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Abstract



Sammandrag

Signalerade fyrvigskorsningar dr en komplex situation i trafiken. Syftet med denna
rapport ar att studera olyckstatestik utifran denna kritiska trafiksituation. Genom att
analysera korsningarnas utformning undersoks dess inverkan pa antalet olyckor mellan
motorfordon. Omkring 60 korsningar véljs slumpméssigt ut inom ett avgransat omrade
i Stockholm. Dess trafikvolym insamlas via Trafikverkets 6ppna data och olycksdata
filtreras fran en databas gjorde tidigare kandidatarbete [Engqvist et al., 2019]. En
egen version av ekvationen Safety Performance Function skapas for att genom den

vidare understka vad olika typer av trafikvolymer skulle innebéra for korsningen.

Resultatet fran understkning visar att korsningar med ... en viss typ av utformning...
har en hogre olyckssatestik dn resteranda. Rekommenderade férbattringsatgarder

ar....
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1 Inledning

Fyrvagskorsningar dr en komplex trafiksituation inom stadsmiljon. P4 dessa platser
ror sig flera olika trafikslag, bade motorfordon samt oskyddade trafikanter, som
fardas i olika riktningar med olika hastighet. En studie gjord av Li med flera
[Li et al., 2019] hévdar att det néstan ar dubbelt s& manga olyckor i ndrheten av
signalerade korsningar i jamforelse med osignalerade. Enligt en annan studie gjord
i USA utgor olyckorna i signalerade korsningar 21 % av det totala antalet olyckor
medriaknat alla trafiksitauationer, &ven 24 % av alla dodliga samt skadliga olyckor
[Chen and Xie, 2016]. Den hoga statistiken gor att signalerade korsningar &r ett
intressant omrade att analysera i trafiken, da det finns mdéjlighet till forbattring och

minskning av antalet olyckor.

I en innerstad forekommer ofta ett hogt trafikflode av alla olika trafikslag, framforallt
i rusningstrafik. Ett okat flode av samtliga trafikslag gor att korrelationen mellan
dem blir utmanade och komplexa trafiksituationer uppstar. Om en korsning &ar for
tungt belastad och antalet kollisioner ar forhallandevis hoga, dr det aktuellt att
vidta lampliga forbattringsatgéarder. Olyckor som intraffar kan i vissa fall bero pa
individuella misstag och vardsloshet av féraren, men &ven pa brister i infrastrukturen
och i det rddande trafiksystemet. Till skillnad fran individuella misstag kan trafiksy-
stemet forbattras genom tekniska 16sningar och darigenom minska utrymmet for att

individens brister leder till olyckor.

Signalerade fyrvigskorsningar skiljer sig mellan varandra och ar utformade pa olika
sitt. Forutom att de har tva vigar som mots i samma plan och att alla involverade
vagar kontrolleras av trafiksignaler kan utformningen variera vad géller parkeringar,
dedikerade korfalt, refuger, cykel- och bussfiler. Pa grund av att infrastrukturen,
som utgor en signalerad fyrvigskorsning, skiljer sig dr det intressant att undersdka
huruvida dessa typer av utformningar paverkar olycksfrekvensen. Det ar dven av
intresse att analysera korrelationen mellan dessa variationer och férvintad 6kning
eller minskning av trafikvolym som passerar genom korsningarna samt huruvida det

paverkar antalet olyckor.

Malet att forsoka minska antalet olyckor i trafiken bidrar till att forsoka uppfylla
Nollvisionen [Trafikverket, 2020]. Denna vision innebér att ingen ska utséttas for
allvarliga skador eller dodas pa grund av trafiken. Sedan &r 2000 har antalet dodsfall
i trafiken minskat med ungefiar 50 %, men pa senare tid har utvecklingen stannat
upp. For att forsoka uppratthalla den positiva utvecklingen ar detta projekt bade

relevant och viktigt.



1.1 Syfte

Syftet med projektet ar att undersoka frekvensen av olyckor mellan motofordon i
signalerade fyrvigskorsningar, detta genom att analysera en hogtrafikerad innerstad.
Undersokningen syftar dven till att kartligga de korsningar som utsitts for hog
olycksfrekvens. Med hjélp av resultatet ska ett antal forbattringsatgirder av tra-
fikrummet samt trafiksystemet foreslas for korsningar som anses kritiska, med syfte

att minska antalet olyckor.

1.2 Fragestallningar

I syfte att kartldgga hart trafikerade korsningar bygger studien pa foljande fragestall-

ningar.

e Hur kan statistikberdkningar visa pa frekvensen av antalet kollisioner av mo-

torfordon i signalerade fyrvigskorsningar?

e Vad ar mojliga forbattringsatgéarder for att minska kollisioner mellan motorfor-

don i signalerade fyrvéigskorsningar?

1.3 Avgransningar

En avgrédnsning ar att rapporten fokuserar pa innerstadsmiljoer - ett trafiknit dér
hastigheten ar forhallandevis lag och manga olika trafikslag cirkulerar. Rapportens
slutprodukt forvintas kunna appliceras i olika innerstadsmiljoer, men for att kon-
kretisera arbetet ytterligare kommer statistik fran Stockholms innerstad anvéndas.
Denna avgriansning ramar in ett geografiskt omrade, se figur 1 och 2, som innehaller

korsningar vars statistik ar relevant att jamfora.
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Figur 1: Den blaa striackade linjen illustrerar arbetets geografiska avgriansning for

att ge en 6verblick [Google Maps (Kartograf), 2020]
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Figur 2: Utzoomning 6ver omradet for att tydligt illustrera var i virlden undersok-

ningen gors [Google Maps (Kartograf), 2020]



Vidare avser arbetet endast signalerade fyrvigskorsningar. Detta innebér att korsning-
ar med annan utformning eller med farre &n fyra trafikljus inte kommer beaktas. En
ytterligare avgransning ar att endast olyckor mellan motorfordon i undersékningen
studeras. Korsningarna som analyseras har olika utformning i form av exempelvis
cykel- och bussfiler och korrelationen mellan dessa filer och trafikvolymen analyseras.

Déremot utesluts trafikflodet fran fordon utéver motorfordon i berdkningarna.



2 Metod

Med syfte att foresla forbéattringsatgéarder i fyrvigskorsningar for att minska olycks-

frekvensen, foljer ett antal delmoment i metoden. Dessa moment presenteras nedan.

Forvintad olycksmodellering anviands for att beskriva den komplexa verklighetsbild
av hur olycksfrekvensen beror av trafikfvolym. For att kunna besvara fragestéllningen
kring hur en korsnings utformning inverkar pa antalet olyckor &r det aktuellt att
skapa en sadan modell utifran variabler som plasten innehaller. Utifran resultat ar
det mojligt att identifiera vad som bidrar till en 6kad olycksfrekvens, samt foresla

forbattringsatgarder.

