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Forord

Att utreda effekten av forstarkt information vid dvergangsstélle &r ett uppdrag fran
Trafikverket. Kontaktperson har varit Peter von Heidenstam. Jag vill tacka for
fortroendet att fa genomfora denna utvardering.

Utvérderingen omfattar intervjuer av fotgangare och forbipasserande bilister samt
hastighetsmétningar. Beatrice Soderstrom, Inger Forsberg och Hakan Wilhelmsson,
samtliga VTI, har deltagit vid intervjuerna. Hakan Wilhelmsson har genomfort
hastighetsmatningarna och Mohammad-Reza Y ahya, VTI, har analyserat data. Vidare
har en inledande olycksanalys genomforts dar Urban Bjorketun, VTI, har bidragit vid
framtagande och analys av data.
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Kvalitetsgranskning

Intern peer review har genomforts 2010-07-01 av Jan Andersson. Anna Anund har
genomfaort justeringar av dutligt rapportmanus. Projektledarens néarmaste chef, Jan
Andersson, har dérefter granskat och godkant publikationen for publicering 2010-07-04.

Quality review

Internal peer review was performed on 1 July 2010 by Jan Andersson. Anna Anund has
made alterations to the final manuscript of the report. The research director of the
project manager Jan Andersson examined and approved the report for publication on
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Utvardering av effekten av for stéarkt information vid dver gdngsstélle (FIVO)

av Anna Anund och Beatrice Soderstrom
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Forstarkt information vid dvergangsstélle, sa kallade FIV O-system, &r effektivt i termer
av att oka fotgangares upplevelse av sikerhet och trygghet vid passage av 6vergangs-
stéllet.

Syftet med foreliggande studie var att utvardera effektiviteten av FIV O-systemen samt
att fanga fotgangares, cyklisters och forbipasserande trafikanters uppfattning om de
klassiska FIV O-systemen.

Studien omfattar en forsta genomgang av olyckor vid 6vergangsstallen, hastighetsmét-
ningar vid ett urval av platser samt intervjuer med fotgangare, cyklister och bilister som
passerar FIVO-system. Resultaten visar att flest olyckor vid 6vergangsstallen sker i
tattbebyggt omrade i ansdlutning till korsningar pa végar dér hastighetsbegransningen &
50 kilometer i timmen. Detta speglar framfor allt att det & dar det finns 6vergangs-
stéllen. FOr urvalet av métplatser visar resultaten av hastighetsmétningarna en signi-
fikant 1agre hastighet (~ 2,2 km/h) d& FIV O-systemet var aktivt jamfort med da det inte
finns ett system. Vidare visar resultaten att sval fotgangare som cyklister upplever att
systemen bidrar till att de & sdkrare, kénner sig trygga och att forbipasserande i storre
utstrackning stannar och slépper dem fére. Bilisterna upplever att systemet bidrar till att
de | &tare kan upptacka fotgangare och cyklister vid 6vergangsstéllet. Det finns dock en
del utvecklingspotential avseende synbarheten. Savéa bilister som fotgéangare och
cyklister anser att de ljus som anvands vid testade FIV O-system kan forbéttras och
forstarkas.
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Evaluation of the effectiveness of enhanced information at pedestrian crossings

by Anna Anund and Beatrice Soderstrom
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

Enhanced information at pedestrian crossings, the so called FIVO system, is efficient in
terms of increasing the pedestrian experience of safety and security at the crossing.

The purpose of this study was to evaluate the effectiveness of FIVO systems, and to
catch pedestrians and drivers of passing vehicles point of view.

The study includes a preliminary examination of crashes at pedestrian crossings, speed
measurements at a selection of sites, and interviews with pedestrians, cyclists and
motorists passing the FIVO systems. The results show that most crashes at pedestrian
crossings take place in an urban areain connection with an intersection where the speed
limit is 50 km/h. For the sites for evaluation, the results of speed measurements show a
significant speed reduction (~ 2.2 km/h) when a FIV O system was activated compared
to when there was no active system. Furthermore, the results show that both pedestrians
and cyclists feel that the system contributes to an increased safety and feeling of
security. Motorists have the impression that the system helps to facilitate the task of
detecting pedestrians and cyclists at the crossing point. There are some potential
improvements for visibility. Motorists, pedestrians and cyclists believe that the light
used in the tested FIVO systems can be improved and amplified.
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1 Inledning

Det finns ett behov av att 6ka trafikanters uppmarksamhet vid platser dér oskyddade
trafikanter korsar trafikerade vagar. Orsaken &r att ett flertal olyckor har skett dar
forbipasserande inte noterat passerande gang- och cykeltrafik (GC). Om vi ur olycks-
databasen STRADA véljer ut de olyckor som skett vid 6vergangsstéllen sa visar det att
drygt 750 olyckor med personskada har skett varje ar de senaste 3 &ren. Om det finns
nagra gemensamma vag- eller fordonsrel aterade aspekter vid dessa olyckor &r for oss
idag okéant.

Ar
2003 2004 2005 2006 2007 2008

Antal personskade-
olyckor vid éver- 585 738 723 767 777 757
gangsstalle

Ett sétt att bidratill att forbipasserande trafik far en okad grad av uppmérksamhet och
sanker sin hastighet kan vara att nyttja ett system i form av blinkade gult ljus som &r
aktivt endast da det finns GC pa vag mot eller pa 6vergangarna.

Rent tekniskt kan detta |6sas pa en mangd olika sétt. Ett vanligt sétt &r att detektera GC,

ochi defall definns narvarande, aktivera blinkande ljus for att pakalla uppmarksamhet.

Detekteringsmassigt finns tekniska system som anvands enskilda eller i kombination for
att fa en hog detekteringsgrad. Dessa system ar etablerade pa marknaden.

Det finns en del utredningar kring i vilken omfattning blinkande ljus vid skol skjuts-
hallplats bidrar till att forbipasserande sanker sin hastighet. | en pilotstudie (Anund,
Falkmer & Hellsten, 2003) visas en hastighetsreducering pa narmare 20 kilometer i
timmen da systemet &r aktivt. | ytterligare en studie visas &ven dér en reducering, men
dock nagot lagre (Anund, Renner, Falkmer & Waara, 2009). Forfattarna visar att
effekter i termer av hastighetsforandring vid inforandet av dessa system & beroende av
vald plats, utgangshastighet samt externa faktorer vid platsen.

System som dessa kan anvandas &ven vid Gvergangsstéllen, se kapitel 3 "Valda
stréckor” . | dagsléget saknas det kunskap om effektiviteten av forstarkt information vid
overgangsstalle (FIV O-system), men dven kunskap om vad som bor ingd nar det galler
besutsgrunder for att rekommendera FIV O-system.
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2 Syfte

Syftet med studien &r att utvardera effektiviteten av FIVO-system samt att fé}nga
fotgangares, cyklisters och forbipasserande trafikanters uppfattning om FIV O-system.

