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FORORD

Vid Institutionen for trafikteknik, LTH, har den s k trafiksikerhets- "
gruppen, som leds av Christer Hydé&n, bedrivit forskning med konflikt-
tekniken en ldngre tid. Tekniken redovisades i en sirskild rapport
1976 for tdtortsfdrhdllanden. Sedan dess har den kontinuerligt anvints
i praktiken for att beskriva risker 1 trafiken. Konflikttekniken har
aven utvecklats for studier i landsvagskorsningar. Denna teknik &r
redovisad av Per Gérder i en rapport frin 1979.

Denna rapport dr en uppféljning av den fdrsta, med de erfarenheter som
gruppen skaffat sig genom det praktiska arbetet med tekniken. Avsikten
har varit att med utgéngspunkt frén erfarenheterna forbdttra ursprungs-
modellen.

Den nya modell som dr beskriven i denna rapport bygger dock endast pa
tidigare insamlat material. Vi gor inga ansprdk pd att modellen &r full-
komTig, utan vi &r medvetha om att den fortfarande har brister. Men vi
dr dock dvertygade om att denna teknik &r ett bra och i dag dverlidgset
sdtt att snabbt kunna beskriva risker i trafiken.. Dirfor anser vi det
angeldget att forskningen fortsidtter inom omr&det.

Rapporten kan ses som ett mellanled. Nya forskningsanslag frén Transport-
forskningsdelegationen har namiigen gjort det mojligt att insamla och
analysera nytt konfliktmaterial. Resultaten fran dessa analyser skall
redovisas till sommaren 1983.

Ansvarig for foreliggande rapport har undertecknad. varit. Christer Hydén
och Per Gdrder har aktivt deltagit med synpunkter-pd inneh&ll och utform-
ning. Per Garder har dessutom svarat for stora delar av analysarbetet.
Statistisk rédgivning har ldmnats dels av Statistiska institutionen vid
Lunds Universitet, dels av statistikern Per Ufverbeck.

Mia SincTair och Majvi Magdeburg har svarat for utskrift respektive ren-
ritning av figurer. Sverker Almgvist och Sven Johansson har svarat for
viss datainsamling.

Ett varmt tack till alla som medverkat oavsett om de ndmnts ovan eller ej.

Lund,mars 19817

Leif Linderholm
Projektledare
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SAMMANFATTNING

- Vidareutveckling av konfliktekniken for riskbestdmning i trafiken

Sammanfattning av slutrapport till Transportforskningsdelegationen,
Kontrakt, TFD Dnr 30/78-52, 19/79-52 .

Vid Institutionen for trafikteknik vid Lunds Tekniska Hogskola har en
metod utvecklats for att genom konfliktregistrering i trafiken mita
trafikanters risker. Denna s k konfliktteknik finns redovisad i rapporten
“En konfliktteknik for riskbestdmning i trafiken" frén 1976 av Christer
Hydén. Tekniken innebdr att speciellt trdnade observatorer (trinings-
period av 4-5 dagar) registrerar allvarliga konflikter direkt i trafiken.
En allvarlig konflikt intrdffar dd minst tva trafikanter inblandas i en
situation, dédr en kollision skulle intrdffat inom hogst 1,5 sekunder

om béda fortsatt med ofdrdndrad hastighet och riktning., Tiden (TO-virdet)
rdknas frén det tgonblick ndgon av de inblandade bbrjar en inbromsning
eller vdjning for att undvika kollisionen.

Konf]iktstudier‘genomfﬁrdes i totalt 115 korsningar i Malmg och Stockholm.
Vid analyserna visade det sig att sambanden meilan antalet allvarliga
konflikter och polisrapporterade personskadeolyckor frimst berodde av

tvd variabler, ndmligen fdrdsitt och hastighetsnivi. FBljande genomsnitt-

Tiga samband erhg11s mellan antalet polisrapporterade personskadeolyckor
per tidsenhet och antalet allvarliga konflikter per tidsenhet

FARDSATT
Hastighetsniva | S S TR BIL-GAENDE
: BIL-CYKEL
Liaghastighetssituationer, d v s situa- CELL 1 CELL 3
tioner med svdngande motorfordon
inblandade, samt.situationer med rakt - 3,2 14,5
fram kdrande motorfordon i T4ghastighets- 2) 2)

“korsningar (ej signalreglerade korsningar{ (2,2-5,1) (12,2-17,4)

med medianhastighet < 30 km/h i samtliga

floden)

Hoghastighetssituationer, d v s situa- CELL 2 CELL 4
tioner med rakt fram korande motorfordon

i signalreglerade korsningar och hig- 15,2 77,2
hastighetskorsningar (ej signalreglerade 2) 2)
korsningar med en medianhastighet > 30 (11,2-15,1) (64,8-91,9)

km/h i ndgot flide) '

0BS! Samtliga vdrden 1 tabellen skall multipliceras med {0-6
1) 1-bggreppet "bi1" ingdr dven lastbil och buss.
2) Konfidensintervall med 90 %-ig konfidensgrad.
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Syftet med detta projekt har varit att med hjdlp av det redan insamlade
materialet studera mdjligheterna att forbdttra denna beridkningsmodell
mh t vissa svagheter som kommit fram. Dessa svagheter har varit

1) att metoden ej ger tillfredsstdllande resultat vid skattning av
olycksriskerna i bil-bilsituationer vid en uppdelning pad olycks-

typ

2) att antalet registrerade konflikter per rapporterad personskada
befanns vara olika for oskyddade trafikanter i Malmdé och Stockholm.
Framst gdller detta 1 s k hdghastighetssituationer

3) att den skattade olycksrisken for tvd identiska konflikter kan
vara olika for olika korsningstyper.

Analyser av materialet har visat att biT-bilsituationerna atminstone bor
deTas upp 1 tvad grupper med hdnsyn till personskadeolycksriskerna,
ndmligen i

A) upphinnandesituationer dir kollisionskursen understiger en vinkel
av 900 mellan fordonens respektive fardriktningar. Dessa situa-
tioner betecknas med Bil1-Bil //

B) motande och vinkelrdta situationer dér vinkel > 900 mellan
fordone&i resp fardriktningar. Dessa situationer betecknas som
Bil-Bil |[. '

Konflikter av typ A dr fyra génger s& frekventa som typ B per registrerad
personskadeolycka av samma typ.

Vid en skattning av cyklisters d1der fann vi en avsevird skillnad i

MaTmg och Stockholm. Medeldldern i Stockholm var 29 &r, medan den i Malmg
var 42 dr. Aven om skadepdfdljden vid en eventuell olycka blir svdrare
med stigande &7der, vilket skulle innebdra att det hinder fler person-
skador per olycka for de dldre &1ldersgrupperna, kan detta ej forklara
hela den skillnad som uppstdtt mellan de bada stddernas riskvirden for
situationer med oskyddade trafikanter inblandade. For att skillnaden
skall forsvinna, krdvs dven att de konfliktinblandade fotgdngarna har

en dldersfordelning som liknar cyklisternas i respektive stad. Detta gar
tyvarr ej att verifiera, dad ndgon uppskattning av de konfliktinblandades
alder ej har gjorts. Ytterligare en forklaring till differensen mellan
stdderna dr att det intrdffade procentuellt sett fler lindriga konflikter
i Stockholm dn i Malmo. Om man i ursprungsmodellen tagit hinsyn ti1l
konflikternas allvariighetsgrad hade skillnaderna minskat.