2.1 Teori kring den generella diskussion

Undersokningen beror trafikplanerare och trafikanter av alla slag samt Gvriga intres-
serade. En 6kad kunskap relaterad till korsningar samt trafiksystem i allménhet kan
leda till en 6kad medvetenhet och forstaelse i trafiken som eventuellt kan forebygga
trafikolyckor. Trafiken innebéar alltid ett samspel mellan flera aktoérer fran planerings-
skede och framat, och det ar darfér nédvandigt att systemet anvinds pa korrekt
sitt. Rapportens slutprodukt kommer att beskriva trafiksituationen i en godtycklig
stad med ett visst trafikflode, samt orsakerna till denna situation. Slutprodukten
kommer dven att besta av en analys kring hur ett forédndrat trafikflode skulle paverka
olycksfrekvensen, utan att utformningen av korsningarna férdndras. Dessutom avser
rapporten att ta fram forbattringsatgérder for att minimera olycksrisken utan att

trafiknatets kapacitet minskar.

Rapporten syftar till att identifiera relationen mellan infrastruktur, korsningars
utformning och méngden trafikolyckor som uppstar, vilket utesluter forarens beteende
och erfarenhet av bilkérning. Detta innebér att diskussionen dr aktuell i andra stiader

med liknande trafiksystem och trafikvolym, inte endast i Stockholm.

2.2 Insamling av dataset

Eftersom studien handlar om att analysera trafikolyckor kopplade till signalerade
fyrvagskorsningar samt att forsoka identifiera faktorer som bidrar till en hog olycks-
frekvens skapas ett dataset. Detta dataset gor att vidare analyser kan goras samt att

det utgdr grunden for studien.

2.2.1 Val av korsningar

Datainsamlingen borjar med att bestdmma vilka korsningar som ska inga i undersok-
ningen. Detta gors med hjilp av Google Maps och verktyget “Street view”, som later
anviandaren se hur platsen ser ut i detalj. Cirka 60 ldmpliga korsningar markeras pa

en karta for att sedan undersokas ytterligare.



For att uppna en rattvis databas kring fyrvigskorsningarna i Stockholms innerstad
har korsningar med ratt kriterium valts ut slumpmaéssigt inom omradet. Detta for att
undvika att statistiken endast beror korsningar inom en viss del av det avgridnsade
omradet. De kriterium som korsningarna maste uppfylla for att inga i urvalet ar att
de ska vara korbara av motorfordon i fyra riktningar samt vara signalerade i fyra

riktningar. De utvalda korsningarna representeras i figur 3.
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Figur 3: De grona markeringarna representerar utvalda korsningar
[Google Maps (Kartograf), 2020]

Olyckorna som innefattas i detta projekt utgors av alla typer av incidenter mellan
motorfordon. Alla grader av olyckor studeras, som exempelvis pakorning bakifran
och frontalkrockar. Detta géller motofordon som BILAR, LASTBILAR, MOTOR-
CYKLAR

2.2.2 Identifieraing av korsningar

Efter att korsningarna har identifierats skapas en databas med samtliga korsningars
karaktar. Med hjilp av Google Maps noteras flertalet parametrar bestaende av antalet
filer i varje riktning, huruvida korsningarna har dedikerade filer for vénster- och
hogersvingar samt huruvida bussfiler, cykelfiler, 6vergangsstéllen, trottoarer samt

parkering forekommer vid korsningen.
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Databasen vidareutvecklas med dagliga trafikfloden i samtliga riktningar i korsningar-
na. For att fa tillgang till denna typ av information kontaktas Stockholms stads Trafik-
kontor som hénvisar till 6ppen data fran 2014-2015 [Stockholms Stads Trafikkontor, 2020]
Trafikvolymen &r baserad pa motorfordon dér andel tung trafik &r angiven som en
procentsats. Den ar till viss del uppmétt av Stockholms stads Trafikkontor men dven
insamlad fran trangselskattseystem och MCS-system (Motor Control system) som
samlar in trafikdata fran motorvéigar. I vissa korsningar med relativt litet trafikflo-
de av motofordon, som exempelvis i vissa bostadsomraden, har ett schablonvirde
anvants som daglig trafikvolym. Detta innebér att korsningen i fraga har fatt en

uppskattad trafikvolym baserat pa trafikméngden uppmétt pa narliggande vigar.

2.2.3 Insamling av olycksdata

Med hjilp av det geografiska kartprogrammet Arcmap, kan de olyckor som &r
intressanta for projektet identifieras. Detta utifran olycksdata, som finns tillgénglig
fran kandidatarbetet Analys av gangtrafikanters sikerhet i trafiken som utforts pa
Chalmers tekniska hogskola [Engqvist et al., 2019]. Dar undersoktes fotgdngarolyckor
i Stockholm men innehaller en insamling av olyckstatestik mellan olika trafikslag i
korsningar under en period pa 14 ar mellan 2005-2018. Olyckor mellan motorfordon

filtreras ur det tidigare kandidatarbetets databas.

Enligt en undersokning gjord av Raul E. Avelar, Karen K. Dixon och Patricia Escobar
[Avelar et al., 2015] gors antagandet att olyckor som sker inom en radie pa 100 meter
fran en korsning antas vara kopplade till den korsningen. I fall dér en olycka har
intraffat inom en radie pa 100 meter fran flera korsningar gérs antagandet att olyckan
ar kopplad till den ndrmaste korsningen. Detta kommer resultera i ett dataset med

antal olyckor per korsning samt karakteristisk information om respektive korsning.

2.3 Preliminar dataanalys

For att bygga en statistisk modell behover preliminédr data samlas in som bestar
av att analysera den tidigare insamlingen av datan. Denna preliminédra innebér att
analysera variablerna oberoende av varandra. Alla variabler har delats upp beroende
pa om de sker pa den storre respektive mindre végen i korsningen. Detta eftersom
ekvation som tas fram i senare skede bygger pa att statistiken fran de tva métande
vigarna i korsningen &r kategoriserad. Det som avgor vad som ar den storre respektive
mindre véigen i korsningen ar trafikflodets storlek. Den vig som har hogst dagligt

trafikflode anses vara den storre vigen.
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2.3.1 Definition av trafikvolym

Begreppet trafikvolym definieras vanligtvis som antalet motorfordon som anvénder
en vag per tidsenhet [Elvik and Vaa, 2004]. Gangrtrafikanter samt cyklister utesluts
ofta pa grund av att det inte finns tillrdackligt med palitlig data for dessa.

Vardera korsnings trafikvolym ar fran borjan uppdelad beroende pa vilken riktning
den har. Ett medelviarde gors pa motande trafik och divideras med antalet filer, detta
for att uppna enheten trafikvolym/fil/dag.

2.3.2 Olycksfrekvens kopplade till valda korsningar

Den givna datan bestér till en borjan av alla olyckor som skett inom det geografiska
omradet. Dessa har sedan sorterats for att kunna identifiera relevanta parametrar.
Diagrammet i figur 4 visar hur ofta ett visst antal olyckor per korsning férekommer

for de undersokta korsningarna.

Olyckor

6 r 120,00%
100,00%
- 80,00%

- 60,00%

Frekvens
[¥5]

I Frekvens
—=— Kumulativa procenttal

- 40,00%

- 20,00%

- 0.00%

Fler

Antal olyckor/ korsning

Figur 4: Histogram som beskriver olycksfordelningen mellan de utvadla korsningarna.
Den orangea kurvan visar det kumulativa procenttalet som fortydligar fordelningen

av olyckor.