Avsikten &r att ge en beskrivning av effektiviteten av FIV O-system uttryckt i termer av
eventuella forandringar i fordonshastighet.

Vidare kommer resultaten visa p& mojliga beslutsgrunder for var FIV O-system kan
forvantas vara fordel aktiga att montera.
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3 Metod
Genomford studie innehdller fyra delar:
1. Olycksanalys
2. Kartlaggning av befintliga FIVO och val av forstks- och kontrollplatser
3. Hastighetsmatningar (forsok / kontroll)
4. Trafikantintervjuer.

Olycksanalys

Denna del omfattar en analys av intraffade olyckor vid/pa évergangsstallen med syfte
att identifierariskfaktorer (ex: A, B, C) utifran vagutformningsaspekter och trafikforut-
séttningar. Olyckornaklassificerasi grupper utifran identifierade riskgrupper.

Analysen omfattar olyckor med personskada som rapporteratstill STRADA av polis
under dren 2003 till 2008 och somingér i underlaget for officiell statistik — ett underlag
som V &gverket/Transportstyrelsen arligen levereratstill SIKA.

En 6vergripande beskrivning av de aktuella olyckorna kan géras med de variabler som
finnskodade i STRADA. Det géller téttbebyggt/gj tattbebyggt omrade, hastighetsgrans,
platstyp, vagtyp, olyckstyp, olyckans svarhetsgrad m.m. (se 4.1).

For en mer detaljerad analys av olyckorna kravs att olycksbeskrivningarna studeras.
Baksidan pa polisens blankett " Trafikma santeckningar” har rubriken " INFORMA -
TIONSUNDERLAG Vagtrafikolycka” och dar finns utrymme for polisen att ge en

kortfattad beskrivning av handel seforloppet, siktforhalanden m.m. Den texten regi-
strerasi STRADA och kan anvandas for automatisk sokning av valda ord.

Kartlaggning

Genom kontakt med entreprencrer identifieras var det finns FIV O-system monterade.
Ett urval av tre system har skett. Kriterier for urval &r definierade utifran de risker vid
overgangsstallen som framkommit i olycksanalysen. Motsvarande antal kontrollplatser,
utan FIVO-system, identifieras.

Deriskfaktorer som valdes var foljande:
= Tétbebyggt omrade
»  Gatu/véagkorsning
= 50 km/h.

Vid val av platser for studier av FIVO-system s& har dessa tre varit en utgangspunkt.
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Valda platser

Med en utgangspunkt i olycksanalysen och efter samtal med tillverkare av FIV O-system
valdes foljande tva platser med befintliga system for utvardering, for ndarmare
beskrivning av platserna se bilaga 1. Till dessa platser valdes aven tva referensplatser
utan system, ett i Ahus och som var placerat i orten Va (M-ldn)och ett i Bastad som var
placerat i ganska nara anslutning till métplatsen i Bastad.

1. Ahus =2 Referensplats till Ahus = Va = 1REF

2. Bastad =2 Referensplats till Bastad = Bastad 2REF

Vidare valdes ytterligare en plats dar ett system monterades och vid vilken savél fore-
som eftermétningar, med och utan aktivt system genomfordes.

3. Djurgardsgatan, Link6ping
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Hastighetsmatningar

Vid samtliga platser har hastighetsméatningar gjorts. Méatningarna har utférts med slang-
givare och méatutrustning TA89 anvandes. Hastigheten hos forbipasserande analyseras
patva sitt: dels har hastigheten vid forsoks- och kontrollplats jamforts, dels har hastig-
heten for samtliga platser med system analyserats for tider da systemet var aktivt jam-
fort med nar systemet inte var aktivt. | defall fore- efterstudie har gjorts jamfors dessa
tva perioder. Samtliga analyser har skett uppdelat pa timniva och avser endast person-
bilar. For att testa om skillnaderna &r signifikanta har t-tester med signifikansnivan 0,05
gjorts.

Platserna far anses vara representativa for de miljoer dar man har 6vergangsstallen och
dar det finns en risk for konflikter mellan GC och 6vrig trafik.

Matningarna vid referensplatserna (Va = 1REF och Béstad = 2REF) baseras endast pa
hastighetsmatningar och eftersom det inte fanns ett FIVO-system vid platsen var det
inte heller mgjligt att sarskilja hastigheter da det fanns en fotgangare/cyklist vid dver-
gangsstallet, dvs. nar systemet var aktivt.

Jamforelsen mellan forsdk och kontrollmétning i Béstad och Ahus var darmed pé en
mer generell niva och hastigheterna har analyserat pa tva sétt:

= Jamforelse av hastigheten mellan Ahus (1) och referensplatsen (1REF) samt
mellan Béstad (2) och referensplatsen (2REF)

»  Jamforelse av hastigheten da det fanns fotgangare eller cyklister vid
forsoksplatsen i Ahus (1) alternativt Bastad (2) med hastigheter da det inte fanns
fotgangare eller cyklister vid platsen.

Vid plats 3 har hastighetsmétningar skett vid fyratillfallen. Fore driftséattning av
systemet, tva veckor da systemet var driftsatt samt ytterligare en vecka da systemet togs
ur drift.

Hastighetsmétningar har skett under november ménad i Ahus och Béstad och vid till-
horande kontrollplatser. Matningarna pa Djurgardsgatan i Linkoping skedde delsi
oktober—november innan systemet monterats, delsi borjan av maj da systemet var
monterat men varningen (blinkljusen) g var aktiverade, delsi mitten och slutet av mgj
da systemet var aktiverat. | Tabell 1 redovisas en 6vergripande beskrivning av
genomforda matningar.

Tabell 1 Oversikt av genomforda hastighetsmétningar.

Hastighetsmatningar

NR Plats Fore Efter Kontroll
1 Bastad — med system V 50 2009
1REF | Bastad — referens V50 2009
2 Ahus — med system V 44 2009
2REF | V& —referens V44 2009

V 452009 | V192010 &
3 Djurgardsgatan, Linkdping & V 20 2010

V 17 2010
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Hastighetsméatningar skedde vid ytterligare en plats (Laholm). Platsen visade sig dock
varamindre lamplig som passage for oskyddade trafikanter, oavsett system, varfor
intervjuer avstods. | bilaga 2 aterges en detaljerad beskrivning av platsen och de
observationer som gjordes.