Pd grund av att tvd identiskt Tika konflikter Teder ti11 personskada,
med oTika sannolikheter beroende p& i vilken korsningstyp de intrdffat,
har en ny berdkningsmodell utveckiats. Den nya berdkningsmodellen bygger
pa att de allvarliga konflikterna kan leda ti1l personskada med olika
sannolikheter beroende pd deras allvarlighetsgrad. P& grund av grund-
materialets struktur har en uppdelning av konflikterna endast kunnat
goras i tva allvarlighetsklasser. Dessutom har en annan. berdkningsmetod
anvants dn vad som tidigare utnyttjats for att bestimma sambanden mellan
antalet polisrapporterade personskadeolyckor och antalet allvarliga
konflikter. Foljande genomsnittliga omrdkningsvirden erhdlls mellan
antalet allvarliga konflikter per tidsenhet och antalet personskadeolyckor
per tidsenhet.

I1




Il

Situation BIL-BIL // BIL~BILJ_ BIL-GAENDE
. ' BIL-CYKEL
Konflikt
Klass_1
Hast < 35 km/g 0 2,4 9,6
1,070 1,5 s
Klass 2
Ovriga konflikter 2,8 11,9 33,9
dar T0 < 1,5 s

0BS! Samtliga védrden i tabellen skaIl multipliceras med 10'5

I det fortsatta arbetet kommer omrikningsvirdena mellan antalet konflikter
och antalet personskadeolyckor att forstka bestdmmas i tv§ steg:

1)} bestdmma sannolikheten for att varje typ av konflikt dverhuvud
taget leder till en olycka

2) bestdmma sannolikheten att olyckan leder i1l en personskada.

SannoTikheten att en konflikt Teder till olycka skall kunna beskrivas
med konfliktens allvarlighetsgrad. De faktorer som avgor allvarlighets-
graden &r

) méjTigheterna ti11 avvdrjande mansver

) utnyttjandet av mojTigheterna ti171 avvirjande mandver

) hastigheten omedelbart innan en eventuell -avvirjande mandver paborjas

) den 4terstdende tiden till det att en olycka intriffat om den
avvarjande mandvern uteblivit. Tiden riknas fran det att den
avvirjande mandvern p&bdrjas (T0-virde).

o0 oo

De avvdrjande mandvrar som stir ti1l buds &r

- vdjning
- bromsning
- acceleration

~~Varje mangver kan ensam vara avgorande for om én situation leder till
olycka eller ej. I flera fall kombineras dock flera &tgdrder, frimst d3
iuéjﬁing“6¢h?retardati@n,{1';\ .

De faktorer som avgdr sannolikheten att en olycka leder ti1l en person-
- skada dr frimst

) inblandade trafikantkategorier

) hastigheterna vid kollisionstillfillet

) kollisionsvinkeln . ‘

) fordonets deformationsegenskaper

} utnyttjandet av bilbdite, hjdlm, forekomst av nackstdd etc
) trafikanternas individuella bendgenhet att skadas.

—Hih OO o

Med hansyn till den teoretiska bilden har ett forsTag till ny definition
pa konflikt utformats:
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- en allvarlig konflikt uppstdr d4 tidsmarginalen, frén det att en
avvdrjande mandver pabdrjas, understiger 2 ganger den tid som
minimalt krdvs for att undvika en olycka.

Det internationella samarbetet inom konfliktforskningen inleddes genom

ett. forskarméte i O0slo 1977. 33 forskare frin 12 olika nationer deltog.

Sedan dess har det bl a gjorts samtidiga konfliktstudier med olika
forekommande tekniker. Avsikten har varit att i praktiskt bruk jimfora
teknikerna med varandra. Resultaten frén de gemensamma studierna redo-
visades pd det andra internationella mdtet i Paris, 1979. Under detta
mote bildades ICTCT (International Cooperation on Traffic Conflicts
Techniques). Dess uppgift &r att framja och planera det fortsatta
samarbetet inom konfliktieknikforskningen.

IV




DEPARTMENT OF TRAFFIC PLANNING AND ENGINEERING
LUND INSTITUTE OF TECHNOLOGY
UNIVERSITY OF LUND

- SUMMARY

Further development of the Swedish Traffic Conflicts Technique

Summary of a report to the Transport Research Delegation. Contract
TFD Dnr 30/78-52, 19/79-52. Reported 1981-04-01.

At the department a conflicts technique has been developed for deter-
mining traffic risks. This technique is earlier described in the
report "A traffic-conflicts technigue for determining risk”

form 1976 by Christer Hydén. This technique involves the use of
specially trained observers (a training period of 4-5 days) for
recarding serious conflicts on the spot. A serious conflict occurs
when two road-users are involved in a conflict-situation where a
collision would have occurred within 1.5 seconds if both road-users
involved had continued with unchanged speed.and direction. The time
(the TTC-value) is calculated from the moment one of .the road-users
starts braking or swervingto avoid the collision.

Conflicts-studies were made in a total of 115 intersections in the
cities of Malmoe and Stockholm. Analysis showed that two factors had a
definate influence upon the relations between police reported accidents
with injuries and serious conflicts, namely the kind of road-user
involved and the general speedievel at the intersection. The following
average connections were obtained between the number of police reported
accidents with injuries and the number of serious conflicts during the
same period of time.

ROAD-USERS

cAR-CAR'? | CAR-PEDESTRIAN

SPEED LEVEL CAR-BICYCLE

LOW-SPEED SITUATIONS, i.é. situations with

turning motorvehicles involved, and situa- 39 U5

tions with straight-on driving motorvehicles 4 ’

in Tow-speed intersections (non-signalized, (2,25 1)2), (12,2-17 4)2)
? ] L] 3

mean speed < 30 km/h from all accesses)

HIGH-SPEED SITUATIONS, i.e.situations with

straight-on driving motor-vehicles in sig- 13,2 77.9
nalized- and higspeed intersections (non o 4
signalized with a mean speed > 30 km/h from (11.2-15 1)2) (64.8-91 9)2)

at least one access)

Attention! A1l values in the table should be multiplied by the factor 10-5
1) The concept “"car" includes lorries and buses:
2) Confidence interval with 90 % degree of confidence.

Posial address
Box 725

Office address Telephone
Joha Ericszons vig 1 04610 70 00

§-220 07 LUND

SWEDEN
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The aim of this project has been to study, with assistance of already
collected data, the possibilities of improving this model taking into
account weaknesses which have been exposed. The weaknesses are as
follows: -

1) that the method does not give satisfying results for predicting
accident riks in car-car situations, when dividing these’into
different types of accidents

2) that the number of recorded serious conflicts on every reported
accident with injury was different for unprotected road-users in
Malmoe and Stockholm, specially forhigh-speed situations

3) that the predicted risk of accident for two identical conflicts
can be different in different types of intersections.