Histogrammet i figur 4 visar att den huvudsakliga spridningen av olycksfrekvensen
ar mellan 0 och 24 olyckor per dag under den understkta tidsperioden mellan 2005-
2018, i de undersokta korsningarna. Utav histogrammet framgar att det finns ett
antal korsningar dér olycksfrekvensen &r hogre dn for resterande urval. Genom att

kombinera denna data tillsammans med bilaga (EXCELL) kan korsningarna med

12



hogst olycksfekvens identifieras som ”Plats 2” och ”Plats 24” med 56 olyckor vardera.

Den hoga olycksfrekvensen gor dessa platser intressanta for resterande undersokning.

I figur 4 presenteras dven det kumulativa procenttalet utav den orangea kurvan. Den
visar bland annat att 85-90 procent utan korsningarna har mindre &n 24 olyckor per

korsning utifran den insamlade olycksdatan.

2.3.3 Analys av urvalets spridning baserat pa dedikerat korfilt som va-

riabel

Variabeln dedikerade korfilt tar hansyn till om korsningen har ytterligare filer dér
endast en typ av sving forekommer, till exempel en vinstersving. Diagrammen i figur

5 visar fordelningen av olika alternativ for de storre respektive de mindre vigarna.

Dedikerade filt, Storre vig Dedikerade filt, Mindre vig
=Ngj Hoge Viinster =Negj Héger ena Vinster ena
= Hoger bada = Viinster bada = Motgéende = Hoger bada = Viinster bida = Motgéende
= Hoger o vinster i en riktning » Hoger och vins s = Hoger och viins " = Hoger o vnster i en riktning = Hoger och viinster/vinster = Hoger och véinster/hoger
(a) Dedikerade falt, Storre vig (b) Dedikerade filt, Mindre vig

Figur 5: Variation av férekomsten av dedikerat korfalt vid de undersokta korsningarna

Enligt cirkeldiagrammen i figur 5 férekommer en del olika fall av dedikerade korfalt
inom urvalet. Detta innebér att urvalet inte &r homogent med hénsyn till utformningen
av korsningarnas filer. Diagrammen visar ddremot att majoriteten av bade de storre

och mindre vigarna inte har nédgot dedikerat korfalt.

2.3.4 Analys av urvalets spridning baserat pa cykelfil som variabel

Cykelfilernas data dr uppdelad efter huruvida vdgarna i korsningarna har cykelfiler i
anslutningen pa bada sidor, pa en av sidorna eller om det saknas cykelfiler. Diagram-
men i figur 6 visar férdelningen av korsningar med bussfiler fér de storre respektive

mindre véigarna.

13



Cykelfil, Storre vig Cykelfil, Mindre vig

=Ja =Nej =Piensida =Ja wNej =Péensida

(a) Cykelfil, Storre vig (b) Cykelfil, Mindre vig

Figur 6: Variation av forekomsten av cykelfil vid de undersokta korsningarna

Cirkeldiagrammet i figur 6a visar att det férekommer en relativt jamn férdelning
mellan de storre vagarna som har cykelfiler pa bada sidor eller de som inte har
cykelfiler i anslutning till korsningen. En liten andel av urvalet har endast cykelfiler

pé en sida av den storre véigen i korsningen.

Cirkeldiagrammet i figur 6b visar att majoriteten av de mindre vigarna inte har
nagon cykelfil i anslutning till korsningarna. Fler vagar ligger i anslutning till cykelfiler

pa bada sidor 4n pa endast ena sidan.

2.3.5 Analys av urvalets spridning baserat pa bussfil som variabel

Bussfilernas data dr uppdelad beroende pa om det finns bussfiler pa bada sidor, pa
en av sidorna eller om det saknas bussfiler i anslutning till vigarna i korsningen.
Diagrammen i figur 7 visar férdelningen av korsningar med bussfiler for de storre

respektive mindre vigarna.

Bussfil, Storre vig Bussfil, Mindre vig

Ja =Nej = Piensida sJa =Nej =Piensida

(a) Bussfil, Storre vig (b) Bussfil, Mindre vig

Figur 7: Variation av férekomsten av bussfil vid de undersokta korsningarna

Cirkeldiagrammen i figur 7 visar att urvalet &r homogent betriffande férekomsten

av bussfiler. En stor majoritet av bade de stérre och mindre vigarna i korsningarna
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ligger inte i anslutning till bussfiler. Det finns négra korsningar som har anslutning
till bussfil som skiljer sig fran resterande urval.
2.3.6 Analys av urvalets spridning baserat pa parkering som variabel

Parkeringarnas data ar uppdelad utifrén om vigarna ligger i anslutning till parkering
pa bada sidor, pa ena sidan eller inte alls. Diagrammen i figur 8 visar uppdelningen

utifran korsningarnas utformning for de storre respektive mindre vigarna.

Parkering, Storre vig Parkering, Mindre vig

=Ja =Nej =Piensida mJa =Nej =Piensida

(a) Parkering, Storre vag (b) Parkering, Mindre vag

Figur 8: Variation av férekomsten av parkering vid de undersokta korsningarna

Cirkeldiagrammen i figur 8 visar att urvalet av korsning ar inhomogent géllande om
anslutning till parkering vid vigkanterna finns eller inte. Urvalet ses som mangfaldigt
i denna aspekt.

2.3.7 Analys av urvalets spridning baserat pa refug som variabel

Refugernas data dr uppdelad utifran om korsningarna har refuger eller inte. Diagram-

men i figur 9 visar denna indelning for de storre respektive mindre vigarna.

Refug, Storre vig Refug, Mindre vig

aJa =Nej =Piensida sJa =Nej =Piensida

(a) Refug, Storre vig (b) Refug, Mindre vig

Figur 9: Variation av forekomsten av refug vid de undersokta korsningarna
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Cirkeldiagrammen i figur 9 visar att urvalet dr homogent. Majoriteten av korsningarna

har inte refuger i sin utformning och de som har det anses som avvikande.

2.3.8 Ovriga variabler

Det finns vissa variabler som beaktas vid modelleringen, men som inte kommer att
vara med i senare modell. Dessa variabler kan i vissa fall ses som avstickare fran
korsningarnas utformning och dessa resultat anses darfor inte lika troviardiga som for

ovriga korsningar.

Alla korsningar som tas med i berdkningen ar fyrviagskorsningar. Ett fatal av kors-
ningarna har en riktning i form av en enkelvig, vilket innebér att det inte finns
nagot signalljus i denna riktning. Detta anses som en avvikelse fran de undersokta
korsningarnas utformning, men beaktas dnda vid berdkning. De noteras daremot i

datan och dess resultat viktas.

Vissa korsningar har en mer specifik utformning nar det géller dess filer. Exempel pa
en sadan utformning ar da tva filer innan korsningen sammanfogas till en fil efter att
bilen har kért genom korsningen. I dessa fall har hogst antalet filer valts for att gora

ett konservativt antagande.

Trottoarer och Gvergangsstéllen finns i anslutning till alla vagar, bidde de mindre

respektive de storre vagarna, i samtliga undersckta korsningar.

