart fardats med motorfordon. De som endast fardats med motorfordon hade i storre
mangd svarat “vet inte” eller varken eller.

Ar du generellt mer eller mindre néjd med bygdevag jamfort med
vanliga vagar utan gang- och cykelbana?

Mycket mer nojd [ —

Mer nojd
Varken mer eller mindre néjd
Mer missndjd

Mycket mer missndjd

’fl‘l

Vet inte

o

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50
mSverige % ®Danmark %
Figur 35 Diagram enkatfraga 12 jamférd med Danmark

Ar du generellt mer eller mindre néjd med bygdevag jamfort med
vanliga vagar utan gang- och cykelbana?

Mycket mer ngjd

Mer nojd

Varken mer eller mindre néjd
Mer missndjd

Mycket mer missndjd

Vet inte

o

10 20 30 40 50 60

m Sverige endast fardats med motorfordon % ® Sverige, fardats som oskyddad trafikant %

Figur 36 Diagram enkatfrdga 12, kategoriserad
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Fraga 13 och 14 var fritextsvar for att beskriva vad de svarande var mest respektive minst
nojda med. Respondenterna i Sverige hade den vanligaste kommentaren angaende vad det
var ndjda med att det blev tydligare hur vagen skulle anvandas samt att det fanns mer
utrymme for oskyddade trafikanter. Nagra svarade att bilister haller lagre hastighet, haller
mer avstand vid omkdrning av cyklister samt att bygdevagar har lagre trafikmangd an vagar
generellt. For svar om minst nojd var det vanligaste svaren bristande kunskap (hos sig sjalv
och/eller generellt hos bilférare), att bilister inte placerade sig korrekt samt att vagen gav en
falsk trygghet/sakerhet. Respondenter angav ocksa att det ar otydligt hur vagen ska
anvandas, trangt vid méten, otrygghet med att bilister korde om néra och snabbt nar de
befann sig i mitten samt missnojdhet med snorsjning och underhall.

Vid frdga om de upplever skillnad i férutsattning att fardas pa bygdevag vid vintervaglag
svarade 37% av respondenterna Ja, 26% Nej och 37% Vet inte.

Vid frAdgan om de skulle ga eller cykla mer om fler vagar gjordes om till bygdevagar svarade
20% av de svenska respondenterna att de skulle ga eller cykla mer, 73% svarade att det inte
gjorde nagon skillnad och 7% svarade att de skulle ga eller cykla mindre. Av de
respondenter som svarat “Jag skulle ga eller cykla mindre” hade ingen angett att de fardats
som oskyddad trafikant.

Halften av de danska respondenter upplevde att hastighetsbegransningarna alltid eller for
det mesta foljs pa bygdevagar medan de svenska var mer osakra (cirka 25% svarade "Vet
inte”). De flesta respondenter upplevde att bilister visar hansyn till oskyddade trafikanter
(6ver 50% i Sverige och cirka 70% i Danmark). Fler respondenter i Sverige (cirka 30%)
svarade att bilister séllan visar hansyn till oskyddade trafikanter &n i Danmark (cirka 20%).

Ungefar halften av de danska respondenter upplevde att bilister sallan eller aldrig placerar
sig korrekt i mitten pa vagen nar det inte kommer motande trafik, medan de svenska var mer
osakra (30% svarade "Vet inte”).

Bade Danska och svenska respondenter upplevde att bilister visar hansyn for varandra (6ver
70%).

Vid frAgan om de 6nskar att det anordnas fler bygdevagar i deras naromrade var svaren
mellan Sverige och Danmark nagot olika. | den danska enkéaten fanns alternativet "Vet e}’

Onskar du att det anordnas Onskar du att det anordnas
fler bygdevagar i ditt fler bygdevagar i ditt
naromrade? Sverige naromrade? Danmark

Vet ej
16%
Ja
Ja 34%
43%
Nej
57%
Nej
50%
=Ja =Nej =Ja =Nej = Vetej
Figur 37 Diagram enkatfraga 21 Figur 38 Diagram i dansk enk&t motsvarande fraga 21
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6  Jamfbrelse mellan Sverige och Danmark

Lagstiftningen &r 6verlag lik mellan Sverige och Danmark men det finns skillnader att den
danska lagstiftningen ar mer explicit i att forare ska visa hansyn till cyklister fotgédngare. Det
finns &ven skillnad i hur vagrenen anvands i Sverige respektive Danmark. | Sverige ar det
mer normalt att nyttja vdgrenen med motorfordon an i Danmark dér dess linje normalt &ar
heldragen och den bara &r fér oskyddade trafikanter.