Analysis showed that car to car situations should be divided into at
least two groups, considering the risk of injury, namely

A) situations where the angle between the directions of the involved
cars is under 900, These situations are symbolized with “"Car-Car //"

B) situations where the angle is over or equal fo 900. These situa-
tions are symbolized with "Car-Car {".

Conflicts of type A ére four times as frequent as type B per reported
accident with injury of the same type.

Large differences in age was found between bicycle-riders in Malmoe and
StockhoTm. The mean age in Stockhom was 29 years and in Malmoe 42 years.
Even if older people get easier injured in an accident than younger
people do, this can't explain the entire difference between the riskvalue
for situations with unprotected road-users involved in the two cities.
For the differences to disappear, it demands that conflict-involved
pedestrians have the same distribution of age as for bicycle-riders in
each respective city. This could unfortunately not be verified, as there
was no estimation made of the age of conflict-involved pedestrians.
Another explaination to the differences, could be that the percentage

of slighter conflicts was higher in Stockholm that it was in Malmoe. If
the degree of seriousness of conflicts had been taken into consideration,
the differenses might have dissappeared.

As two identical conflicts can Tead to accident with injury with various
probabiTity depending on if they occur in different types of intersec-
tions, we have developed av new model for calculation of risk. The new
model of calculations is built on assumption that serious conflicts can
lead to personal injuries with different probability, depending on their
degrees. of seriousness. Because of the basic structure of the data a
devision of conflicts has :onTy been-made into two. classes. of seriousness.
A new method of caléulatiens has -also beén -used to determine the: connec-
‘tion between plidlice-reported accidents with injuries and serious conflicts.

The following average conversidn.. rates where received between the number
of serious conflicts per time factor and the number of accidents with
injuries per time factor.




SITUATION CAR-CAR // | CAR-CAR | CAR-PEDESTRIAN
CAR-BICYCLE

CONFLICT

Class_1

Speed < 35 km/h 0 2,4 9,6
1,0 < TTC < 1,5 sec

Class 2

Other conflicts 2,8 1,9 33.9

with TTC £ 1,5 sec

ATTENTION! A11 values in the table should be multiplied by the factor 107°

The conversions rates will be determined in the continueing work in two
stages:

1. to determine the probabiiity of each conflict leading to an
~accident

2. to determine the probability of each accident Teading to persanal.
injury.

One should be able to describe the probability of a conflict leading
to an accident by the degree of seriousness of the conflict.

The factors which determine the degree of seriousness are:

a) the possibility of averting actions
b) the use of averting actions
c) the degree of speed prior to starting averting actions
d) the time left to point of collision had not averting action been
taken. The time is counted from the start of the averting action
(TTC-value).

The averting possibilities at hand are

- swerving
- braking
- acce]eratxon.

Eachnmnoeuvrecan by itself be decisive for gnaccident occuring or
not. In many cases there is ‘though a combination of these, mainly
between swervingand braking. The factors determining the probab111ty
of an accident Teading to personal injuries are mainly:

a) road-users involved

b) speed at time of collision

c) angle of collision

d) the vehicles susceptibility to deformation

e) the use of safety belts and helmets and if neck rests are fitted
etc

f) road users individuall disposition towards injury.

Considering the theoretical picture, a new definition of conflict has
been proposed:
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- serious. conflict arises when the time margin from when an averting mano-
euvre 1s: started is less than2 times the time it least needed to
avoid the accident. .

The international cooperation within conflict traffic research was
started through a researchers meeting in 0slo 1977. 33 researchers from
12 different nations participated. Since then there have been conflict
studies made simultaneously using different techniques. The aim has
been to compare the techniques witheach others in practice. The results
from these combined studies were shown at the second international
meeting in Paris 1979. During this meeting the ICTCT (International
Cooperation on Traffic Conflicts Techniques) was formed. It's object

is to assist and plan the continuing cooperation in traffic:conflicét:
research. : ‘




1. BAKGRUND

Vid institutionen for trafikteknik vid Lunds Teknjska Hogskola har en
metod framtagits for att genom konfliktregistrering i trafiken mita
trafikanters risker. Denna s k konfliktteknik finns redovisad i en
sdrskild rapport frén 1976 (1). Tekniken innebir att speciellt trénade
observattrer (trdningsperiod av 4-5 dagar) registrerar allvarliga
konflikter direkt i trafiken. En allvarlig konflikt intrdffar dd minst
tvad trafikanter inblandas i en situation, ddr en kollision skulle
intrdffat inom hogst 1,5 sekunder om bdda fortsatt med oftrindrad
hastighet och riktning. Tiden rédknas fran det Ggonblick négon av de
inblandade btrjar en inbromsning eller vdjning for att undvika kolli-
sionen. :

Konfliktstudier genomfordes i en forsta etapp i 50 Malmokorsningar.

Varje korsning studerades i ca 8 timmar. For varje korsning fanns sju

ars olycksstatistik tillganglig. Tva viktiga forutsdttningar for valet
av korsningar var att ingen ombyggnad skett under denna sjudrsperiod.samt
att inga stdrre fordndringar av trafikflddena forekommit. Sambandet
mellan antalet allvarliga konflikter och antalet polisrapporterade person-
skadeolyckor visade sig vid inledande analyser framst bero av tvd vari-
abler, namligen fdrdsdtt och hastighetsnivd. Ytterligare studier visade
att en sammanslagning av vissa fdrdsdttstyper samt av vissa hastighets-
nivder kunde goras. En berdkning av sambandet mellan antalet polisrappor-
terade personskadeolyckor per tidsenhet och antalet allvarliga konflikter
per tidsenhet gjordes d&rfor 1 fyra s k celler ddr resultaten redovisas i
tabell 1.

TABELL. 1:  Samband mellan antalet poTisrapporterade personskadeolyckor
per tidsenhet och antalet allvarliga konflikter per tidsenhet
for 50 korsmingar i Malmg.

FARDSETT

HASTIGHETSNIVA Bi1-Bil Bil-G&ende

Bi1-Cykel
LAGHASTIGHETSSITUATIONER, d v s situa- CELL 1 CELL 3
tioner med svdngande motorfordon in- 3.2 15,3
blandade, samt situationer med rakt fram ’ N s 3
kdrande motorfordon i laghastighetskors- |(2,0-6,9) {12,9-19,6)
ningar (ej signalreglerade korsningar med
medianhastighet < 30 km/h i samtliga
f1oden)
HOGHASTIGHETSSITUATIONER, d v s situa- CELL 2 CELL 4
tioner med rakt fram kidrande motor-
fordon i signaireglerade korsningar och 11,1 1 89,2 N
hoghastighetskorsningar (ej signalreg- |(8,2-16,1) (70,5-113,3)
Terade korsningar med en medianhastig-:
het > 30 km/h 1 ndgot fldde)

1) Konfidensintervall med 90 %-ig konfidensgrad ° _5
0BS! Samtliga vdrden i tabellen skall multipliceras med 10




Vid berdkning av sambanden har hdnsyn tagits ti71 fdrdndringen 1 exponer-
ing (trafikintensitet) som skett mellan olycksdataperioden och konflikt-
registreringsperioden. Sambandet &r beriknat for antalet polisrapporterade
personskadeolyckor och inte for det totala antalet polisrapporterade olyckor
vilket gkat sambandens noggrannhet. Detta beror pd att rapporteringsgraden
bland olyckor utan personskada dr mycket 1&g jimfort med olyckor med per-

-sonskada.