2.3.9 Korrelationsanalys mellan trafikvolym och resterande variabler

Det understks huruvida det finns ett samband mellan en 6kande trafikvolym och
forekomst av parkering, cykelfiler, bussfiler och olyckor. Detta underséks med en
numerisk korrelationsanlys. For att genomféra analysen anviands datanalysverktyget
i programmet FEzxcel. Verktyget genomfér en kvantitativ analys vilket generar ett
viarde mellan -1 och 1. Om det genererade korrelationsvirdet ar nédra 0 indikerar
analysen att ingen korrelation finns, men da korrelationsviardet ar néra -1 eller 1
finns troligtvis en stark korrelation mellan variablerna. For de variabler som inte
kvantifierats utan istéllet forekommer som ”ja” eller "nej” representeras ja av siffran
1 och nej av siffran 0. Ett korrelationsvéirde 6ver 0,5 indikerar att det dr sannolikt att
en korrelation finns. Tabellerna 1 och 2 visar korrelationen mellan olika undersokta

parametrar och trafikvolymen.

16



Tabell 1: Korrelationsanalys for respektive variabel for storre gator

Variabel | Trafikvolym
Parkering | -0,355
Cykelfil 0,248

Bussfil 0,150

Refug 0,058

Olyckor 0,216

Tabell 2: Korrelationsanalys for respektive variabel for mindre gator

Variabel | Trafikvolym
Parkering | -0,511
Cykelfil 0,375

Bussfil 0,299

Refug -0,030
Olyckor 0,652

Analysen visar att det troligtvis finns ett negativt samband mellan en 6kande
trafikvolym och forekomst av parkering. Sambandet kan bero pa att parkering langs
med en gata sénker effektiviteten pa trafikflodet vilket inte &r dnskvért pa platser med
hog trafikvolym. Undersokningen visar dven att det finns ett positivt samband mellan
trafikvolym och olyckor pa mindre gator, nagot som ligger i linje med det férvantade
resultatet. Daremot visar inte korrelationsanalysen att ett samband mellan 6kande
trafikvolym och olyckor finns lings de storre gatorna. Dataanalysen indikerar att det
inte finns ett samband mellan trafikvolymen och férekomst av cykelfiler, bussfiler

och refuger.

2.4 Modellering av forviantad olycksfrekvens

For att undersoka hur vil varje korsning presterar utifrdn ett olycksperspektiv
berdknas ett forvintat olycksantal som sedan kan jamfoéras med det verkliga antalet
olyckor som intréffat i korsningen. Det forvantade antalet olyckor kommer att berdknas

med en safety performance function.

2.4.1 Safety Performance Function

En safety performance function (SPF), berdknar det forvintade antalet olyckor
genom att ta hénsyn till det dagliga trafikflodet samt platsens utformning

[U.S. Department of Transportation, ua]. Den generella funktionen for korsningar ar
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beskriven i ekvation 1.

Férvéntade OlkaOT — ea“rﬁl*ln(AADTstrérrevég)“l'BQ*ln(AADTmindreviig) (1)

dar

Forvantadeolyckor = Forvantad olycksfrekvens under en period pa 14 ar
AADThypudvig = Genomsnittligt trafikflode (med héansyn till antal filer), stérre vig
AADTgidopsg = Genomsnittligt trafikflode (med hénsyn till antal filer), mindre vig
«a = Koeflicient

51 = Koeflicient

B2 = Koeflicient

I den generella funktionen bestar de ingaende variablerna endast av trafikfloden. Da
denna understkning dven tar hansyn till cykelfiler, bussfiler samt refuger kravs det
att funktionen kan hantera ytterligare variabler. I ekvation 2 beskrivs hur ytterligare

en variabel, X, kan féras in i den generella ekvationen med hjélp av att en koefficient,

Bs.

Forvantade OlkaOT’ _ eOé-l—ﬂl*ln(AADTsttsrrevag)+ﬁ2*ln(AADTmmdreuag)'i‘/B:s*X (2)

For att funktionen ska kunna anvandas for de undersoka korsningarna maste en
kalibrering av koefficienter ske. Kalibreringen utgar fran de verkliga olycksantalen

samt korsningarnas utformning.

2.4.2 Framtagning av viarden pa ekvationens koefficienter

Vid framtagning av koefficienter har datorprogrammet Rstudio anvénts. Rstudio ar en
del av programvaran R som &r ett programmeringssprak for statistisk databehandling
(Rstudio, 2020). Vid analysen har de framtagna olycksfrekvenskerna, trafikvolymerna
samt féorekomst av parametrarna; bussfil, parkering, cykelfil och refug anvints. Genom
Rstudios funktion "NBmodel” skapas funktioner som beskriver den teoretiska méang-
den olyckor som alstras vid de framtagna trafikvolymerna. Modelleringen genomférs
initialt med antagandet att de parametrar som behandlar korsningens utformning
inte paverkar olycksfrekvensen. Modellering, med det hir antagandet, ger en generell

ekvation som redovisas nedan, ekvation 3.

F('jT‘Uéintade Olycko,,,, — e_5-265+07452*ln(AADTstérrevéig)+074682*ln(AADTmindrevég) (3)

Figur 10 ar en illustration av hur den egna framtagna generella ekvationen dndras

beroende pa hur trafikfldden pa de mindre vigarna i korsningarna varierar.
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Figur 10: Berdknat antal olyckor per volym med den férsta versionen av SPF

Darefter utférs en modellering av nya ekvationer dar forekomst av 6vriga variabler
beaktas. For att hitta den mest verklighetstrogna ekvationen utfoérs analysen for
alla kombinationer av variabler. Analysen resulterar i ett antal funktioner vilka

beskriver olycksfrekvensen som en konsekvens av trafikvolym och en eller flera 6vriga

parametrar. De framtagna koefficienterna for samtliga funktioner redovisas i tabell 3.

Tabell 3: Koefficienter respektive variabel, kombination av variabler samt stérre och

mindre vig
B Volym | Volym | Cykelfil | Cykelfil | Bussfil | Bussfil | Refug Refug
as
storre | mindre storre mindre storre mindre | storre | mindre
Cykelfil | -5,22417 | 0,44767 | 0,46475 | 0,02181 | 0,02095
Bussfil | -5,10324 | 0,45757 | 0,43626 -0,29448 | 0,461
Refug | -5,92619 | 0,52293 | 0,46272 0,22443 | 0,41546
Cykelfil,
-5,17203 | 0,47425 | 0,42942 | -0,05953 | 0,02858 | -0,31369 | 0,46346
Bussfil
Cykelfil,
-5,96095 | 0,53558 | 0,45345 | -0,03637 | 0,04436 0,24538 | 0,40475
Refug
Busstil,
-5,47318 | 0,49781 | 0,42913 -0,23804 | 0,49291 | 0,26966 | 0,12528
Refug
Allt -5,63019 | 0,53758 | 0,40846 | -0,11995 | 0,09094 | -0,2723 | 0,50595 | 0,32181 | 0,0965

19




2.4.3 Undersokning av modellens relation till verkligheten genom AIC

Analysen i Rstudio genererar ett AIC-virde vilket dr en mattstock pa hur vil den
framtagna ekvationen passar det dataset som ekvationen baserats pa. AIC-viardena
varierar fran 1. Ett virde néra 1 indikerar att datasetet och ekvationen matchar.
Ett hogt AIC-vérde indikerar att den framtagna ekvationen &r opassande till det
givna datasetet. Ekvationen dir endast forekomst av bussfil har analyserats till ett
AIC-viarde pa 430,81 och ar den ekvation med ldgst AIC-vdrde. Detta indikerar
att detta ar den ekvation som &r mest rattvis for att beskriva antalet olyckor i de
valda korsningarna. Skillnaden till det hogsta AIC-vardet, 439,74, ar daremot relativt

marginell. AIC-virdet fér samtliga ekvationer redovisas i tabell 4 nedan.