Det ar ovanligt att sno téacker vagmarkeringar i Danmark. | Sverige finns stor variation i
vaderforhallande vintertid inom landet.

Resultat fran resvaneundersokningar indikerar att det i Danmark gors hogre andel resor med
gang som huvudsakligt fardsatt och nagot fler resor med cykel och bil an i Sverige. | Sverige
gors i stallet betydligt hogre andel resor med kollektivtrafik. Eftersom kollektivtrafikresor
oftast inkluderar gangresa innebér det dock att manga resor i Sverige inkluderar gang.
Resultaten kan darmed betraktas vara relativt lika och resvanorna varierar sannolikt mer
inom olika delar av landerna an mellan landerna som helhet.

Danmark och Sverige har liknande andel upplevd trafiksdkerhet. Rapporterade dédsolyckor
ar nagot hogre i Danmark. Danska respondenter upplevde hogre sakerhet for alla fardsatt
utom motorcykel. Fotgangare och cyklister i Sverige gor i hdgre grad beteende som kan
innebara olycksrisk sdsom ga mot rott, korsa vagen utanfor évergangsstalle och cykla med
horlurar. Fler respondenter i Sverige an i Danmark 6nskade se lag pé att cyklister maste
béara hjalm.

De svenska respondenterna visade storre forsiktighet i att placera sig pa vagen. En stor del
ville inte placera sig i vagren infor méte med annan bilist och inte heller mitt i vdgen nar det
inte fanns mote. Detta indikerar en osékerhet dver vagens funktion.

| enkaten ar svarsfordelningen for fragor om interaktion med cyklister i stort sett lika mellan
danska och svenska respondenter. For interaktion med fotgangare var det nagot fler av de
svenska respondenterna som angav att de skulle halla extra avstand medan de danska i
hogre grad angav att det skulle kéra som avsett, mitt i vagbanan.

Ungefar samma andel av respondenter upplevde en positiv effekt pa tryggheten, men i
Danmark angav nagot fler "mycket mer trygg”. Fler svenska respondenter svarade "vet gj”
medan manga fler danska respondenter svarade att de kande sig "mycket mer otrygg.” For
nojdhet var de danska respondenterna mer polariserade &n de svenska som till storsta andel
svarade att de inte var mer eller mindre néjda an vid en vanlig vag.

Svenska respondenter var éver lag osékra angdende om hastighetsgranserna foljs pa
bygdevag samt om bilister placerar sig korrekt.

Fler respondenter i Sverige upplevde att bilister sallan visar hénsyn till oskyddade trafikanter
an i Danmark. De flesta respondenter i b&da landerna upplevde att bilister visar hansyn till
varandra.

Fler i Sverige 4n i Danmark 6nskade att det ordnas fler bygdevagar i deras naromrade. Dock
hade den danska enkéten “vet ¢/” som alternativ.

Den danska studien visar att atgarden inte visar 6kad cykling men i den svenska enkaten var
det fler som angav att de skulle ga eller cykla mer om fler vagar omvandlades till
bygdevagar.
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7 Diskussion och slutsats

Syftet med studien har varit att analysera om slutsatserna fran den danska studien om
bygdevagar ar relevanta for trafikplanering i Sverige. De faktorer som antogs mest relevanta
var:

* Lagstiftning
« Trafikanters installningar kring sma landsvagars trafikala funktion
* Klimat (snoétéackning och fler dagar med halka)

7.1  Lagstiftning

Det har konstaterats att lagstiftningen skiljer sig nagot mellan Sverige och Danmark i
avseende om hansyn till oskyddade trafikanter. Det finns ingen indikation i enkéatstudierna
om bygdevéag att de danska respondenterna har for avsikt att visa mer hansyn till oskyddade
trafikanter &n de svenska respondenterna.