For att kontrollera sambandens stabilitet och
utfordes ytterligare tvd studier. Den férsta a
Malmdkorsningar, den andra i 50 korsningar i S

oka modellens noggrannhet
v dessa gjordes i 15 nya
tockholm. Sambanden mellan

antal polisrapporterade personskadeclyckor och antal allvarliga konflikter
som erhills redovisas i tabellerna 2 och 3 nedan.

TABELL 2: Samband mellan antalet palisrapporterade personskadeolyckor
‘ - per tidsenhet och antal allvarliga konflikter per tidsenhet
7 for 15 korsningar i Malmg.
FARDSATT. .- .
cq s Bil-Gaende
HASTIGHETSNIVA | Bi1-Bi1 B{1-Cykel
LAGHASTIGHETSSITUATIONER, d v s situa~- CELL 1 CELL 3
tioner med svangande motorfordon in-~ . . 3 16,0
blandade, samt situationer med rakt fram ’ 0 ’ 1
kdrande motorfordon i laghastighetskars- (1,8-14,0) (10,6-26,2)
ningar (ej signalreglerade korsningar med
medianhastighet < 30 km/h i samtliga
fldden)
HUGHASTIGHETSSITUATIONER, d v's situa- CELL 2 CELL 4
tioner med rakt fram kdrande motor- 13,7 81,4
fordon i signalreglerade korsningar och d N d 1
hdghastighetskorsningar (ej signalreg- (8,9~24,0) (44,8-140,0)

Terade korsningar med en medianhastig-

het > 30 km/h i nigot flide)

1) Konfidensintervall med 90 %-1ig konfidensgrad

0BS! Samtliga vdrden i tabellen skall multipliceras med 10°




TABELL 3: Samband mellan antalet polisrapporterade personskadeolyckor
per tidsenhet och antalet allvarliga konflikter per tidsenhet.
for 50 korsningar i Stockholm.

FERDSATT

HASTIGHETSNIVA Bi1-B11 Bil-Gdende

Bil-Cykel
LAGHASTIGHETSSITUATIONER, d'v.s situa- . CELL .1~ CELL 3
tioner med svdngande motorfordon in- ,
blandade, samt situationer med rakt fram 3,1 12,8
kdrande motorfordon i 18ghastighetskors- _(1,8~8,7)1) (9,3e18,7)1)
ningar {ej signalreglerade korsningar med
medianhastighet < 30 km/h i samtliga
fl1dden) ' »
HOGHASTIGHETSSITUATIONER, d v.s situa- CELL 2 CELL 4
tioner med rakt fram korande motor- . ..
fordon i sdignalreglerade. korsningar och 11,1 N 62,1 1
hoghastighetskorsningar (ej signalreg- (11,6-17,6) (44,7-85,7)
lerade korsningar med en medianhastig-
het > 30 km/h i ndgot fldde)

1) Konfidensintervall med 90 %-ig konfidensgrad 5
0BS! Samtliga vdrden i tabellen skall multipliceras med 10

Samstammigheten. 1 resultaten far med ett undantag anses vara mycket god.
Undantaget gdller Stockholmsstudiens ndgot ldgre virden i cell fyra.

Detta resultat skulle innebdra att risken per allvarlig konflikt for

gdende och/eller cyklister i hoghastighetssituationer dr ldgre i

Stockholm dn fOr motsvarande grupp i Malmb. Orsakerna ti11 detta kunde
tyvdry inte undersdkas inom projektets ekonomiska ram. Skillnaden ir

dock inte stirre dn att en sammanslagning av hela materialet ansigs
mojligs. Som resultat erhdlls en modell f&r skattning av personskadeolycks-
risken i tdtortskorsningar med hjdlp av registrering av allvarliga konflik-
ter. De genomsnittliga sambanden mellan antal personskadeolyckor och antal
allvarliga konflikter for denna modell redovisas i tabell 4.




TABELL 4: Genomsnittligt samband mellan antalet personskadeolyckor
per tidsenhet och antalet alivarliga konflikter per tidsenhet.

FARDSKTT

Bi1-Bil BiT-Gaende
HASTIGHETSNIVA Bi1-Cyke]
LAGHASTIGHETSSITUATIONER, d v.4, situa- CELL 1 CELL 3
tioner med svangande motorfordon in-
blandade, samt situationer med rakt 3,2 N 1415 n
fram kGrande motorfordon i l8ghastig- (2,2-5,1) (12,2-17,4)
hetskorsningar (ej signalreglerade kors- ,
ningar med medianhastighet < 30 km/h i
samtliga fldden)
HOGHASTIGHETSSITUATIONER, d v s situa- CELL 2 CELL 4
tioner med rakt fram kérande motor-: 2 77,9
fordon i signalreglerade korsningar och 13. 3 ’ 1
hoghastighetskorsningar (ej signalreg- (11,2-15,1) (64,8-9149)
lerade korsningar med en medianhastig-
het > 30 km/h i ndgot flode)

1) Konfidensintervall med 90 %-ig konfidensgrad _5
0BS! Samtliga vdrden i tabellen skall multipliceras med 10

Vid praktisk anvdndning av metoden har framkommit att den ej ger till-
fredsstdllande resultat vid skattning av olycksriskerna i bil-bilsitua-.
tioner, Orsaken dr att ingen uppdelning gdrs med avseende pa olyckstyper
(mdtande, upphinnande etc). Modellen forutsitter, fransett tvd hastig-
hetssituationer, att alla typer av bil-bilolyckormed samma sannolikhet
leder til1 personskada. S8 torde dock ej vara fallet. Skillnaden &r for-
modligen stérst mellan front mot front-olycka och padkirning bakifran.

For modellen skulle detta innebdra en ytterligare uppdelning av sambands-
virdena i bil-bilsituationerna inte bara efter hastighetsnivd utan Hven
efter konflikttyp-olyckstyp.

Ytterligare en brist foreligger med nuvarande berdkningsmodell. Modellen
klassificerar ndmligen korsningarna i tre typer. Férutom signalreglerade
korsningar gdrs en uppdelning i s k 18g- och htighastighetskorsningar.
Korsningstypen och inte den specifika konfliktsifuationen avgdr vilken
av de tva hastighetsnivderna som gdller. Detta far till foljd att tvd
identiska konflikter kan ha olika sannolikheter att Jeda till person-
skadeolycka om de intrdaffar i olika korsningstyper.