Intervjuer med fotgangare, cyklister och forbipasserandetrafikanter

Fotgangare och cyklister intervjuadesi anslutning till FIVO-systemen. Forbipasserande
bilister intervjuades vid nédrliggande parkering, affér/bensinstation.

Sammanlagt intervjuades 65 fotgangare och cyklister (34 man och 31 kvinnor; 70 %
fotgangare) och 60 bilister (35 Man och 25 kvinnor). Genomsnittlig alder pa fotgang-
arnalcyklisternavar 41 &r (sd 25) och genomsnittlig dlder pa bilisterna var 45 ar

(sd 14). Intervjuerna hade som syfte att fanga de tillfrégades upplevel se avseende

S =sikerhet (vad/hur), T=trygghet (uppfattning), K=komfort (harda och mjuka
aspekter), L=livskvalitet (tid, vantan). De fragor som stélldes tacker dessa fyra omraden.

Frégornavar vanligtvis stélldai form av pastdenden dér den svarande fick ta stéllning
hurvida han/hon héller med eller inte hdller med i pastdendet. Ett exempel ar foljande:

Systemet syns brai dagdljus.
® O ©

Haller inte med | | Haller med

Vid inl&sning av data har svaren kodats om till ett vard fran 1 (haller inte med) till
5 (haller med) utifran var pa skalan den svarande har kryssat.

Upplevelsen av ett system &r sannolikt kopplad till platsen de &r placerade pa och om
det finns ett behov eller inte av ett FIVO-system vid vald plats. Detta gor att jamforel ser
mellan de tre platsernainte & magjligt. Intervjuerna ger dock en bild av hur trafikant-
grupperna upplever fordelar och nackdelar med givna system och bidrar till " guide-
lines” anvandbara vid driftsittning av FIVO.
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4 Resultat

4.1  Olycksanalys

Olycksanalysen omfattar dels en beskrivning av antal olyckor, dels en beskrivning av
antal personer med personskada.

4.1.1 Antal olyckor vid évergangsstalle

Under éren 2003-2008 har det skett sammanlagt 4 347 olyckor med personskada
(9 267 personer som skadades) vid 6vergangstallen, se figur 1. Dettager i genomsnitt
724 olyckor per &.

Antal olyckor vid 6vergangsstalle aren 2003 - 2008

900
800

7001 585
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400

300

200 -

100 -

0 ‘ ‘ \ \ \

2003 2004 2005 2006 2007 2008

Antal olyckor

Kalla: Strada
Figur 1 Antal olyckor med personskada vid Gvergangsstalle 2003—-2008.

Skadefdljd

Sammanlagt var det 86 dar personer som omkom i dessa olyckor, 902 personer hade
svara personskador och 4 129 hade lindriga personskador. | 25 av olyckornavar svar-
hetsgraden okand. De flesta olyckor har skett i tatbebyggt omrade (3 864/4 347; 89 %).

Olyckstyp

Den vanligaste olyckstypen & en fotgangarolyckai kollision med ett motorfordon
(2 345/4 347; 54 %). Nast vanligaste olyckstypen var en cykel/moped i kollision med
motorfordon.

Vagmiljo

De flesta olyckorna sker i tattbebyggt omrade (3 864/4 347; 89 %), en naturlig foljd av
att det & déar 6vergangsstéllena ar forlagda. Av de 83 dodsolyckorna var det 77 som
intréffade i tétbebyggt omrade och 6i g tatbebyggt omréde. Den enskilt vanligaste
platsen for olyckor vid 6vergangsstélle ar i gatu/vagkorsning (2 037/4 347; 47 %). Nast
vanligast & pa en gatu/vagstracka (1 933/4 347; 44 %). Overgdngsstallen ska endast
finnas pa vagar med hastighetsgransen 50 knmvh eller |agre. Hastighetsgransen vid
platserna dér olyckor skett, var vanligtvis 50 km/ (3 035/4 347; 70 %). Den vanligaste
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vagtypen vid olyckornavar en gata (2 491/4 347; 57 %), den nast vanligaste var en
allman vag (1 193/4 347; 27 %).

Nar

Nér olyckor vid 6vergangsstélle sker speglar salvklart exponeringen. Detta innebar att
man kan forvanta sig ett storre antal olyckor nar trafikmangden av saval fordonstrafik
som fotgangare &r stor. Flest olyckor sker under mandagar, tisdagar, onsdagar torsdagar
och fredagar. Det kan noteras att mest olycksdrabbade timmar &r pa eftermiddagen

kl. 16-18. Fordelningen pa olyckor éver dagar visasi figur 2, fordelning ver dygnets
timmar visasi figur 3.

Antal olyckor vid 6vergangsstélle fordelat pa veckans dagar

800

729 748 740
700 rz 1
700 -
600 -
500 -
400 | 375 335
300 -
200 -
100
0 - ‘ \ \ \

Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag Lordag Soéndag

Antal olyckor

Kalla: Strada; 2003 - 2008

Figur 2 Fordelning av olyckor vid 6vergangsstalle pa veckans dagar.

Antal olyckor vid 6vergangsstalle fordelat pa dygnets timmar
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Figur 3 Fordelning av olyckor vid dvergangsstalle pa dygnets timmar.
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Véader

Véaderforhdlandenai samband med olyckorna varierade och det vanligaste var
uppehdllsvader (2 996/4 347; 69 %), nast vanligast var att det var regn
(557/4 347;15 %).

4.1.2 Antal personer som skadats/dédats i olyckor pa évergangsstalle

| de 4 347 olyckorna aren 2003-2008 var det sammanlagt 9 267 personer som skadades
eller omkom. (5 117 hade InjuryExtent <4, dvs. skadades (D+SS+LS), 2 775 eller

29,9 % var oskadade medan 1 374 eller 14,8 % har " uppgift saknas’, en person(gaende)
har avlidit av annan orsak.) Av de 1 374 personerna hor 1 152 (83,8 %) till personbil
varav 1 141 som forare. Om man ser till ala 9 267 hor 4 641 (50,1 %) till personbil.

Skadefdljd

Av de 9 267 drabbade personerna sa var det 86 personer som omkom (1 %), 10 %
skadades svart och 45 % skadades lindrigt. For drygt 15 % av de drabbade personerna
var skadef6ljden okand eller sa saknades uppgift. Det & fler kvinnor &n man som
rapporterats ha skadats svart eller omkommit i olyckor pa évergangsstélle. Skillnaderna
for omkomna & sma och ska tolkas med forsiktighet. | de fall olyckornamynnar ut i
oskadade (OS) sa kan det sannolikt forklaras med att det & personbilsforare.