Det finns ocksa en skillnad i reglering av vagren. | Sverige ar det normalt att trafikanter
samspelar i vagren och det finns reglerat i lagstiftningen hur den ska anvandas. | Danmark
ar vagrenen normalt endast for gdende och cyklister och bygdevagars breda vagren med
streckade linjer ar en annorlunda utformning.

7.2  Trafikanters installning

For enkéatstudierna om bygdevagar ar troligen den danska studien mer representativ for
trafikanter i allménhet &n den svenska eftersom den har fler svarande och den genomférdas
genom att skicka ut enkaten i fler kanaler. Svaren i Sverige saknar till stor del respondenter i
Norrland. Trots osakerhet om representativitet kan de tva enkéaterna anda ge en indikation
om skillnader mellan landerna.

Det danska respondenterna var generellt mer polariserade i sin asikt om bygdevag. Fler
utryckte ndjdhet eller missnoje medan jamférelsevis hogre andel svenska respondenterna
upplevde att atgarden inte gjorde skillnad. Bland de svenska respondenterna som fardats
som oskyddad trafikant pa en bygdevag syntes dock mer polarisering i hur néjda de var med
atgarden dar 9% svarade att de var mycket mer missnojd jamfort med vanliga vagar utan
gang- och cykelbana.

Det finns manga mojliga orsaker till att de danska svaren var mer polariserade. Det kan vara
sa att bygdevag i hogre grad paverkar beteendet for danska trafikanter dar en del upplever
det som en férbattring och andra en férsdmring. Denna forklaring speglas i skillnaden i
enkatsvar mellan Danmark och Sverige. Danska respondenter svarade i hogre grad att de
skulle anvéanda véagen som avsett genom att fardas i mitten med bil nér det inte var méte och
i vagren infér mote med annan bil medan de svenska i hdgre grad angav att de skulle
placera sig till hoger i kérbanan bade utan mote och infor méte. Det kan ocksa finnas
skillnad i instélining mellan danskar och svenskar om vad som ar en séker trafiksituation. |
den internationella jamférelsen (se avsnitt 3.4) upplevde danska respondenter 6ver lag
trafiksédkerheten som battre for alla trafikslag utom motorcykel jAmfért med svenska
respondenter vilket tyder pa viss skillnad i instalining mellan landerna. Det kan ocksa vara sa
att mer frekvent anvandning av en bygdevag orsakar mer upplevd otrygghet. Sgrensen
beskrev i intervjun att av de oskyddade trafikanterna som anvande vagen var de som
anvande den mer frekvent oftare missnéjda &n de som anvande den sallan. Dock ndmndes
inget liknande samband for bilister.
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Ett intressant resultat fran den danska studien &r att det finns en tendens till minskade
olyckor aven pa strackor dar bygdevagen avbrutits. Sakerhetseffekten p& sjalva bygdevagen
ar ocksa storre ju kortare strackan ar. Det innebar att bygdevag kan vara lamplig aven pé
vagar som inte helt uppfyller riktlinjerna, om bygdevagen avbryts langs strackan déar den inte
ar lamplig. Dock har den danska studien poéngterat de danska trafikanternas missnéjdhet
med att de anser det otydligt hur vdgen ska anvandas, sarskilt vid bérjan och slut. Det &r inte
kartlagt hur vanligt avbrott pa bygdevagen ar i Danmark jamfort med Sverige men om det &r
vanligare i Danmark kan det vara en annan mgjlig férklaring till att danska respondenter var
mer polariserade angaende lésningen.

Det kan vara en skillnad i med vilket syfte respondenterna besvarar enkaten. | Sverige
presenterades enkaten som en studie om trafik pd sma landsvagar medan i Danmark
presenterades den specifikt som en studie om bygdevéagar. Méjligen valde fler respondenter
som &r starkt kritiska till bygdevégar att svara pa den. Det kan ocksé vara sa att den
vanligare forekomsten av bygdevagar i Danmark har gjort fler danskar negativt installda till
bygdevagar och beslutsamhet att motverka anlaggande av fler medan respondenterna i
Sverige inte an har traffat pa s& manga och darfor har mindre starka kanslor.