De olika parametrarna forekommer olika frekvent och korrelerar med andra para-
metrar olika mycket. Detta innebér att vissa parametrar kan beaktas som mer eller
mindre relevanta for resultatet vid olika korsningar. Olika kombinationer av variabler

som undersoks &r:
« Endast volym (V)
« Cykelfil (C)
o Bussfil (B)
» Refug (R)
o Cykelfil + Bussfil (C+B)
o Cykelfil + Refug (C+R)
o Bussfil + Refug (B+R)

o Cykelfil + Bussfil + Refug (C+B+R)

Tabell 4: AIC-varde for samtliga ekvationer

Variabel | AIC-viarde
A% 433,88
C 437,85
B 430,81
R 435,81
C+B 434,68
C+R 439,74
B+R 433,09
C+B+R | 436,53
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For att skapa en sa inkluderande funktion som méjligt bestdms den slutgiltiga

funktionen till cykelfil + bussfil + refug.

Parametern parkering har en sa pass stor korrelation med trafikvolymen, att inklude-
rande av denna data leder till missvisande virden for berdkningarna, och har déarfor

exkluderats.

2.4.4 Undersokning av modellens relation till verkligheten genom ytter-

liggare analys

For att ytterligare jamfora ekvationerna som baseras pa olika kombinationer av
variabler mot den generella ekvation, och med det avgora vilken som ar mest lamplig

att ga vidare med, framstélls foljande diagram.

Figur 11 bestéar av ett linjediagram som visuellt visar vilken av ekvationera som bést
overensstammer med linjen for originalekvationen. Den bla linjen representerar origi-
nalekvationen och resterande férger representerar ekvationer da 6vriga kombinationer

av variabler dr medréknade.

Avvikelse frin verkligheten

60

50
——Uppmiitt virde
——Ingen konstant
Cykelfil
Bussfil

S
o

——Refug
——Cykel- och bussfil
Cykelfil och refug

Olycksfrekvens
w
=1

N
o

Bussfil och refug
Alla konstanter

1 3 5 7 9 111315171921 232527 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51 53 55 57 59 61
Korsning

Figur 11: Diagram dér den bla grafen visar verkligheten, de andra fiargerna visar

avvikelsen fran denna

2.4.5 Analys av utvalda variablers inverkan pa olycksfrekvensen

For att fa en overblick av vad olika faktorer har for inverkan pa olycksfrekvensen
gors ett urval av parametrar for att se den specifika paverkan av en viss parameter.
Eftersom datan for parkering har en hog korrelation med trafikvolymen (ett korre-
lations varde 6ver -0,5) utesluts dessa. Refuger bedoms inte finnas vid tillrackligt
manga korsningar for att kunna se palitliga samband. Déarfor gérs analysen for buss-

och cykelfiler.
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For att undersoka hur en specifik faktor paverkar antalet olyckor skapas tva generella
SPF-funktioner som &r baserade pa tva olika dataset. De tva dataseten bestar av
korsningar med liknande geometri forutom den faktorn som undersoks. Ett dataset
innehéaller korsningar dar den understkta faktorn ar ndrvarande medan det andra
settet bestar av de korsningar som inte har faktorn. Genom att jaimféra de tva SPF-
funktionerna kan en slutsats om hur den undersékta faktorn paverkar olycksfrekvensen
konstateras. I figur 12a visas hur ett storre antal olyckor kan férvéntas i en korsning om
det finns cykelfiler jamfort med om korsningen inte innehaller cykelfiler. Om bussfiler
finns i korsningen kan ett firre antal olyckor forvintas vid hogre trafikvolymer, detta

illustreras i figur 12b.

—e— Med Cykelfil —e— Med bussfil

Antal olyckor

—e—Utan Cykelfil —8— Utan bussfil

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000 0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000
Volym huvudvig Volym huvudvg

(a) Cykelfil (b) Bussfil

Figur 12: Antalet forvintade olyckor for liknande korsningar med och utan undersokt
faktor

2.5 Slutgiltigt val av bast lampad SPF-funktion

For att kunna beskriva och forutse olycksfrekvensen i en godtycklig signalerad fyrvéigs-
korsning véljs en av de framtagna ekvationerna. Jamforelse av samtliga ekvationers
forutsedda antal olyckor och det verkliga utfallet visar att det finns skillnader mellan
ekvationerna som, trots att virdet pa den numera ar skillnaden kan vara liten, anses

vara av stor betydelse.

Jamforelsen med verkligheten visar att de tva ekvationerna dér antalet olyckor ar
beroende av bussfiler och trafikvolym respektive endast trafikvolym resulterar i det
mest verklighetstrogna resultat. Ekvationerna studeras ocksa utifran de AIC-virden
som ekvationerna generar. Den ekvation som beskriver antalet olyckor som en funktion
av trafikvolymerna och férekomst av bussfiler 6verstdmmer mest med verkligheten
béde utifran verklighetstestet och AIC-virdet. Darav véljs denna ekvation som den

som ar mest lampad for att forutse antalet olyckor i en godtycklig korsning.
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3 Resultat

Den valda funktionen som anses mest ldmpad for att beskriva olycksfrekvensen i en
godtycklig signalerad fyrvagskorsning presenteras nedan i ekvation 4. Ekvationen
visar pa ett positivt samband mellan antalet férviantade olyckor och trafikvolymen
lings bade den stoérre och den mindre vigen. Vidare visar ekvationen att antalet
olyckor forviantas vara lagre vid férekomst av bussfil lings den storre vigen och hogre

vid férekomst av bussfil lings den mindre vigen.