En konfliktteknik av.den typ som utvecklats ger stora fordelar jamfort
med bearbetning och analys av olycksdata. Detta har dZven uppmdrksammats
internationelit. Ett tiotal ldnder bedriver for ndrvarande forskning med
varierande typer av tekniker. Samtliga ldnder har betonat den stora
vikten av att forskningen samordnas inom detta omréde. For detta dndamil
bildades den internationella organisationen ICTCT (International Cooper-
ation on Traffic Conflicts Techniques) ddr Sverige genom Christer Hydén
innehar ordforandeskapet. ICTCT:s uppgift dr att planera och genomfdra
gemensamma studier for att testa de forekommande metoderna. M&lsdttningen
med detta arbete dr inledningsvis att sprida kunskap om de olika erfaren-
heter som finns i de olika ldnderna. P& ldngre sikt dr forhoppningen att
en internationellt accepterad metod skall kunna tas fram.




2, SYFTE

Syftet med detta projekt har varit att studera mgjligheterna att forbattra
den nuvarande konflikttekniken m a p:

1. att metoden ej ger tillfredsstdilande resultat vid skattning av olycks-
riskerna 1 bil-bilsituationerna vid en uppdelning p& olyckstyp.

2. att antalet reéistrerade konflikter per rapporterad personskadeolycka
befanns vara olika for oskyddade trafikanter i Malmd och Stockholm.
Frémst gdller detta i sd kallade hiighastighetssituationer.

3. att den skattade olycksriskéen for tva identiska konflikter kan vara
olika for olika korsningstyper:

Dessutom har syftet varit att deltaga i det internationella samarbete

som har kommit tiT11 stand inom konfliktteknikforskningen. En del av detta
samarbete har avsett gemensamma studier for att jamfora de olika fore-
kommande metoderna. En annan del avser ett. eventuellt framtagande av

en gemensam metod.




3. METODIK, GENOMFORANDE OCH RESULTAT

3.4 Skattning av personskadeolycksriskerna i bil-bilsituationer

Den ursprungiiga berdkningsmodellen fir sambandet mellan allvarliga kon-
flikter och polisrapporterade personskadeolyckor har som tidigare nimnts
tvd svagheter i bil-bilsituationer:

1) Risken att en konflikt leder ti11 en personskada &r ej beroende av
konflikttypen (upphinnande, motande etc) utan enbart beroende av
korsningens genomsnittliga hastighetsniva.

2) Tvd identiska konflikter vad géller fordonens hastigheter, fardrikt-
ningar och TO-vdrden (tid till olycka) kan enligt metoden ge olika
personskadeolycksrisk beroende pd i vilken typ av korsning konflikten
intréaffar.

Svagheterna beror bl a pd-att det i modelien tilldmpas en alltfor grov
indeTning av situationerna. Den enda uppdelning som gors &r 1 tvé hastig=
hetsnivder. Detta innebdr att metoden ej tar .hinsyn_ti11 den verkliga
hastigheten i sjdiva situationen.

En analys av det ursprungliga konflikt- och olycksmaterialet fran de 115
studerade korsningarna visar att vissa konflikttyper dr mer frekventa per
registrerad personskadeolycka &n andra. Med hiénsyn til11 dels det insamlade
materialets storlek, dels ti11 risken for personskadepdféijd vid en
eventuell kollision, gjordes en uppdelning av bil-bilsituationerna pa
tvd typer:

A) upphinnandesituationer dir kollisionskursen understiger en vinkel
av 909 mellan fordonens respektive fdrdriktningar

B) mStande och vinkelrita situationer (vinkeln > 90° mellan fordonens
resp fardriktningar)

Analyserna av det tidigare insamlade materialet visar att en konflikt av
typ A dr ca 4 ganger sd frekvent per registrerad personskadeolycka som
typ B. Detta visar att en differentiering av bil-bilsituationerna i
dtminstone 2 typer dr ndodvandig. En sadan uppdelning med olika risktal

- Tor de tvd typerna dr fullt mojl1ig att gora i den riskberdkningsmodell
som utvecklats tidigare.

Det grundidggande problemet med riskberikningsmodelien kvarstdr dock, da
en uppdelning av risktalen gérs m h t i vilken korsning situationen upp-
stdr. Om tvd fidentiska konfliktsituationer mellan. exempelvis rakt fram
Korande fordon uppstdr, borde dessa-situationermedfdra samma personskade-
olycksrisk oberoende av.om de: intrdffar i.en.1aghdstighets~, hoghastighets=-
eller signalkorsning. Detta.grundliggande problem har jnnebirit.att en ny
berdkningsmodel] har utvecklats. En beskrivning av denna och vilka
forutsdttningar som gdllt ges. senare i denna: rapport.




3.2 Skattning av personskadeolyckskisken i bil - oskyddade situationer

3.2.1 Allmént

FIGUR 1: Skattning av kvoten mellan olyckor och konflikter med 90 %-
igt konfidensintervall fér Stockholm och Malmg.
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Figur 1 drengrafisk presentationav de skattade sambanden mellan konflikter
och olyckor i riskberdkningsmodellens fyra celler. Som framgdr erholls

en ganska stor skillnad mellan Malméstudierna och Stockholmsstudiens
resultat i cell 4., Denna cell representerar sambandet f6r situatiocner
mellan rakt fram kigrande fordon och oskvddade trafikanter i hoghastig-
hetskorsningar och'signalreglerade korsningar. Skillnaden innebir att

det i Stockholm gar fler registrerade allvarliga konflikter per registrerad

personskadeolycka av denna typ #n vad det gor i Malmd.

En forklarande hypotes kan vara att cyklistpopulationen i de b&da stiderna
dr olika. I Stockhoim skulle cyklisterna mest bestd av yngre personer.

For denna grupp skulle di antalet konflikter per registrerad personskade-
olycka vara fier dn for &ldre. cyklister i samma situation. -

3.2.2 Skattning av cyklisters &lder

En skattning av cyklisternas 4ldersfordeining genomfordes under 1980 i
vardera fyra Malmo- respektive Stockholmskorsningar. Korsningarna valdes -
slumpmdssigt.fran de korsningar som ingér i orternas respektive material.

- De &tta korsningarna studerddes 1ika T&ng tid under samma forhallanden.

Fem observattrer trdnades och de tvd som bdst kunde skatta en cyklists
&lder valdes for studierna. Kontrollen utférdes genom att de fem obser-
vatorerna skattade en passerande cyklists &lder i ndgon av nio tioarsinter-
valler.




Ddarefter stannade en sjdtte person cyklisten fir en kortare intervju ddr
dldern var en av frigorna. Av 115 cyklister hade de bida bdsta observatérerna
prickat in 70 % i rdtt &ldersintervall. Av de felaktiga skattningarna

149 ungefdr hdlften i ndrmast hdgre tiodrsintervall och resterande i
narmaste ldgre. Denna skattning kan sdgas vara helt ti11fredsstdllande.