Eftersom fotgéngare i hogre grad var missndjda med bygdevag jamfort med cyklister i den
danska studien tyder det pa att oskyddade trafikanter skulle vara mer néjda med en
bygdevag dar det finns gangbana. Detta speglar resultaten fran de tidigare studierna dar
studien av bygdevagen med gangbana visade stérre upplevd forbattring hos trafikanterna
jamfort med de andra som saknade gangbana.

Utifran de svenska enkatresultaten tycks atgarden innebara potential for 6kad gang och
cykling till skillnad fran i Danmark. Aven om manga av de danska respondenterna énskade
se fler bygdevagar i sitt nAromrade.

Det ar mojligt att den minskning av olyckor som identifierats i Danmark ar kopplad till den
okade otryggheten som en del av trafikanterna upplever pa vagen. Om en trafiklésning
upplevs som mer osaker kan det innebéra att trafikanter fardas saktare och pa andra satt ar
mer pa sin vakt mot en olycka. Det skulle i sa fall kunna innebéra att sakerhetseffekten blir
mindre om otryggheten &r lagre. Dock &r det ocksad manga trafikanter som upplever sig som
mer trygga vilket enligt det resonemanget skulle innebéra att de &r mindre forsiktiga.
Eftersom trafikanter &r en valdigt heterogen grupp behéver dock inte en 6kning av upplevd
otrygghet hos en grupp och trygghet i en annan grupp resultera i motsatt beteende. | sa fall
skulle det kunna innebara att den hégre andel trafikanter i Sverige som upplever att atgarden
inte gor skillnad speglar en generellt Iagre sékerhetseffekt av atgarden.

Svenska respondenter visade en hogre grad av oséakerhet kring hur bygdevéagen ska
anvandas. Det behtvs mer information for att lara trafikanterna om l6sningen. Dock
rapporterade aven forfattarna i den danska studien att trafikanter upplevde osékerhet och
manga bilforare i videoanalysen kérde fel. Detta trots omfattande informationskampanjer i
Danmark. Ett visst matt av osakerhet ar darfor att vanta i Sverige aven om mer
informationskampanjer genomférs. De danska informationsskyltarna som visas i avsnitt 2 ar
troligen lattare att lasa av for en trafikant &n de svenska som ar mer smaskaliga och har mer
information pa samma skylt.
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7.3 Klimat

Det syns en spridning i hur de svenska respondenter anger att de skulle placera sig nar
vagmarkeringar tacks av sné. Detta indikerar potentiella konflikter mellan trafikanter om en
del av bilférarna fardas i mitten av kdrbanan aven nar vagmarkeringarna inte syns medan
andra bilister valjer att inte gora det eller inte kanner till vagmarkeringarnas placering och
darmed forvantar sig att bilisterna ska kéra till hdger. Det kravs att bygdevagen har en
korrekt utformning enligt riktlinjer med dubbel stoppsikt baserad pé faktisk hastighet for att
skilda beteenden inte ska innebara en olycksrisk.

| Danmark tacker snd mycket sallan vagmarkeringar. Trafiksituationen pa bygdevéagar i
Sverige som tacks av snd blir darfor inte jamforbar med danska bygdevagar. Om
anlaggandet av bygdevag gors endast for att forbattra trafiksituationen under barmark, da
ocksa fler personer kan antas vilja ga och cykla pa vagen, ar jamforelse med Danmark
relevant. Dock behdver da vaghallare ta stallning till om bygdevag kan ha nagon effekt pa
olycksrisk vintertid pa grund av olika sidolagen hos forare.

Om bygdevag ska ha effekt 6ver hela aret, aven pa platser med snotackta vagar, behover
vagen ges klassning 1 eller 2 for vinterunderhall. Det ar dock osékert om mer ambitiost
vinterunderhall innebar mer slitage pa vagmarkeringar.