Antal personskador pa 6vergangsstallen

2500 2181
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2 39 392
< 500 125 g

4046 0 4 28 .1_

0 ‘ —1 |

Dodad Svartskadad  Lindrigt OS (Okdnd  US (Uppgift
skadad skada) saknas)

Kalla: Strada; 2003 - 2008

Figur 4 Antal personer med skada (D,SS; LS) uppdelat pa for kon.

Trafikantkategori

Av de omkomna 86 personernavar 17 cyklister, 67 fotgangare, 1 mopedist och

1 personbilsforare. For sdval omkomna som skadade (svart och lindrigt) var den
vanligaste trafikantkategorin fotgangare. Bland de svart skadade var fotgangare 66 % av
de skadade (595/902) och bland de lindrigt skadade var de 47 % (1 940/4 129).

Av alladbdade och skadade var 51 % fotgangare (2 602/5 117), 22 % cyklister

(1 149/5 117) och 21 % hade fardatsi personbil (1 076/5 117). Motsvarande procent-
siffror for de tre trafikantkategorierna vad géller dodade och svért skadade & 67 % for
fotgangare, 21 % for cyklister och 7 % for dem i personbil.
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Fordelning pa ader och kon redovisasi figur 5. For 11 % av drabbade personer saknas
uppgift.

Antal skadade/omkomna personer
vid 6vergangsstalle fordelat pa alder och kon

3500

3000 2866

@ 2500
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@ 2000
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- -

o 1 | |
<16 &r 16-24 &r 25-65 &r >65 &r

Kalla: Strada; 2003 - 2008

Figur 5 Antal personer skadade/omkomna vid 6vergangsstalle 2003-2008.

Om en summering sker med fokus pa var de flesta olyckor och flest skadade/lomkomna
personer vid 6vergangsstalle finns, sd & de mest frekventa miljoerna féljande:

= Tébebyggt omrade
»  Gatu/véagkorsning
» 50 km/h.

Av de 4 347 olyckorna har 1 377 intr&ffat dar allatre kriterierna uppfylls. Dessa olyckor
har en nagot allvarligare svarhetsgrad an 6vriga olyckor — andelen dodsolyckor & 2,9 %
jamfort med 1,5 % och andelen olyckor med svart skadade som allvarligaste foljd &r
20,5 % jamfort med 19,0 %.

4.2  Hastigheter vid Overgangsstallen

Resultaten frén hastighetsmatningar vid dvergangstallen redovisas separat for platserna
dar forsok och kontroll varit utgangspunkten (Bastad och Ahus) och for Djurgérdsgatan
déar fore-/efterstudier varit utgangspunkten (Djurgardsgatan).

4.2.1 Plats 1 — Ahus

Jamforelsen mellan Ahus och referensplatsen (riktning 1) visade en signifikant skillnad
i hastighet mellan platserna (t=19,9; p<0,01), da det inte fanns géende vid 6vergangs-
stéllet i Ahus. | riktning 1 vid forsoksplatsen var hastigheten dessa 23 timmar 49,4 km/h
(sd 3,02) jamfért med 40,9 km/h (sd 3,01) vid referensplatsen. Motsvarande for dem
som passerade i riktning 2 var 49,0 km/h (sd 1,8) vid évergangstallet i Ahus, och

41,9 knvh (sd 3,8) vid referensplatsen. Aven denna skillnad var signifikant (t=-3,53;
p<0,00), se tabell 2.

18 VTI notat 16-2010



Tabell 2 Hastighet vid Ahus och vid referensplatsen till Ahus.

Riktning | Medelhastighet n Sd t-varde
km/h timmar km/h p
1 Ahus R1 49,4 23 3,0 19,9
1 REF R1 40,9 23 3,0 (<0,00)
1 Ahus R2 49,0 21 1,8 11,8
1 REF R2 41,9 21 3,8 (<0,00)

Hastigheten dé det fanns fotgangare eller cyklister vid forsoksplatsen i Ahus jamfort
med da det inte fanns fotgangare eller cyklister vid platsen redovisasi tabell 3. Skill-
naden i riktning 1 var en sankning pa 6,1 km/h nér systemet var aktivt jamfort med nar
det inte fanns fotgangare/cyklister vid platsen. | riktning 2 var motsvarande sdnkning
5,9 km/h. Det kan noteras att det finns en skillnad i hastighet vid referensplatsen, dér
alapassager ingar, jamfort med métplatsen oavsett om systemet ar aktivt eller inte.

Tabell 3 Hastighet vid Ahus déa det fanns fotgangare och cyklister vid platsen jamfort
med nér deinte var dar.

Riktning | Medelhastighet N Sd t-varde
km/h timmar p
1 Ahus — med géende R1 43,3 23 5,4 5,8
1 Ahus — utan géende R1 49,4 23 3,0 (<0,00)
1 Ahus med gdende R2 43,1 21 7.3 3,5
1 Ahus — utan gende R2 49,0 21 1,9 (<0,00)

4.2.2

Plats 2 — Bastad

Jamforelsen mellan Bastad och referensplatsen (riktning 1) visade en signifikant
skillnad i hastighet mellan platserna (t=-5,7; p<0,00), da det inte fanns gaende vid
platsen. | riktning 1 vid forsoksplatsen var hastigheten dessa 15 timmar 31,7 km/h

(sd 6,4 ) jamfort med 34,1 km/h (sd 5,1) vid referensplatsen. Motsvarande for de som
passerade i riktning 2 var 30,9 km/h (sd 6,2) vid forsoksplatsen och 32,5 km/h (sd 5,7)
vid kontrollplatsen. Aven denna skillnad var signifikant (t=-3,3; p<0,00), se tabell 4.

Tabell 4 Hastighet vid Bastad och vid referensplatsen till Bastad.

Riktning | Medelhastighet n Sd t-varde

km/h timmar km/h (p)

2 Bastad R1 31,7 15 6,4 -5,7
2 REF R1 34,1 15 51 (<0,00)

2 Bastad R2 30,9 15 6,2 -3,3
2 REF R2 32,5 15 5,7 (<0,00)
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Hastigheten da det fanns fotgangare eller cyklister vid forsoksplatsen i Bastad jamfort
med da det inte fanns fotgangare eller cyklister vid platsen redovisasi tabell 5. Skill-
naden i riktning 1 var en sankning pa 7,0 km/h nér systemet var aktivt jamfort med nar
det inte fanns fotgangare/cyklister vid platsen. | riktning 2 var motsvarande sankningen
6,8 km/h. Det kan noteras att det finns en skillnad i hastighet vid referensplatsen, dér

alapassager ingar, jamfort med métplatsen oavsett om systemet ar aktivt eller inte.

Tabell 5 Hastighet vid Bastad da det fanns fotgangare och cyklister vid platsen jamfort

med nar deinte var dar.