TABELL 5: Cyklisters skattade dldersfordeIning uttryckt i %.

0-10 11-20 21-30 431-40 41-50 51-60 61-70 71-80 Summa ob

vationer

Ma1md _ 0 14 18 17 15 15 15 6 4 224
Stockholm c 10 60 14 9 6 : 0 - 1928

I tabell 5 redovisas cyklisters &ldersférdeining i Malmé respektive Stock-
holm. I bilaga 1 finns &ven kénsfordelningen per d1dersgrupp redovisad. ,
Fordeiningarnas utseende dr s gott som identiska mellan de fyra korsning-
arna inom respektive ort varfor endast summeringen redovisas. Alders-
skattning &r gjord p& drygt 4 200 cyklister i MaTmd och nistan 2 000 i
Stockholm. Av tabellen framgdr att det r&der en markant skillnad i
dldersstruktur mellan Malmé- och Stockholmscyklister. Medel&ldern i
StockhoTm dr ungefdr 29 &r medan den #r ca 42 &r i Malmd. Medeldldern
berdknat pd samma sdtt fast pid samtliga invénare &r diremot 43 &r i
StockhoTm och 40 &r i Malmg.

3.2,3 Eventuella konsekvenser av &ldersskilinaden

En analys utférdes av 16 videoinspelade konflikter mellan cyklister och -
motorfordon. Detta gjordes for att undersoka om Tdmpiigheten i cyklist--
ens beteende efter det att en konflikt intriffat skiljer sig at mellan
olika d1dersgrupper. Hypotesen var att de ildre skulle ha svirare for att
beddma konfliktsituationen de hamnat i och dirmed ej avvdrja pd ett rikt-
igt sdtt med avseende pd situationen. De ildre skulle ddrfdr forsdtta
sig 1 en besvdrligare eller farligare situation efter det att konflikten

uppstdtt dn vad yngre cyklister skulle gjort i samma situatqion.

Tre konfliktobservatdrer studerade de inspelade konflikterna cberoende ay
varandra. Samtidigt med en aldersskattning av de inblandade cyklisterna,
gjordes en beddmning av deras avvirjande beteende efter det att konflikten
uppstatt. Ingen skillnad kunde dock konstateras av ldmpligheten i-beteen-
det mellan olika 31dersgrupper.

. En annan aspekt kan dock Tidggas pa skillnaden mellan orternas cykelpopu-
lation. Vid en eventuell kollision mellan ett motorfordon och en cyklist
borde personskadeolycksrisken vara stirre Ju @ldre cyklisten dr. Det
skulle innebdra att det gar fler konflikter per personskadeolycka i yngre
dldersgrupper dn vad det gor i de ildre. Detta kan ej verifieras eftersom
informationen om &1der saknas 1 konfliktmaterialet. Men om pistdendet var
sant skulle detta kunna forklara en viss del av skillnaden i cell fyra,

For att hela skillnaden skall kunna forklaras, kriavs dessutom att de bida
stéddernas dldersfordeining av konfliktinblandade fotgdngare skiljer sig §t.
Om vi antar att denna skilinad™3 dlderstordeTningen motsvarar skilinaden i
cyklistpopulationen mellan stidderna, forsvinner differensen i cell 4 om
foljande hypotes samtidigt gdller: :

-




For en oskyddad trafikant som rdkat ut for en trafikolycka &r risken
dubbelt sd stor att den Teder til11 en polisrapporterad personskadeolycka
om personen dr dver 60 ar och en halv géng stOrre fér en person mellan
30-60 dr jamfort med en person under 30 &r.

Vissa tecken tyder pd att hypotesen ligger sanningen nira. Olycksmaterialet
fran Malmg (Stockholmsmaterialet var bristfilligt vad gdller &dldersuppgift)
for gdende och cyklister redovisas i tabell 6 med tre &ldersgrupper och
hdnsyn till skadepafoljd. .

TABELL 6: Personskadefdljd uppdelat i &ldersgrupper for cyklister och
gdende i 65 MaTmgkorsningar.

0-30 ar 30-60 &r 60- &r

Anta? % Antal % Antal %

Lindrig personskadaj 44 80 46 71 44 56
Svér person;kada 1 20 19 29 - 24 30
Dédsfall 0 0 0 0. 11 14

Dodsfall och svdra personskador &r i detta materialet procentuellt sett
2,2 ggr sd frekventa i dldersgruppen dver 60 dr som den under 30 &r.
For gruppen mellan 30-60 &r &r den 1,45.

Om hypoteserna &r sanna skulle det betyda att det intrdffade "for minga“
konflikter med oskyddade trafikanter per registrerad personskadeolycka

i Stockholm jamfort med Malmo. For att jamstdlla Stockholm med Malmb-
férhd1landen skall antalet konflikter per registrerad olycka reduceras
med 20 %. Sambandsvdrdena fdr situationer meilan bil-oskyddade trafi-
kanter skulle d§ oka i .cell 3 frédn 12,8 - 1072 ti11 15,9 och i cell 4
frdn 62,1 - 1079 til1 77,1.

En jdmfdrelse mellan de tre studiernas sambandsvirden for oskyddade
trafikanter visar nu ingen stdrre skillnad.

TABELL 7#:  Sambanden mellan polisrapporterade personskadeolyckor per
tidsenhet och allvarliga konflikter per tidsenhet.

Maimo-50 MaTmo-15 Stockholm
(MaImgfor-
hallanden)
R laghast (cell 3) 15,3 16,0 15,9
Bil-oskyddade prop ey (caTT 4 29.2 e m—
5

0BS! Samtliga vdrden i tabellen skall multipliceras med 10 .

3.2.4 Konflikternas allvariighet

Vid konfliktregistreringen klassificerade observatdren konfliktens all-
varlighetsgrad i fyra klasser med hdnsyn ti11 TO-virde och fordonets/
fordonens hastighet vid konflikttilifd1lets bdrjan enligt f&1jande:




allvarlighetsgrad 1: Hastighet < 35 km/h, 1,0 < 70 < 1,5 s-

. 2: Hastighet < 35 km/h, TO<1,0s |
" 3: Hastighet > 35 km/h, 1,0 L T0O £ 1,5 s
" 4: Hastighet > 35 km/h, T0 < 1,0 s

Den procentuella fordeIningen av konflikternas allvarlighetsgrad redovisas
for de bada stddernas material i tabell 8.