7.4  Ovrigt

Eftersom olycksorsak pa svenska bygdevagar inte har studerats ar det svart att siga om
inférande kan antas ha samma effekt som i Danmark. Den danska studien visar en
signifikant minskning av singelolyckor. Den kan antas att olycksrisken for denna olyckstyp
minskar om féraren placerar sig langre fran vagkant eftersom marginal for avkorning blir
storre. En forutsattning ar dock att den stérre marginalen inte medfér en ékad hastighet. Den
danska studien visar ocksa en signifikant minskning av olyckor i korsning dar det ena
fordonet svanger. Om forare ar placerade mitt i vagen innebér det langre avstand till
anslutande vagar pa hoger sida vilket skulle kunna vara orsak till minskningen. Dock syns
ingen signifikant minskning i korsningsinteraktioner utan svang.

Berakningarna indikerar att den storsta effekten fas pa strackor med arsdygnstrafikmangder
under 2 000 bilar, vilket &r riktlinjerna i Sverige. Vid studien av maxdygnstrafik far atgéarden
bast effekt nar flodet &r under 100 bilar (den lagsta kategorin). Aven i videoanalyserna
konstaterades att trafikantbeteendet tydligt paverkas av dygnstrafik och trafikmangden under
rusningstid. Det hade varit intressant om sommartrafik studerats i rapporten eftersom en del
landsvagar kan ha omfattande besotkstrafik vilket gor att trafikflodena &r betydligt hogre
under sommarmanaderna. Det kravs dock att det finns trafikmatningar gjorda sommartid.

Olycksstatistiken visar att pa landsbygd har brist p& métessynlighet stor betydelse for
olycksrisken. Inom tatort ar det sarskilt hog olycksrisk pa strackor med en hastighetsgrans
pa mer &n 40 km/t och hastighetsdampning i form av avsmalningar till ett korfalt. Jamforelser
av olycksrisk for olika vagbredder och vagrenar ar ocksa intressant och bedéms vara
applicerbart &ven i Sverige.

For hastighetsdampande atgarder visade bade for- och efterstudien samt riskberakningen att
vagbulor och upphdjningar har bast effekt.

Den danska studien konstaterar att cyklisters sakerhet okar med bygdevag. Detta utgar fran
manga antaganden. Det har forst gjorts manga antaganden vid sammanstéllning och analys
av det statistiska underlaget, vilket inte analyseras i den har studien. Det finns ocksa
antagandet att en minskning av olyckor fér person- och materialskador innebar en minskad
olycksrisk for cyklister. Det ar inte nddvandigtvis att en atgard som minskar risk for vissa
typer av olyckor minskar risk for alla. Olycksstatistiken fran den danska studien pavisade en
tendens till minskad risk for olyckor involverade fotgdngare. Vid jAmforelse av olycksrisk fore
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och efter for cykelolyckor visade dock underlaget en liten 6kning efter ombyggnad, men den
berakningen var baserad pa bilflode, inte cykelflode. Eftersom de flesta olyckor som
registrerats for oskyddade trafikanter ar olyckor involverade motorfordon finns ocksa risk att
singelolyckor forbises och darmed atgarder som kan minska dem sasom forbattrat underhall.
Det ar darfor oklart om den danska studien faktiskt pavisar att trafiksakerhet for oskyddade
trafikanter férbattras med bygdevéag. Dock kan olycksstatistiken som redovisas utgéra en
indikation for forbattrad trafiksakerhet for oskyddade trafikanter. Att avfarda en atgard
avsedd att forbattra forutsattning for gdende och cyklister baserat pa att statistik for dessa
trafikanter inte samlats in blir ndgot av ett hyckleri.

7.5 Slutsats

Slutsatsen ar att den danska studien inte kan ses som direkt applicerbar i Sverige utan att
skillnader i forutsattningar behover beaktas. De framsta skillnaderna bedéms vara kunskap
om avsett beteende pa bygdevagar, skillnad i hur vagrenen anvands pa vanliga vagar samt
snotackning av markeringar vintertid. Sakerhetseffekten fran anlaggande av bygdevag antas
vara lagre i Sverige an i Danmark pa grund av dessa skillnader. De olika jamférelserna av
bygdevagar i den danska studien bedéms dock fortfarande vara applicerbara i Sverige, med
reservation for de osakerheter som de danska forfattarna redogor for.