Riktning | Medelhastighet n Sd | t-varde

km/h timmar km/h (p)

2 Bastad — med gaende R1 24,7 15 5,2 4.5
2 Béastad — utan gaende R1 31,7 15 6,4 | (<0,00)

2 Bastad — med gaende R2 24,1 15 7,4 4,3
2 Bastad — utan gaende R2 30,9 15 6,2 | (<0,00)

4.2.3 Plats 3 — Djurgardsgatan (Linkdping)

Vid platsen dar fore-/eftermétningar var mojliga att gora sa visar resultaten en hastig-
hetsreducering d& FIV O-systemet var aktivt. Skillnader i hastighet mellan veckan da
systemet var aktivt (v19) och da det inte var aktivt (v20) uppmaéttes till en hastighets-
reducering pa 2,2 km/hi riktning 1 och 2,1 knvhi riktning 2, se tabell 6.

Tabell 6 Hastighet vid Djurgardsgatan i Linkoping da det fanns fotgangare och
cyklister vid platsen (systemet aktivt) jamfoért med ndr de inte var dar.

Med gaende Riktning | Medelhastighet n Sd | t-varde
km/h timmar | km/h (p)

3 Djurgardsgatan — med blink v 19 R1 27,3 37 4.5 -5,8

3 Djurgardsgatan — utan blink v 20 R1 29,5 37 4,3 | (<0,00)

3 Djurgardsgatan — med blink v 19 R2 31,1 39 3,8 -6,2

3 Djurgardsgatan — utan blink v 20 R2 33,2 39 5,2 | (<0,00)

Om skillnadernai hastighet studeras vid de tillféllen da det finns passerande vid 6ver-
gangsstallet, for sdval v19 (da systemet var aktivt) som v20 (g aktivt system) sa kan det
noteras en skillnad i hastighet oavsett riktning.
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Djurgardsgatan, Alla timmar, Vecka 19 BLINK, Vecka 20 EJ BLINK, Pb

km/h mUtan gdende MAlla ©Med géende

45

R1 V19 R2 V19 R1 v20 R2 V20

Aktiva veckor Ej aktiva veckor

Figur 6 Hastigheter vid Djurgardsgatan med och utan aktivt system.

4.3  Gaende, cyklisters och forbipasserandes uppfattning

Om man jamfoér hur de oskyddade trafikanterna upplevde sékerheten forr jamfort med
nu (med system) sa kan man notera att de upplever det sakrare nu. Skillnaden &r signi-
fikant (t=6,2; p<0,00).

5.00 " Forr .
Nu
4.00-]
s
2 3.00
2.00
1.00—

Ahus Béastad
Plats

Figur 7 Nar du gick/cyklade Gver dvergangsstallet var det....
1=o0sakert....5=sakert

Om man jamfor hur de oskyddade trafikanterna kanner avseende trygghet nu, jamfort
med forr (med system) sa kan man notera att de upplever det tryggare att passera nu.
Skillnaden &r signifikant (t=7.07; p<0.00), sefigur 8.
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5 00 m: FOrr .

Nu

4.00—

Mean

3.00

2.00

1.00—
Ahus Béstad

Plats

Figur 8 Nar du gick/cyklade dver 6vergangsstallet kandes det. ...
1=otryggt....5=tryggt

Om man jamfor hur de oskyddade trafikanterna upplevde att forbipasserande sldppte
forbi dem forr jamfort med nu (med system) sa kan man notera att de i hogre grad haller
med om att de blir éverddppta nu. Skillnaden &r signifikant (t=-4,13; p<0,00), se

figur 9.

ol
Forr
4.00— Nu
c
S
= 3.00
2.00-
1.00—
Ahus Béstad

Plats

Figur 9 Forbipasserande stannade alltid och sldppte over dig....
1=haller inte med ....5=Haller med

Cirka 93 % av fotgangarna/cyklisterna ansag att systemet fungerar, 7 % sager att det
aldrig fungerar. Det &r fler som anser att systemet fungerar brai morker jamfort med i
dagdljus (t=-4,76;p<0,00).
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5.00

4.00

2.007

Sy
u

[f
Morker .

Dagsljus

1.00

Ahus Bastad
Plats

Figur 10 Systemet fungerar brai dagdjusalt. morker:
1= haller inte med...5= haller med.

De intervjuade fick m6jlighet att svara pafragan om de anser att ndgot skulle kunna
forbéttras. Foljande forbattringar ndmndes:

Blinkandet borde borjat tidigare

Nér cyklisten/gangtrafikanten & 4-5 m fore dvergangsstallet ska systemet
tandas

Det skulle vara blétt ljus

En tunnel istéllet!

Rodaeller ”oranga’ lampor

Ratt ljus

Skulle vara bramed trafikljus pa sommaren t.ex. under tennisveckan
Starkare lampor som reagerar béttre
Startatidigare

Storre

Stérre lampor

Alldeles for smal

Synas béttre dagtid.

Y tterligare tva kommentarer framkom som visar att de passerande var okunniga om vad
som "triggar” systemet:

Att "plattan” man gar pa ar storre

Att plattan som gor att det blinkar bor vara éver hela (?) istéllet for pa
kanten/sidan.
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4.4  Bilisternas uppfattning

Det var 92 % av de (60 bilisterna) tillfragade som passerade platserna minst en gang per
vecka, vidare var det 93 % som ansag att systemet alltid fungerar och 7 % som ansag att
det inte altid fungerar (4 st.). De tillfrégade fick ta stallning till en mangd pastaenden
kring synbarhet, sefigur 11. | de flesta av de stéllda frégorna var de svarande positiva.

Systemet synsbrai dagdljus.

® S 4.05 ©
Haller intemed | | Haller med

Systemet synsbrai morker.

® () 4.76©
Haller intemed | | Haller med

Systemet &r iogonfallande.

® S 4.25 ©
Haller intemed | | Haller med

Det ar latt att forsta vad som avses med blinkningen.

® © 4.65 ©
Haller intemed | | Haller med

Nu &r det latt att se nér fotgangare och cyklister ar pa vag att korsa vagen.

® © 4.48 ©

Haller intemed | | Haller med

Figur 11 Bilisternas uppfattning om FIVO-systemets synbarhet och innebord, gréna
varden &r medelvarden.

Bilisternafick ta stéllning till om de oftare stannar vid 6vergangsstallet nu jamfort med
innan systemet fanns, se figur 12. | Bastad &r det vanligare att man haller med i detta
pastéende jamfort med i Ahus.
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Du stannar oftare vid évergangstillet nu nér systemet finns
jamfért med innan systemet fanns

12— Plats
M Ahus
[IBastad
107
8—

Antal
)

[

Hallerinte Haller ~ Varken  Héller Haller med
med nastaninte eller nastan
med

Figur 12 Bilisternas uppfattning om huruvida de stannar oftare nu an innan systemet
fanns.