TABELL 8: Den procentuella firdelningen av studiernas konfliktmaterial
) i allvarlighetsgrad.

o Bi1-Bi1 | Bil-oskyddade
Allvarlighetsgrad Ma.Tmo StockhoTm Malmo Stockholm
1 53 61" 62 62
2 13 66 2g 89 16 '8 30 92

3 28 8 19 5
; S 34 S 3 22 2

For att.be]ysa om det rader. ndgot samband melian konfliktens allvarTlighets-
grad i form av ldgre &terstdende tid til1 olycka (TO-vdrde) och trafikan- -
tens medvetenhet om samt upplevda risk av konflikten, utforde institutionen
- intervjuer med. konfliktinblandade trafikanter (2). Intervjun kunde genom-
foras strax efter-det att konflikten intrdffat, genom att de inblandade
trafikanterna stoppades av. polis. Resultaten visade ett klart samband
mellan konfliktens allvarlighetsgrad i form av-minskat TO-vdrde och
trafikanternas upplevda risker for personskadeolycka: Samma klara samband
kunde konstateras me]]an okad a11var11ghetsgrad och twaﬁ1kanters medveten-
-net om s1tuat1onen '

. = — e

Om. konfT1ktens a??var11qhetsgrader1ng ar ettt riktigt matt pé den verk11ga
risken att sitlationen Teder tiTl wen personskadeolycka, skulle detta
ytterTigare kunna.vara en forklaring. till vissa sk11?nader me]]an
Stockholms- ochr MaTmoresu]tateﬂ Lo

T Stockho1msstud1ernas konf11ktmater1a1 ingér. procentue??t sett fTer :
konfiikter med-Tdgre. altvarlighetsgrad (T + 2) &n- i Malmdstudierna, vilket
vid en viktning med hénsyn til11 risken for personskada skulle sidnka
"konfliktmassan" i Stockholm jamfort med Malmd. Detta innebdr i sin tur

att sambandsvdrdena i berdkningsmodeliens samtliga fyra celler borde hdjas
for Stockholm i férhdllande ti11 Malmd. Resultatet bilir d& att dessa ndrmar
sig varandra i tre av de fyra cellerna. Fir cell 2 skulle diremot diffe-
rensen ka nagot.

3.2.5 Kommentarer
Med hypoteserna ovan vill vi gora gdllande att det kan finnas flera orsaker

som forklarar den uppstaddd skillnaden mellan Malmd och Stockholm. Tyvirr
gar hypoteserna ej att verifiera med tillgdngligt material. Trots det

10

anser vi det vara motiveratattomarbeta modellen, frimst p g a det principiellt




tveksamma i att tvd identiska konflikter med avseende pd hast1ghefer, TO-
vdrden och fardriktningar kan erhilla olika sambandsvirden beroende pa
var situationen intraffar.

3.3 Skiss ti11 teoretisk berdkningsmodell for samband mellan antal all-
varliga konflikter och antal personskadeolyckor -

3.3.1 Allmédnt

Utgdngspunkterna for en ber@kningsmodell som.skall beskriva sambandet
mellan en konflikt och.risken for att den leder till en personskadeolycka
maste vara:

1) Bestimma sannolikheten att konflikten overhuvud taget leder till en
olycka.

2) Bestdmma sannolikheten att :olyckan . leder till en personskada.

3.3.2 Sannotikheten att en konflikt leder til1l olycka
3.3.2.1 Inledning |
SannoTikheten att en konflikt Tleder till en olycka skall kunna beskrivas
med konfliktens allvarlighetsgrad. De faktorer som avgor allvarlighets-
graden dr

a) mﬁjTigheterné;ﬁillfEfﬁérjahde manover

b) utnyttjandet av mojligheterna till avvirjande mandver

¢} hastigheten omedelbart innan en eventuell avvirjande mandver paborjas-

d) den &terstdende tiden ti11 det att en olycka intriffat om den av-
varjande mandvern uteblivit. Tiden rdknas frin. det att den avvidrjande
manovern pdborjas (TO-virde).

De avvdrjande mantvrer som stdr til] buds dr - vdjning
- retardation
- acceleration

Varje mantver kan ensam vara avgorande om en situation Teder £ill olycka
eller ej. I flertalet av fallen &r det dock ett samspel, frimst d& mellan
vdjning och retardation. Vi skall i det ftljande forsika beskriva deras
enskilda roll vid olika hastigheter och TO-vdrden, samt ge exempel pd
samspel.

3.3.2.2 Avvdrjande mandver genom enbart vdjning

De faktorer som till storsta delen dr avgirande for om en vdjning skall
Tyckas dr:

hastigheten

avstandet -~ - .

- vinkelavvikelsen

utrymmet

friktionskoefficienten

fordonets egenskaper

M&1sdttningen dr att finna det minsta avstdnd {(eller tids-
avstdnd) som kridvs vid olika hastigheter for att vdjningen skall ]yckas

I

11




Den maximalt mojliga vinkelavvikelsen vid olika hastigheter beror av
fordonets vdjningsegenskaper samt friktionen mellan dick och vighana.

v L. X ' [ ]
m e, B _‘.:~, ]
Se-le B N - N

Ndr rérelseenergin i tvidrled (x) Hr 1ika stor som friktionskrafterna (f)
erhd]Tes den storsta mdjliga vinkelavvikelsen. Kraften i tvirled &r

M Y0~ x sin a.. Om hastigheten fordubblas (2 vo)zmaste vinkelfdrdndringen
réduceras fyra gdnger (m vo2 - sin a = m (2 v,)¢ - sin %&.

For att i praktiken kunna utnyttja den storsta mijliga avvikelsen -utan
att en olycka intrdffar, krdvs s&dana utrymmen vid sidan av dét f6remil
man vdjt for, att en snar §tergdng till ursprunglig firdriktning &dr
mojTig. :

For att kunna illustrera ett samband, forutsdtter vi en personbil

med -givna vdjningsegenskaper samt. givna friktionsférhalianden mellan
underiag och ddck. Vi far dd anta ett-fgrh&llande mellan hastigheten och
maximal vinkelavvikelse for detta fordon vid dessa fGrutsittningar.

Om vi for vlrt exempel ansdtter att vdjningens storlek i sidled minst
mdste vara 2 meter om olyckan skall undvikas, och att detta klaras av vid
50 km/h dd det endast &terstédr 7 meter (vinkelavvikelse pd 179), sg =
innebdr detta att mandvern maximalt kan genomfiras i 0,5 sekunder. .

Om hastigheten fdrdubblas, fordubblas maximal tid medan avsténdet fyrdubb-
Tas. Sambandet mellan hastighet och senaste tidpunkten da vdjningen maste
paborjas for att undvika olycka.(for detta speciella exempel), kan nu
beskrivas grafiskt.

FIGUR 2:  Sambandet mellan hastighet och minsta‘TO-vﬁrde.fﬁr att undvika.
en .alycka med enbart vdjande mandver vid vissa forutsittningar.

Hast.(km/h)
A

12C -+
G- -
100 -
. .
-
804+
L)
<
80 +

40 +

0 +

: . ——> TO-virde(sek) -
1,0 20 30 A

Med detta exempel vill vi bara illustrera hur ett samband kan se ut mellan
tiden ti]I olycka och hastigheten vid vdjning.