Den danska studien visar en isolerad sakerhetseffekt av inforande av bygdevag, separat fran
andra atgarder. Aven om forutsattningarna i Sverige inte &r densamma ger anda resultaten
en indikation pa att bygdevag i sig har en effekt pa trafiksakerhet. Sakerhetseffekt for
oskyddade trafikanter bedéms @annu mer osakert pa grund av de ménga antaganden som
gjorts i den danska studien. De svenska resultaten visar dock inte ndgot tecken pa att
atgarden skulle forsamra trafiksakerheten, p& vagar med ratt forutsattningar. For platser dar
det saknas andra alternativ pa atgarder for att forbattra trafiksakerheten for oskyddade
trafikanter ar det darfor motiverat att anvanda bygdevag som atgard.

De danska resultaten kopplat till trafikmangder, hastighetsdampande atgarder och bredder
beddms vara relevanta for Sverige. De danska forfattarna rekommenderar vagbulor eller
upphdjning for hastighetsdampning inom tatort och avrader fran avsmalningar och chikaner.
Ingen av skillnaderna som identifieras mellan Danmark och Sverige bedéms ha paverkan pa
den beddmningen. Darmed bor Trafikverkets rekommendationer om avsmalningar i form av
timglas eller sidoforflyttningar i bymiljo” ses éver. Inget har kunnat konstateras om
hastighetsdampning pa landsbygd eftersom dessa atgarder ar s pass fa i Danmark. De
danska forfattarna konstaterar att storst effekt av inférandet av bygdevag fas pa strackor
med arsdygnstrafikmangder under 2 000 bilar, vilket ar riktlinjerna i Sverige. Vid studien av
trafik i maxtimme far atgarden bast effekt nar flodet ar under 100 bilar.

Manga felplacerade bilister pa bygdevéag innebar inte att trafiksakerheten inte forbattras,
enligt den danska studien. Forbattrad kunskap om bygdevag i Sverige kan inte heller antas
eliminera felplacering men bedéms minska den. Det finns det behov att studera andra
mojliga atgarder av vagens utformning som kan paverka forares placering.

Baserat pa den danska enkatstudien och tidigare studier av bygdevag ar det troligt att
trafikanter blir mer néjda med atgarden bygdevag om den infors pa vag med gangbana an
utan gangbana.

Baserat pa den danska studien finns det motiv att anlagga bygdevag aven pa vagar som inte
helt uppfyller krav och avbryta utformningen langs de strackor dar den inte ar [amplig.
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8 Fortsatt arbete

En mer omfattande enkatstudie skulle ge mer tillforlitliga resultat for hur trafikanter i Sverige i
stort upplever effekter av bygdevégar. Detta kan till exempel géras genom att skicka ut enkéat
med post till alla bosatta i narheten av etablerade bygdevagar. Vid postenkéater ar bortfallet
bland respondenterna ként.

Den danska studien omfattade inte singelolyckor for oskyddade trafikanter. Detta &r relevant
att studera narmare for att ge mer underlag i bedomning av bygdevéagars effekt pa sakerhet
for oskyddade trafikanter. Om underlag med olycksstatistik &r for litet kan effekter studeras
genom att studera orsaker till olyckor pa aven vanliga vagar och gator och analysera hur
anlaggandet av bygdevag kan antas paverka dem.

Allteftersom fler bygdevégar infors i Sverige finns det mer underlag att géra en fore- och
efterstudie av olyckor motsvarande den i Danmark. Om underlaget fortfarande &r for litet kan
i stéllet en jamforelse av olyckstyper fore omvandling i Sverige och Danmark genomféras.
Da kan aven vagar lampliga att omvandlas till bygdevag inkluderas i det svenska underlaget.

Det finns behov av att studera om chikaner och avsmalningar faktiskt har en
trafiksékerhetshojande effekt. Inte bara pa bygdevéagar utan dven for andra typer av vagar.

For att jamfora om typerna av olyckor har samma férdelning i Sverige och Danmark skulle
olyckstyperna i Sverige kunna studeras. Om det ar for f& bygdevagar for att ge tillrackligt
underlag skulle vagar med potential att omvandlas till bygdevagar kunna inkluderas.

Det finns ingen studie om avvikande farg i vagrenen har effekt pa trafikanters beteende. Det
skulle kunna undersdkas genom att farga vagrenen pa en befintlig bygdevag, eller att
anlagga en ny bygdevag i tva steg, och studera trafikanters beteende fore och efter.