OlkaOT _ 6_5.103+0,458*ln(AADTSt5TTevég)+0.436*ln(AADTA{indreUég)_0.294*Bu585t{jr7~e+O.461*Busle‘nd7ﬂe

(4)

dar

Olyckor = Forvantad olycksfrekvens under en period pa 14 ar

AADThyvudvag = Genomsnittligt trafikflode (med hénsyn till antal filer), storre vég
AADTyidovsg = Genomsnittligt trafikflode (med hénsyn till antal filer), mindre vig
Bussgsrre = Beskriver om bussfil finns pa den storre vigen (anges som 0 eller 1)

Bussyrindgre = Beskriver om bussfil finns pa den mindre vigen (anges som 0 eller 1)

I Figur 13 redovisas den férvantade olycksfrekvensen i en godtycklig signalerad
fyrvigskorsning dar bussfiler forekommer lings bade den mindre och den stérre vigen.
Den illustrerar hur antalet forvintade olyckor i en sddan korsning férdndras till f6ljd
av att trafikvolymen ldngs den storre vigen okar. De olika graferna representerar

olika konstanta trafikvolymer langs den mindre viagen.
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Figur 13: Den slutgiltiga ekvationen med olika konstanta trafikvolymer p& den mindre

vagen
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Figur 14 visar hur férekomst av bussfiler kommer att paverka det foérutsedda antalet
olyckor. Det gar ocksa att se att bussfilernas placering i korsningen har en mycket
stor paverkan pa det forvintade antalet olyckor dir korsningar med bussfilen pa
den mindre vagen kan forvintas ha dubbelt s& manga olyckor som korsningar med

bussfilen pa den stora végen.
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Figur 14: Den slutgiltiga ekvationen med varierande bussfiler
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4 Forbattringsatgarder

Resultat fran SPF-funktionen visar att den mingd trafikvolym som dagligen passerar
genom en korsning har en stor inverkan pa korsningens olycksfrekvens, detta illustreras
i figur 13. Den korrelationsanalys som genomfoérdes visade ocksa pa att det finns en
positiv korrelation mellan trafikvolymen och antalet olyckor, detta kan ses i tabell 1
samt tabell 2. Detta antagande stirks ocksa av boken The Handbook of Road Safety
Measures dar trafikvolym namnges som den faktor som har storst paverkan pa antalet
olyckor [Elvik and Vaa, 2004]. I kapitel 3.5 (The Total Amount of Travel (Traffic
Volume)) undersoks olika faktorers paverkan pa antal olyckor per ldn per méanad i
olika delar av Norge. Faktorer som exempelvis manad pa aret, viderforhallanden,
dagsljus, ldn, regler pa rapportering av olyckor och slumpmaéssiga variationer tas
i berdkning. Resultatet visar att trafikvolymen, rdknad som enskild variabel, har
dubbelt sa stor inverkan pa antalet olyckor &n alla andra variabler tillsammans. Detta

ska, enligt forfattarna, gélla oavsett plats i vérlden.

Pa grund av trafikvolymen stora paverkan pa olycksrisken bor forbéattringsatgérder i
trafiken pa nagot sitt behandla trafikflodet. Ett uppenbart alternativ skulle vara att
minska den totala trafikvolymen som finns i korsningarna och stdderna, detta kan
dock vara svart att genomfora. Enligt Trafikverket (2018) kommer personbilstrafiken
att oka med 31 % mellan 2014 och 2040 [Trafikverket, 2018]. Fér att minska den totala
trafikvolymen skulle alltsé forst den férutspadda trafikbkningen behova forhindras
och sedan kan atgérder for att minska trafiken kunna goras. Darfor skulle 16sningen
istdllet kunna vara att utforma korsningarna sa att de pa ett sdker séitt kan hantera
den nédvandiga trafikvolymen. Den effekt som en korsnings utformning kan ha ses
i figur 14 under resultat dar olika placeringar av bussfiler kan resultera i att det
forvantade antalet olyckor férdubblas. Detta kapitel kommer att undersdka hur

trafiksikerheten i en korsning kan ¢kas genom att fordndra utférandet.

4.1 Hastighetssidkring

I korsningar dar olyckor sker, dér trafikvolymen ar hog, kan det vara aktuellt att
férsoka inverka pa forarnas korséitt genom att vidta hastighetsdnkande atgérder for
att pa sa sitt oka trafiksdkerheten. Hastighetsgranserna inom det trafiknét som utgor

utvalt omrade presenteras i figur 15.
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Figur 15: Hastighetsgréanser i Stockholms innerstad markerade i olika férger
[Stockholms stads Trafikkontor (Kartograf), 2020]

Eftersom kartan i figur 15 visar att majoriteten av vigarna har en hastighetsgréins
pa 30 km/h anses det inte aktuellt att sinka hastighetsbegransningen ytterligare.
Det ar daremot fortfarande aktuellt att vidta atgidrder som gor att foraren haller
sig under hastighetsgrinsen och tvinga denne att sakta ner under tiden fordonet
passerar genom korsningen. Det &r darfor viktigt att statliga styrmedel anvinds pa
ett sétt som gor att de respekteras och dédrmed f6ljs. Detta redogors ytterligare i

senare avsnitt.

4.1.1 RaifHat viglag

Ett rafflat viglag innebédr ojimnhet i marken som orsakar vibration och buller
for foraren [Elvik and Vaa, 2004]. For att minska dessa obekvamligheter behover
fordonets hastighet att sénkas. Véglaget kan besta av en grov vigyta eller skapas

med hjalp av plastremsor som placeras tvéirs éver vigen.

4.1.2 Portar

kapitel 8.7.3 (VGU) Portar kan anses vara bade en fysisk och/eller visuell atgard
[Trafikverket, 2018]. Den visuella funktionen brukar oftast bestd av vegetation av
olika slag, men kan &ven vara i form av exempelvis belysning. Forskjutningar i vigen,
att smala av vigen, utforma cirkulationsplatser eller gupp i underlaget &r exempel
pa fysiska atgérder.

e Cirkulationsplats
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En cirkulationsplats fungerar i sig som en slags port [Trafikverket, 2018]. P& de
platser dar trafikvolymen belastar korsningen, i allt for stor utstriackning, kan det

vara lampligt att att bygga om till en cirkulationsplats.

Enligt figur 16 nedan

Figur 16: Utformning av radier i en cirkulationsplats (FIGUR 10.58 i VGU)
[Trafikverket, 2018]

Enligt Trafikverket ska R1<R2<R3 och R3<30 meter resulterar i en hastighetssékring
pa runt 30 km/h.

e Sidoforskjutning med avsmalning
e Sidoforskjutning utan avsmalning

e Enkel eller dubbelsidig avsmalning

4.1.3 Gupp

Enligt Trafikverket (2018) &r det mojligt att framja lag hastighet pa en lagfartsgata
(som har en hastighet som inte dverstiger 30 km/h) genom att placera ut gupp eller
ramper. Att utforma gupp har en mer effektiv paverkan pa radande hastighetssédnk-

ning &n avsmalningar och férskjutningar av vig via, exempelvis, portar.

Diskussion Gupp innebér ddremot vissa svarigheter for exempelvis utryckningsfordon

oc§h kollektivtrafik. Enligt en undersokning svarade 35% av tillfragade bussbolag
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att de var emot gupp [Elvik and Vaa, 2004]. Detta beror framst pa att det istéllet
medfor ryggproblem fér bussforarna, skador hos passagerare samt slitage av olika

material.

Utformningen av guppet dimensioneras oftast efter utformningshastigheten for per-
sonbilar [Trafikverket, 2018]. Ovriga tyngre fordon ska kunna passera guppet med
en minsta hastighet pa 15 km/h. Ett gupp bor placeras och/eller utformas sa att en
forbikorning av ett fordon i motsatt riktning inte 4r mojlig utan att passera denna

atgéard.
o Platagupp

En upphojd korsning ér en typ av platagupp [Trafikverket, 2018]. Upphojda cykel-
och gangpassager ar framst till for att minska olyckor med oskyddade trafikanter men
bidrar till en hastighetssédkring som &ven gor trafiksituationen mellan motorfordon
tryggare. For att underlatta for tyngre fordon kan platagupp utformas sa att bada
axlarna pa fordonet far plats 6ver guppet samtidigt. Det &r viktigt att gransen mellan

platd samt géng-/cykelbana &r tydlig for oskyddade trafikanter.
e Vigkudde

Anviandning av en vigkudde dr som mest lamplig pa en vig déar det eftertraktas
samma hastighet for personbilar som kollektivtrafik [Trafikverket, 2018]. Om kudden
utformas enligt nedanstdende matt blir hastigheten lagre &n 30 km/h for 85% av

bade personbilar och bussar, enligt Trafikverket.