Bilisterna anser att det ar |&ttare att se forbipasserande nér det finns ett system vid
platsen, se figur 13.

Nu &r det littare att se nar fotgangare och cyklister ar pa
vag att korsa vagen, jamfért med innan systemet fanns.

20 Plats
M Ahus

[IBastad
154
107
5_ n
m @

Hallerinte Haller  Varken  Haller Haller med
med nastaninte  eller nastan
med

Antal

]

Figur 13 Bilisternas uppfattning om det ar |attare att se fotgangare och cyklister med
systemet &n innan systemet fanns pa plats.
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Aven bilisterna fick foresl& eventuella forbéattringar eller forandringar. Foljande fram-
kom:

=  Annanférg paljuset

»  Borde varanagot som slar ifran blinket nér snabba cyklister har passerat

»  Det borde inte blinka da de cyklar eller bara gar patrottoaren eller cykelbanan
=  Kunde synas béttre under dagdljus.

= Overgéng som bro eller under vagen

=  Stoppljusfor fotgangare/cyklister.
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5 Diskussioner och slutsatser

Flest olyckor vid dvergangsstallen sker i tattbebyggt omrade, pa 50-vagar och i andlut-
ning till korsningar. Ett sétt att 6ka sékerheten kan vara att anvanda forstérkt informa-
tion vid dvergangsstéllen s.k. FIVO-system. Detta har en potential da det sanker forbi-
passerandes hastighet och uppfattas bidratill en 6kad sdkerhet och trygghet bland fot-
gangarna. Bilisterna upplever att det forbéttrar mojligheten att se passerande.

Metod

Syftet med foreliggande studie var att utvardera effektiviteten av FIV O-system samt att
fanga fotgangares, cyklisters och forbipasserande trafikanters uppfattning om FIVO-
systemen. Antalet matplatser ar |&gt och resultaten skatolkas med forsiktighet nar det
gdller generaliserbarhet. Val av métplatser har stor betydelse for effektiviteten och det
finns platser som oavsett system inte &r lampliga som passage for oskyddade. Vidare
visar resultaten frén sval Ahus som Béstad pa att skillnaderna &r storre mellan métplats
och referensplats, an skillnaderna da systemet &r aktivt jamfort med inaktivt. Aven detta
visar pa platsens betydelse nar det géller faktisk hastighet och effektiviteten av FIVO-
system. Valet av var man ska ha FIVO-system bor vara noga genomténkt och inte ses
som en |6sning som gér att anvanda vid alatyper av miljoer. Intervjuer av
forbipasserande bilister, fotgangare och cyklister visar att systemet uppfattas som
positivt, men det framkommer tydligt att det finns en potential for forbattringar.

Olyckor vid 6vergangsstallen

Resultaten visar att flest olyckor vid 6vergangsstéllen sker i téttbebyggt omréde, i
anglutning till korsningar pa véagar dar hastighetsbegransningen & 50 km/h. Det &r i
denna miljo flest dvergangstallen finns. Flest personer som passerar vagar gor det
sannolikt vid 6vergangstallen varfér manga skadade rapporteras dér. En forklaring kan
vara att ju narmare tatort en forare kommer, desto storre & dven férvantan pa
fotgangare. En annan kan vara att korsningar ar miljoer dér det ofta krévs en delad
uppmarksamhet.

Hasti ghetsméatningar

| Linkdping, dar fore-/eftermétningen gjordes, visar resultaten av hastighetsmétningarna
en signifikant 1agre hastighet (~ 2,2 km/h) d& FIV O-systemet var aktivt jamfort med da
det inte finns ett system. En hastighetsforandring pa 2 km/h i tétort kan tyckas liten,
men kan ha en avgorande betydelse i hdndelse av en olycka, se figur 14.
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Figur 14 Relationen krockvald (% oskyddade som omkommer) — hastighet hos motor-
fordon vid kollision. Kélla: OECD manual of Speed management (2006).

Att erhdlla en sankning fran till exempel 50 kmv/h till 45 km/h minskar risken att om-
komma fran 85 % till cirka 60 %. Detta gor att &ven reduceringar pa 2 km/h &r av stor
betydelse.

Intervjuer

Resultaten som visar att sdval fotgangare som cyklister upplever att systemen bidrar till
att de & sdkrare, kanner sig trygga och att forbipasserande i storre utstrackning stannar
och dldpper dem fore. Bilisterna upplever att systemet bidrar till att de |&ttare kan
upptécka fotgangare och cyklister vid 6vergangsstéllet. Att det finnsen
utvecklingspotential avseende synbarheten framtrader i intervjuerna. Sava bilister,
fotgangare som cyklister anser att de ljus som anvands i testade FIV O-system kan
forbattras och forstarkas. Att detta ar ett potentiellt utvecklingsomrade styrks é&ven av de
observationer som gjordes pa plats vid FIVO-systemet i Laholm, se bilaga 2.

I ntervjuerna som genomforts ska tolkas som indikatorer pa vad forbipasserandei olika
roller anser. Gruppen av intervjuade & blandad avseende kon och alder vilket kan ses pa
den hdga standard avvikelsen. Resultaten avseende upplevelse av sékerhet och trygghet
hos oskyddade & dock samstammiga vid samtliga platser, likasa forbipasserandes upp-
levelser.

En fordel ar att intervjuerna har skett i direkt ansutning till platsen dér systemen finns
och i defall forbipasserande fotgangare/cyklister inte var bekanta med systemet kunde
dess funktioner enkelt demonstreras. Demonstration var dock inte vanligt férekomman-
de. For de pastaenden dér trafikanterna har jamfort hur det & nu med hur det var
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tidigare sd kan vi konstatera att de var dvervagande positiva resultat, dvs. FIVO upplevs
ha medfort forbéttringar.

Det var tva fragor dar nagot mindre positiva varden erhélls och det var for synbarhet i
dagdljus och att systemet &r idgonfallande. Skillnaden var liten och faktum att
trafikanterna var positiva kvarstar.