Overlag finns en stor brist i trafikréakningar av oskyddade trafikanter bade i Sverige och
Danmark vilket har inneburit ett sémre underlag for rapporten. Det finns behov av
systematiska trafikrakningar av gédende, cyklister, och mopeder klass Il pa vagar likt det som
gors for motorfordon.

Slitage av vagmarkeringar namns som en potentiell orsak till forsamrad sakerhetseffekt i den
danska rapporten. Det finns behov av vagledning for hur markering ska utforas for att
minimera slitage; med hansyn till olika metoder for vintervagsunderhall.

Det finns behov av en landsomfattande informationskampanj om bygdevagar motsvarande
vad som genomforts i Danmark. | utformandet av en sddan kampanj kan ocksa undersokas
vilken utformning av informationsskyltar som &ar lattast for trafikanter att ta till sig.
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Enkatsvar och jamforelse med svar frdn den danska enkaten

Fraga 1.

Har du nagon gang kort pa den har typen av vag kallad
bygdevéag, som har bredare vagren och ett dubbelriktat korfalt
for-bil i mitten?

Vet inte
9%

Nej
27%

Ja
64%

=Ja =Nej = Vetinte

Fraga 2 — 8 stalldes aven till de respondenter som svarat "Nej” och "Vet inte” pa fraga 1. For
att fa en allman bild av kannedomen om bygdevéag for de som inte fardats pa den.
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Du kor den svarta bilen pa véagen pa bilden.
Hur placerar du dig?

Jag placerar mig i mitten av vagen
mellan de streckade linjerna
Jag placerar mig pa hoger sida av vagen

Vet inte

Jag placerar mig lite till h6ger om mitten, men _
|

0 10 20 30 40 50 60 70 80

mDanmark % mSverige %
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Fraga 3

Du kor den svarta bilen i ungefar 50 km/h och
har kommit i kapp cyklisten. En motande bil
narmar sig. Hur fortsatter du?

Jag fortsétter med oforandrad
position och hastighet
Jag fortsétter i oféréandrad hastighet
och kor lite till héger, men héaller mig I
mellan de streckade linjerna.
Jag accelererar och kér om cyklisten .
direkt.
Jag bromsar lite och kor till héger sida

cyklisten.
Vet inte h

0 20 40 60 80 100

mDanmark % ®Sverige %
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Du nadrmar dig en bygdevég i den svarta bilen.
En motande bilist narmar sig i fjarran.
Hur placerar du dig pa vagen?

Jag fortsatter med oférandrad placering mitt pa -
vagen

Jag placerar mig lite till héger om mitten, men -
mellan de streckade linjerna
Jag placerar mig p& hoger sida av vagen —

Vetinte |y
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Du kor den svarta bilen mitt pa en bygdevag och moter
ett par fotgangare pa vagens hogra sida.
Hur placerar du dig pa vagen?

Jag fortsatter med oférandrad placering mitt pa
vagen

Jag kor lite till vanster, men haller mig mellan _
de streckade linjerna
|

Jag korsar de streckade linjerna och kor till
vagens vanstra sida

Vet inte

0 10 20 30 40 50 60 70

mDanmark % ®Sverige %
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Du kor den svarta bilen p& en bygdevag. Framfor
kommer en kurva med dalig sikt som minskar synen pa
motande trafik. Hur placerar du dig pa vagen?

Jag fortsatter med oférandrad placering mitt pa F
vagen

Jag kor lite till hoger, men haller mig mellan de _
streckade linjerna
Jag korsar de streckade linjerna och Kkor till _
hdger sida av vagen

Vet inte L
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Du kor den svarta bilen mitt pa en bygdevag och har
kommit ikapp cyklisten. Langre fram parkerar en bil pa
vagens hogra sida. Hur fortsatter du?

Jag fortsétter med oférandrad placering och
hastighet
Jag accelererar och kor om cyklisten direkt

Jag bromsar lite, korsar de streckade linjerna
och kor till vAgens vanstra sida

Jag bromsar lite, behaller den nuvarande _

placeringen och stannar bakom cyklisten

Vet inte
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Fraga 8
Hade du placerat dig pd samma satt vid snétackt
mark om vagmarkeringarna inte syns?
Vet inte
21%
Nej
16% Ja
63%
=Ja =Nej = Vetinte

Fraga 9

Hur ofta fardas du pa en bygdevag?