- Tvarled: plata 1200 mm, 80 mm &ver gatuplanet och lutning 1:5 at sidorna
- Langsled: plata 2000 mm, 80 mm 6ver gatuplanet och lutning 1:10 fére och efter

platan i korriktningen
e Cirkelgupp

For att uppné en hastighetssékring pa 30 km/h utav personbilar vilket medfor en
hastighetssikring pa 15 km/h for tyngre fordon behovs ett cirkelgupp med léngden
3,7 meter samt en radie pd 17 meter [Trafikverket, 2018]. Onskas en ytterligare
hastighetssinkning pa 25 km/h ska guppet vara 3 m langt och ha en radie pa 11
meter. Det ar viktigt att, pa de vagar dir bussar passerar, anpassa guppet sa att

fordonet inte vippar for mycket.

4.2 Separering av filer

Att dela upp trafiken i olika kanaler har tva delad effekt. Dels 6kar det framkomlig-
heten i korsningen och dels skapar det en hogre tydlighet fér hur foraren. I boken
The Handbook of Road Safety Measures redogor forfattarna R. Elvik och T. Vaa
for olika sétt att 6ka uppdelningen av trafiken i en korsning [Elvik and Vaa, 2004].
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Atgirderna bestar av att skapa dedikerade korfalt for specifika riktningar vilka kan
separeras fran de ovriga korfdlten genom antingen malade vigmarkeringar eller en
fysisk barridr i form av en refug [Elvik and Vaa, 2004]. R. Elvik och T. Vaa redogor
for konsekvenserna for fem typer av separering. Dessa ar separering av filer langs
mindre vig, vanstersving langs huvudvig, hogersviang langs huvudvig, genomfartsfiler
léings med huvudvig samt en kombination av alla ovanstiaende alternativ. Vidare
presenterar forfattarna hur olycksstatistiken paverkas av de olika atgérderna vilket

presenteras nedan i Tabell 5

Tabell 5: Forandring i olycksstatistik efter separering av korfalt. Utdrag fran The
Handbook of Road Safety Measures [Elvik and Vaa, 2004]

Atgird Procentuell férandring
Refug pa mindre vag

Olyckor med personskador -17
Ovriga olyckor -34
Skild vanstersviang

Olyckor med personskador -4
Ovriga olyckor -16
Malad vanstersving

Olyckor med personskador 28
Ovriga olyckor -26
Skild hogersvang

Olyckor med personskador -13
Ovriga olyckor -19
Total separation av korfalt
Olyckor med personskador =27
Ovriga olyckor -13

Malad separation av korfalt
Olyckor med personskador -57
Ovriga olyckor

Tabellen visar att av dessa atgérder &ar full separering, bade fysisk och mélad, samt
fysisk separering av filer vid de mindre vigarna ar mest effektiva atgirderna for
att minska olycksfrekvensen. Noterbart ar d&ven att en malad vansterfil langs med
huvudvégen okar olycksrisken enligt den héar statistiken okar risken att olyckor med

personskador uppstar.
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4.3 Forskjutning av korsning

Forskjutning av en fyrviagskorsning innebér att fyrviagskorsningen delas upp i tva T-
korsningar med ett mindre avstand mellan dem [Elvik and Vaa, 2004]. Ur olyckssyn-
punkt dr detta fordelaktigt eftersom att antalet konfilkpunkter mellan fordonen redu-
ceras fran 32 i en fyrvigskorsning till nio i bada T-korsningarna [Elvik and Vaa, 2004].
Effekten av den hér atgirden varierar beroende pa kvoten mellan trafikvolymen
pé huvudvigen och den mindre vigen. For korsningar dér den mindre vigen har
en trafikvolym under 15 procent av huvudvégen ar den hir atgérden ej onskvird
eftersom att det Okar olycksfrekvensen. Vid korsningar dér trafikvolymen ldngs den
mindre vigen dr antingen mattlig, (15-30 procent), eller hog, (6ver 30 procent), i

kontrast till huvudvigen reduceras antalet olyckor med 25 respektive 33 procent.
Tabell 6

Trafikvolym mindre vég Procentuel forédndring
<15 % av storre vig
Olyckor med personskador 35
Ovriga olyckor 15
15-30 % av storre vag
Olyckor med personskador -25
Ovriga olyckor 0
>30 % av storre vig
Olyckor med personskador -33
Ovriga olyckor -10
Alla olyckor

Olyckor med personskador -20
Ovriga olyckor 3

Nackdelen med den hér atgérden ar att den kréver att det finns utrymme for minst
en av de mindre vigarna att flyttas och anslutas lingre ned lings med huvudvéigen.

I stadsmijoer &r det hér inte alltid mojligt.

4.4 Oka sikten

Genom att oka sikten for forarna far de storre mojlighet att avlésa situationer medan
de kér mot och in i korsningen [Elvik and Vaa, 2004]. Siken kan tkas genom att ta
bort eller flytta pa objekt eller vixter som eventuellt minskar forarens mojlighet att
se korsningen. Det ar ar viktigt dven innan féraren anlédnder till korsningen eftersom
foraren bor ges mojligheten att tidigt avldsa trafiken ldngs korningens andra végar.

Enligt de undersékningar som summerats i boken The Handbook of Road Safety
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Measures kommer olyckorna med personskador minska med 3 procent och 6vriga

olyckor med 15 procent.

4.5 Planskilda korsningar

Ett séatt att separera trafiken fran huvudvéigen och den mindre viagen ar att bygga
om korsningarna till planskilda korsningar. Som namnet antyder delas de hér kors-
ningarna upp i tva olika plan som separeras genom att de ligger pa olika héjdnivaer
[Elvik and Vaa, 2004]. Vanligast ar att den mindre vigen gar 6ver huvudvéigen pa en
bro men den héjdskillnaden kan dven skapas genom tunnel under huvudvagen. Planse-
pareringen gor att antalet konflikpinkter i korsningen reduceras avsevart vilket gor att
aven olycksrisken minskar. Understkningar visar att ombyggnad fran fyrviagskorsning

till planskilkorsning minskar antalet olyckor med 50 procent [Elvik and Vaa, 2004].
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5 Diskussion

Under projektets gang har vissa aspekter och variabler jamfoérts med varandra. Detta

leder till gruppens egna reflektioner som presenteras i diskussionen.