Sutsatser

Slutsatsen fran foreliggande studie & att FIV O-system har en potential att oka saker-
heten. Den upplevda tryggheten hos fotgéngare och cyklister ar entydigt hogre for ut-
valda platser. En upplevelse som ar befogad da métningarna visar pa hastighetsredu-
ceringar (drygt 2 kmv/h). Det &r dock viktigt att vid val av anvandande av FIV O-system
beakta valet av platser. Att nyttja ett FIVO-system vid platser dar méjligheten att
upptécka en fotgangare &r liten, &r inte att rekommendera.
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Sidan 2 av 3

Bastad

Bastad kontroll plats
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Djurgardsgatan R1

Djurgardsgatan R2
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VTI notat 16-2010 Bilaga 2
Sidan1av 3

Observationer fran FIVO systemi Laholm

2009-10-29

Noteringar fran observationer pa platsvid samtal med en boende och
en passerande

Overgangstéllet ar placerat som en passage mellan ett relativt nytt bostadsomréde och
ett storre grénomrade som leder fram till dagis och skola och &ven en mindre bads 6.

Barnen som passerar &r enligt boende i dagisdlder upp till skolader (intervjuade person
namnde klass 1-2).

K ommande fr &n bostadsomr adet

Om man som fotgangare eller cyklist kommer frén bostadsomradet sa gar man paen
grusad gangvag, mellan tva villatomter. Tomterna omgérdas av uppvuxna hackar, som
sannolikt under sommartid skymmer sikten helt. Aven nu (host) sa begréansar de sikten.
Héckarnas placering i forhdllande till vagen ar kant i kant. N&r du som fotgangare/cyk-
list kommer forbi hackarnasd ar du i stort sett direkt ute pa dvergangstallet. Ingen
trottoar finns. IR sensorn fran detta hdll ar placerad ca 5 meter fore ” omlott — chikan
grindar”, avsedda att dampa farten hos passerande ge-trafik. Sensorn var placerad pa
vanster sida (sett fran bostadsomradet), men 6ppningen i chikanen var pa hogersida.
Detta kan ledatill att fotgangaren inte detekteras.

Bedbmningen &r att blinkande ljuset téndesi tillrécklig tid innan du som fotgéngare var
framme, hur det &r for cyklister kan vi inte avgora.

Var beddmning &r att oavsett system och funktionalitet sa &r inte detta en séker/lamplig
overgang for oskyddade trafikanter och sarskilt inte barn som skyms helt av hacken.
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Bilaga 2 VTI notat 16-2010
Sidan 2 av 3

K ommande fran gr onomr adet

Platsen & belagen pa plan och 6ppen mark. En grusad gangvag leder fram till 6ver-
gangsstallet. Ingen trottoar finns pa denna sida. Som fotgangare eller cyklist sag man all
trafik tydligt och tidigt. Sensorn satt pa vanster sida och var riktad snett nedét. Enligt
forbipasserande kunde detta ledatill att man inte tror att systemet identifierar en
fotgangare som gar mitt pa vagen. Vid test av passage |angt ut till hoger (dvs. salangt
fran sensorn som majligt men fortfarande pa grusvagen) aktiverades systemet dock utan
problem.

Beddmningen &r att blinkande |juset téndesii tillrécklig tid innan du som fotgangare var
framme, hur det ar for cyklister kan vi inte avgéra. Beddmningen &r vidare att passagen
fran detta hdll &r, forutsatt forbipasserandes respekt, saker och trygg.

Bilister fran Laholm
Fran detta hdll har man gronomradet pa hger sida och villorna pa vanster sida.

Overgéngsstéllet synstydligt palangt hdll. Det &r |4t att avgora om det kommer ge frén
gronomradet. Det & inte mojligt att avgéra om det kommer personer fran vanster sida
forran de gér ut pa dvergangsstallet.

Vid bestket (hostdag — kl. 9 —1ag sol — motljus) syntes det inte om blinkljuset var akti-
verat.

Vér bedomning &r att forare inte vidtog dtgard med anledning av det aktiverade ljuset.
Sannolikt for att blinkljusen inte syntes i motljuset.

Bilister fran Kristianstad

Fran detta hall har man villorna pa hoger sida, ingen trottoar och grénomradet till
vanster.

Om det kommer en passerande pa 6vergangstallet, fran bostadsomrédet, syns denna
forst nar han/hon ar ute pa dvergangsstallet. Det &r omajligt att avgora att det &r en
gang/cykelvag som mynnar ut pa 6vergangstallet. Man tror att det &r villor med tomter
kant i kant eftersom de tva tomter som omger omradet har val uppvéaxta, midjehdga
héckar. Om den passerande kommer fran gronomradet till vanster & de |étta att
upptéacka.
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VTI notat 16-2010 Bilaga 2
Sidan 3 av 3

Om vi triggade blinkljuset och stod kvar vid sensorn, dvs. inte syntes for bilisterna sa
observerade vi endast enstaka bilister som sénkte sin fart eller tittade at vart hall.

M ajoriteten vidtog ingen atgard. Om vi triggade systemet och gick fram mot 6vergangs-
stéllet var det fler som sénkte sin hastighet, men férvanansvart manga som inte lamnade
foretrade trots att de sag oss.

| denna riktning pa morgonen har man inte motljus, trots detta var det svart som bilist
att upptacka blinkningarna. Sannolikt & det l&ttare i morker. Var bedomning &r att
forare inte vidtog atgard med anledning av det aktiverade ljuset. Sannolikt for att
blinkljusen inte syntes trots att det inte vid tillféllet var motljus.

Sammanlagd bedémning

Véar sammanlagda beddmning frén observationer vid platsen och samtal med boende
och passerande &r att systemet inte bidrar till en 6kad sdkerhet/trygget. Huvudorsaken &r
att passagen fran villaomradet fortfarande &r dold och att &ven om systemet fungerar
rent tekniskt sd & inte blinkfunktion, i synnerhet intei dagsljus, tillréckligt iogon-
fallande.
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Bilaga 3

Sidan 1 av 2
Resultat fr&n AHUS
R1=rikting 1
AHUS R1 44M1 Alla 44M1 utan géende 44M1 med géende 44M?2 Referens
Antal Antal Antal Antal
DATUM Dag HH R1 Hast R1 R1 Hast R1 R1 Hast R1 R1 Hast R1

27/10/2009 ti 18 85 50,2 80 50,2 51,1 227 42,1
27/10/2009 ti 21 34 56,9 32 56,9 2 57,6 79 47,1
27/10/2009 ti 22 24 55,9 23 56,4 45,0 45 46,3
28/10/2009 on 161 51,4 148 51,6 13 48,4 78 46,1
28/10/2009 on 315 49,0 302 49,2 13 44,1 104 46,0
28/10/2009 on 163 49,4 158 49,6 45,6 111 40,7
28/10/2009 on 155 45,4 152 45,6 37,2 113 40,1
28/10/2009 on 10 185 48,2 180 48,2 47,7 131 35,8
28/10/2009 on 184 47,3 173 47,5 11 44,2 39,7