Varje dag

3-5 ganger i veckan
1-2 ganger i veckan
1-2 ganger i manaden

Mer séllan

I

o
(€]
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Fraga 10

Pa vilket satt har du fardats pa en bygdevag?

Moped eller scooter

Buss

Motorcykel

Elcykel

Annat, specificera:

Gang, sparkcykel eller rullskridskor

Cykel

Bil

o
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® Procent som inkluderade
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Fraga 11

Kanner du dig mer eller mindre trygg nar du fardas pa
en bygdevag jamfort med en vanlig vag utan gang- och
cykelbana?

Mycket mer trygg

Mer trygg

Varken mer eller mindre trygg
Mer otrygg

Mycket mer otrygg

Vet inte

'Ir'!li

o
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Kanner du dig mer eller mindre trygg nar du fardas pa
en bygdevag jamfort med en vanlig vag utan gang- och
cykelbana?

Mycket mer trygg

Mer trygg

Varken mer eller mindre trygg
Mer otrygg

Mycket mer otrygg

Vet inte

o

10 20 30 40 50 60

m Sverige, fardats enbart med motorfordon %
Sverige, fardats som oskyddad trafikant %
B Danmark, framst fardats med motorfordon

Danmark framst fardats som oskyddad trafikant
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Fraga 12

Ar du generellt mer eller mindre néjd med bygdevag
jamfort med vanliga vagar utan gang- och cykelbana?

Mycket mer nojd | —

Mer nojd
Varken mer eller mindre néjd
Mer missndjd

Mycket mer missndjd

‘H‘I

Vet inte

o
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mSverige % mDanmark %

Ar du generellt mer eller mindre n6jd med bygdevéag
jamfort med vanliga vagar utan gang- och cykelbana?

Mycket mer néjd

Mer nojd

Varken mer eller mindre néjd
Mer missnojd

Mycket mer missndjd

Vet inte

o
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m Sverige endast fardats med motorfordon % ® Sverige, fardats som oskyddad trafikant %

Fraga 13 och 14: Fritextsvar
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Fraga 15
Upplever du skillnad i forutsattning att fardas pa bygdevag
vid vintervaglag?
Vet inte Ja
37% 37%
Nej
26%
=Ja =Negj = Vetinte
Fraga 16

Skulle det paverka din tendens att valja gang eller
cykel om fler vagar gjordes om till bygdevéagar?

Jag skulle gé eller cykla mer _

Jag skulle g eller cykla mindre -
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Fraga 17

Upplever du att hastighetsbegrdnsningarna
generellt sett foljs av bilisterna pa bygdevagar?

Ja, alltid F

Ja, for det mesta
Nej, séllan
Nej, aldrig

Vet inte

IH

o
ol

10 15 20 25 30 35 40 45 50
mDanmark % ™ Sverige %
Fraga 18

Upplever du att bilisterna visar hansyn till
oskyddade trafikanter?

Ja, alltid

Ja, for det mesta
Nej, séllan

Nej, aldrig

Vet inte

F"'l'l

o
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Fraga 19

Upplever du att bilisterna placerar sig korrekt i
mitten av vagen nar det inte kommer métande
trafik?

Ja, alltid -

Ja, for det mesta

Nej, aldrig

Vet inte

mDanmark % ™ Sverige %

Fraga 20
Upplever du att bilisterna visar hansyn for
varandra?
Ja, alitid [ —
Nej, séllan -
Nej, aldrig 1
vetinte ||
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Fraga 21

Onskar du att det anordnas
fler bygdevagar i ditt
naromrade? Sverige

Ja
43%
Nej
57%

=Ja = Nej

Onskar du att det anordnas
fler bygdevagar i ditt

naromrade? Danmark
Vet g
16%
Ja
34%

Nej
50%
= Ja = Nej = Vetej

Ovriga fragor var om respondenternas demografi vilka redogérs for i huvudrapporten.
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