5.1 Avgriansningar

En av de mest 6vergripande och ddrmed pa sitt sdtt avgorande avgransning, ar att
datan kommer fran endast en stad, vilket i detta fall &r Stockholm. Det &r dven
Stockholms innerstad, vilket gor att datan &ar specifik till en férhallandevis intensiv
trafikmiljo med laga hastigheter och mycket som hédnder runtomkring. Detta utesluter
manga andra trafikmiljoer som exempelvis landsvégar, eller helt enkelt omraden som

ligger utanfor en innerstad med ett visst trafikflode.

Studien baseras pa ungefir 60 korsningar, vilket mojligtvis inte gor resultatet till-
rackligt nyanserat i vissa avseenden. For att fa ett sa verklighetstroget resultat hade

ytterligare data varit relevant.

5.2 Paverkan fran ett homogent respektive inhomogent urval

I metodavsnitt 2.8 Prelimindr data utliases olika karaktériska egenskaper kopplat
till urvalet av korsningar. Det framgar att urvalet, utifran vissa variabler, kan anses

vara homogent medan det i andra ses som inhomogent.

Det slumpméssiga valet av de korsningar som ingar i urvalet ar gjort i syfte att repre-
sentera trafiknéitet i fraga pé bésta sétt. Det dr de slumpmaéssigt utvalda korsningarna

som avgor vilka varibaler som ska inkluderas i den forviantade olycksmodelleringen.

Enligt analys utav samtliga variabler framgar det att utifran variablerna bussfil, refug
anses urvalet vara homogent, se figurer 7 och 9. Detta innebér att undersdkningen
i stort sétt endast innefattar korsningar som inte har en bussfil samt att det &r fa
korsningar som innehéller nagon typ av refug. Denna homogena spridning medf{ér
att undersokningen av korrelation mellan trafikvolym och dessa variabler kan vara
missvisande. Detta eftersom urvalet domineras utav ett specifikt fall som medfor att
datan for det mer séllan forekommande fallet inte &r tillrdckligt omfattande for att

dra slutsatser kring hur variabeln paverkar trafikvolymen.

Resultatet visar att det dr modellen som innehaller variabeln bussfil som stdmmer
bést 6verens med verkligheten. Det visar dven att det dr férdelaktigt att inkludera
en bussfil i korsningen. Detta kan vara en konsekvens av att urvalet ar litet och

homogent.
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5.3 Metod

Liknande studier kan utforas pa flera olika sitt med forhoppningvis liknande utfall
som denna rapport. Risken att en del felsteg har gjorts under projektets gang finns

dédremot, vilket hade kunnat leda till annorlunda resultat.

5.3.1 Val av korsningar

For att bestdmma vilka korsningar som &r relevanta, orienterade sig gruppen fram
ned hjéilp av Google Maps. Bilderna déarifran ar insamlade 6ver tid och har inte alltid
sett likadana ut. Vissa korsningar har rekonstruerats sedan olycksstatistiken fér dem

togs fram.

5.3.2 Korrelationsanalys

5.3.3 Safety Performance Function

Funktionen diskuteras med och utan cykelfiler respektive bussfiler.
o Med/utan cykelfiler

I diagrammet som visas i figur 12a, framgar att ekvationen resulterar i en hogre
olycksrisk da korsningarnas utformning bestar av cykelfiler. En mojlig slutsats for
detta &r att olycksrisken okar eftersom cykelfiler och dess trafikanter innebér ett
ytterligare ett flode som passerar. Da cyklister dr oskyddade trafikanter &r det
ett trafikslag som forare av motorfordon naturligt beaktar i hogre grad och kan
darfor bidra till att forarens uppmaérksamhet distraheras. Detta resultat anses darfor
inte vara direkt kopplat till korsningens utformning utan indirekt da cykelfiler i

utformningen leder till ett flode av cyklister som kan distrahera foéraren.
o Med/utan bussfiler

Diagram i figur 12b visar att den modellerade ekvationen resulterar i en mindre
olycksrisk vid en viss trafikvolym da korsningarnas utformning innehaller bussfiler.
En mojlig slutsats for detta &ér att olycksrisken minskar eftersom trafikrummets yta
Okar och ddrmed okar framkomlighet och komfort for motorfordon, och att flédet av

bussar inte &dr lika intensivt i jamforelse med sjélva ytan for bussfilerna gor nytta.

Det framst ovintade resultatet ar att olycksrisken &r stérre med en anslutande bussfil
upp till ett trafikflode pa cirka 400, men att risken for olyckor déarefter minskar
med den anslutande bussfilen, se figur 12b. Att forklara siffran 400 samt ett skifte
Overhuvudtaget ar svart eftersom det inte finns konkreta fall som pavisar detta. En
mojlig forklaring till diagrammets variation kan bero pa att urvalet av korsningar ar
homogent i avseendet att de flesta av dessa inte innehéller bussfiler. Detta kan ha

bidragit till att resultatet blivit missvisande, och i detta fall hade det eventuellt sett
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annorlunda ut om urvalet bestod av fler korsningar dér det finns lika ménga som

ligger i anslutning till en bussfil, som utan.

5.3.4 AIC-varde

Ekvationen dar endast forekomst av bussfil analyseras till det ladgsta AIC-virdet,
vilket indikerar att denna ekvation beskriver verkligheten bést. Det forvirrande &ar att
de flesta undersokta korsningar inte ligger i anslutning till en bussfil, vilket gor valet
av ekvation baserat pa AIC-viarde mindre palitligt i alla fall. Dessutom &r skillnaden
mellan det hogsta respektive lagsta AIC-virdet marginell, vilket ocksa ifragasitter

relevansen av analysen.

5.4 Olycksdatans tidsperiod

For att pa enkelt kunna jamfora resultatet av de forvintade olyckorna med det
tidigare dataset som anviandes i ArcMap ger dven den resultat i form av en 14 ars
period. Eftersom trafikvolymen anvénds i funktionen har medeltrafivolymen/fil/dag

som enhet resulterar ekvationenen i daglig olycksfrekvens under en 14 ars period.

For att underlatta for senare analys kring forbéttringsatgérder konstrueras en ekvation
som visar den dagliga olycksfrekvensen under 1 ars tid for att med det ta fram en arlig
olycksstatestik. Det observeras att under olycksdatans tidsperiod, mellan &r 2005-2018,
har en betydande utveckling av bilindustrin skett och ménniskans bilkérande har
okat. (KALLA PA DETTA). Detta kan medfora att den framtagna olycksstatistiken
ar missvisande i den man att den inte kan jamféras med kommande 14 ars period,

vilket medfor att den modellerade ekvationen behéver uppdateras med nyare indata.

5.5 Val av forbiattringsmetod

For att kunna faststélla en forbattringsmetod behover flera aspekter tas hansyn till.
En atgird som lampar sig bra i en specifik korsning, behoéver inte géra samma nytta
i en annan. Exempel pa olika aspekter ar trafikflode, .., lagar... Detta leder vidare

till att infrastrukturen skiljer sig at pa olika platser med olika férutsdttningar.

5.6 Felkallor

For att fa en sd nyanserad undersdkning som maojligt gérs en analys av eventuella

felkédllor som ar relevanta att presentera.

5.6.1 Insamling av data
o Morka timmar

e Paverkan av slumpméssiga variationer
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o Statistiken varierat over tid
o Homogent urval

e Ickehomogent urval
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6 Slutsats
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