28/10/2009 on 18 107 51,2 100 51,9 7 40,6 245 42,2
28/10/2009 on 19 40 49,6 37 51,1 3 316 120 42,6
28/10/2009 on 20 53 54,9 51 55,1 2 49,2 95 447
29/10/2009 to 145 53,7 136 54,0 9 49,6 66 433
29/10/2009 to 299 51,0 284 51,1 15 48,6 99 44,9
29/10/2009 to 166 49,6 148 50,6 18 411 102 40,1
29/10/2009 to 146 48,4 137 48,5 47,4 126 39,9
29/10/2009 to 10 155 477 153 478 45,6 155 40,6
3

23 timmar 3458 49,0 3206 49,4 252 434 592 40,9
Morgon, 2 timmar 476 49,8 450 50,0 26 46,3 182 46,1

Efterm, 6 timmar
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Bilaga 3

Sidan 2 av 2
R2=rikting 2
AHUS R2 44M1 Alla 44M1 utan gaende 44M1 med gaende 44M2 Referens
Antal Antal Antal Antal

DATUM Dag HH R2 Hast R2 R2 Hast R2 R2 Hast R2 R2 Hast R2
27/10/2009 ti 18 137 51,0 133 51,2 4 44,3 156 43,5
27/10/2009 ti 19 71 52,0 67 52,1 4 49,3 92 44,1
28/10/2009 on 6 58 50,3 49 49,1 9 56,6 205 46,9
28/10/2009 on 7 87 49,0 79 49,7 8 41,7 302 47,2
28/10/2009 on 8 98 48,3 97 48,6 1 22,0 197 41,7
28/10/2009 on 9 77 48,5 76 48,4 1 53,1 163 40,2
28/10/2009 on 10 80 49,4 78 49,4 2 48,0 195 38,0
28/10/2009 on 48,4 48,7 3 35,4 184 38,3

28/10/2009 on 18 135 50,1 128 50,6 7 418 146 418
28/10/2009 on 19 81 51,1 79 51,1 2 53,9 108 42,6
28/10/2009 on 20 62 53,2 61 53,4 1 431 70 46,2
29/10/2009 to 6 63 48,0 55 484 8 4438 194 476
29/10/2009 to 7 85 50,0 79 50,5 6 43,0 288 464
29/10/2009 to 8 84 51,2 77 51,6 7 473 223 415
29/10/2009 to 9 92 483 82 48,0 10 50,6 180 38,2

21 timmar | |2441[ 48,6| | 2263‘ 49,o| | 178[ 43,1| | 3852| 41,9|

Morgon 2 timmar 145 49,5 128 49,5 17 49,6 507 47,1
Efterm, 6 timmar
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Resultat Bastad

Sidan 1 av 2

Bilaga 4

R1=rikting 1
R1, BASTAD 50M2, alla 50M2, utan gdende 50M2, med gdende 50M1, Referens
Antal Antal Antal Antal

DATUM Dag | HH R1 Hast R1 R1 Hast R1 R1 Hast R1 R1 Hast R1
08/12/2009 ti 6 77 44,6 76 45,0 1 16,9 70 44,2
08/12/2009 ti 7 177 32,3 158 32,9 19 27,7 131 34,8
08/12/2009 ti 8 204 31,6 186 32,1 18 26,6 186 33,3
08/12/2009 ti 9 190 28,6 166 29,3 24 24,2 171 315
08/12/2009 ti 10 200 26,0 179 26,5 21 21,8 188 30,3
08/12/2009 ti 11 182 27,5 156 28,4 26 22,4 156 31,7
08/12/2009 ti 12 225 27,2 185 28,1 40 22,7 218 31,1
08/12/2009 ti 13 206 27,2 175 27,7 31 243 192 31,1
08/12/2009 ti 14 188 27,5 173 27,8 15 23,5 213 314
07/12/2009 ma 16 231 29,8 194 30,5 37 26,1 225 34,1
07/12/2009 ma 17 248 31,0 237 31,3 11 25,2 222 35,0
07/12/2009 ma 18 168 34,9 163 35,0 5 31,1 142 39,0
07/12/2009 ma 19 96 40,5 94 40,7 2 32,6 83 41,1
07/12/2009 ma 20 72 43,0 70 43,3 2 32,8 65 44,2
07/12/2009 ma 21 64 42,3 60 42,7 4 37,2 59 42,8

15 timmar | | 2528 \ 31,0 | | 2272 \ 31,7 | | 256 \ 24,7 | | 2321 \ 34,1 |
rusning 9 timmar | | 1803 ‘ 28,6 | | 1572 ‘ 29,3 | | 231 ‘ 24,3 | | 1680 ‘ 32,1 |
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Bilaga 4

Sidan 2 av 2
R2=riktning 2
R2, BASTAD 50M2, alla 50M2, utan géende 50M2, med gdende 50M1, Referens
Antal Antal Antal Antal

DATUM Dag | HH R2 Hast R2 R2 Hast R2 R2 Hast R2 R2 Hast R2

08/12/2009 | ti 107 45,5 106 45,6 1 35,7 75 46,9
08/12/2009 | ti 175 33,0 163 33,6 12 25,2 131 33,9
08/12/20009 | ti 171 31,4 157 32,2 14 22,4 158 31,0
08/12/20009 | ti 158 28,9 143 29,0 i5 28,7 134 30,7
08/12/20009 | ti 10 191 26,7 156 27,5 85 229 159 29,6
08/12/2009 | ti 11 211 26,9 178 27,8 33 21,8 188 29,7
08/12/2009 | ti 12 221 26,7 176 27,7 45 22,6 220 28,8
08/12/20009 | ti 13 220 27,4 192 27,8 28 25,0 203 28,9
08/12/20009 | ti 14 252 27,2 227 27,5 25 24,0 221 29,1
07/12/2009 | m& 16 303 28,0 261 28,7 42 23,8 249 33,7
07/12/2009 | ma 17 244 29,2 233 29,5 11 21,9 209 34,1
07/12/2009 | ma 18 164 32,7 158 32,6 6 33,6 127 37,0
07/12/2009 | m& 19 88 38,4 85 38,4 3 38,3 80 39,9
07/12/2009 | ma 20 39 42,4 38 42,4 1 45,1 32 43,1
07/12/2009 | m& | 21 53 41,4 52 415 1 36,0 55 39,7

15 timmar | 2597 | 30,2 | | 2325 | 30,9 | | 272 | 24,1 | | 2241 | 32,5 |

rusning 9 timmar [ 1902 I 28,3 | I 1653 I 29,0 | I 249 I 23,6 | I 1663 I 30,5 |
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Bilaga 5
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Bilaga 5
Sidan 2 av 4
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