3.3.2.3 Avvdrjande mandver genom enbart retardation
D& ett fordon ndrmar sig ett fast foremd1 och det inte finns ndgra méjlig-

heter att.vdja, kan en kollision endast avvirjas genom inbromsning. Den
absolut senaste tidpunkten d& inbromsningen mdste pdbdrjas for att undvika

12
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en kollision, beror vid:en. specifik hastighet av friktionskoefficienten.
Denna varierar ndgot med hastigheténs storlek. Tiden d& inbromsningen senast
mdste pdbdrjas om en kollision skall undvikas framgdr av figur 3. Viglaget.
ar_torr. barmark och.fordenet en normal personbil. '

FIGUR 3:  Samband mellan hastighet och minsta TO-virde for att undvika
olycka med enbart inbromsning vid torr .barmark.

Hast(km/h)
A

120+ + , , ;s s
’ I'4

1001.( ;o4 //

/o7
ko 14's %
‘/’ b

- - " ngO-v§rde‘sek)'

Den hastighet som fordonet har vid kollisionstgonblicket om inbromsningen
pabdrjas for sent, fds genom att folja aktuell streckad linje till y-
axeln. Sambandet gidller dven d& tvd fordon nirmar sig varandra. Det
ingdende vdrdet blir d4 fordonens relativa hastighet.

3.3.2.4 Avvdrjande mandver genom enbart acceleration

Denna &tgdrd forekommer ofta bland gdende. Om en gdende valt att korsa
ett fordons fdrdriktning med for liten tidsmarginal, kan den gdende
undvika en. kollision genom att oka sin hastighet. Hur mycket beror av
tidsavstdndet till kollisionspunkten. Vi skall forstka-&skddliggora detta
med ett exempel.

xS T ameter
e - —-I et T0 = 1,5 sekunder
8 1,4n/5

-Den gdendes hastighet dr 1,4 w/s. Om den gdende kommer i konflikt

med ett fordon som firdas i 14 m/s { 50 km/h) och den &terst&ende tiden
ti11 olycka dr 1,5 sekunder finns tre mojliga atgirder for den gdende:

.G& tillbaka, stanna upp eller springa. Om den.gdende viljer det senare;
beror det oftast-p& att han/hon skulle varit pd vig ut.ur kollisionszonen.
Om-vi i vart exempel antar att Kollisiomspunkten: Tigger i centrum p& kolli-
sionszonen (som dr tvd meter), innebdr det att den.gdende pd samma ater-
stdende tid mdste forflytta $ig en extra meter (totalt 3,1:meter),f6r att
undvika sammanstdtningen. Den -gdende fir Gka -sin medeThastighet dver
strdckan med ca 50 % ti11 2,1 m/s. Hur hastighetsbkningen varierar for .
samma situation vid olika T0-vdrden redovisas i figur 4.
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FIGUR 4: Samband mellan ldgsta hastighet och TO-vdrde for gidende for
att undvika aolycka vid en speciell situation.

Hast{m/s)
P\

as4
2,8 ¢

2'1 -

1,4

» TO0-virde(sek)

Som framgdr av figuren dr det i detta exempel en praktisk-omdjlighet for
den gdende att avvdrja genom acceleration di TO-virdet understiger ett
vdrde som ligger strax under 1,0 sekunder. En annan avvirjande mandver
miste dd vdljas frén den gdendes sida om en olycka skall undvikas t ex
att stanna upp. :

En annan vanlig situation, med enbart accelererande dtgird, uppkommer nir
ett fordon svinger ut framfér ett annat och fortsdtter direfter i samma

fardriktning.

Det utsvdngande fordonet (B) kan d& (om B:s hastighet #r ldgre in A:s)
accelerera sig frdn en eventuell kollision. Accelerationens storlek beror
av avstandet mellan A och B samt deras relativa hastighet. Detta samband
kan beskrivas pd samma sdtt som dr gjort i exemplet med den gdende.

A-——-}

3.3.2.5 Samspel mellan avvirjande mandvrar

I de allra flesta konfliktsituationer som utspelas i trafiken, kan trafi-
kanterna undvika en annars oundviklig olycka genom att kombinera olika av-
vdrjande mantvrar. Den vanligaste kombinationen borde vara inbromsning och
vdjning. Aven om mijligheterna finns dr det inte sikert att alla utnyttjar
dessa. Ju skickligare och mer erfaren en person ar som trafikant, ju stirre
dr dd sannolikheten att mdjligheterna utnyttjas. :

Om sambandet mellan TO-vdrde vid olika hastigheter och risken for olycka
vid enbart vdjande mandver foljer den som skisserats i figur 2, samt sam-
bandet fir inbromsning den som skisserats i figur 3, kan den kombinerade
sannol ikheten att situationen Teder till en olycka beskrivas som i figur 5.




15

FIGUR 5: Samband mellan risk for olycka, TO-virde och hastighet vid
kombination inbromsning och vijning.

%4-risk for
kgSlision

100+

Hast(km/h)

3 NTQ-virde(sek)

Sambanden illustreras ldttast med ett exempel. Ett fordon firdas med en
hastighet av 100 km/h d& ett annat fordon plétsligt kdr ut och blockerar
korbanan 70 meter framfér. Om reaktionstiden for fSraren ir 1. sekund,
dterstir det 42 meter eller ett TO-virde pad 1,5 sekunder da inbromsningen
pabdrjas. Denna bromstid dr ensam inte tillrdcklig for att undvika en
kollision eftersom det krdvs ndra 2 sekunder. Hastigheten vid kollisions~
tillfdllet skulle vara ca 20 km/h. Det &terstir dock moj1igheten att vdja,
och ddrigenom undvika en olycka. Denna atgdrd miste dock senast pébdrjas
vid ett TO-vdrde p& 1 sekund om inbromsningen uteblir. Genom att kombinera
dtgdrderna Gkar mojligheterna. Hastigheten_strax.innan. fordonet.ir framme
kan vara nere.i ca 30 km/h. En avvédrjande mandver genom vdjning kriver

da ett tidsavsténd av endast 0,3 sekunder for att lyckas. Forutsdttningen
dr forstds ast. inga hinder.finns vid sidorna.

Alla trafikanter kan dock inte fdorvdntas utnyttja mdjligheten til11 kombi-
nerad mandver i denna situation. Mjligheterna minskar dessutom ju mindre
tidsmarginal som &terstdr. Dirfior finns en viss sannolikhet att konflikt-
situationen leder ti11 kollision trots att vissa avvdrjande mdjligheter
dterstir. I vart hypotetiska exempel skulle det i 30 % av. fallen jeda till
en olycka (7 av 10 lyckades undvika en olycka). .

Sambandet mellan olycka, hastighet och TO-virde ir oftast mer komplicerat
dn s& hdr. Aven om manga olika faktorer hdlles konstanta (som i exemplet)
kvarstdr mdjligheterna till samspel mellan trafikanterna i deras avvdarjande
beteende. Fir om den ena trafikanten avvirjer ps ett sddant sitt som den
andra trafikanten kan forutse, Skar mojligheterna avsevirt att kollisionen
uteblir. o
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3.3.2.6 Forslag til11 konfliktdefinition

En bra definition pa allvarlig konflikt skall vara s& generell att den &r
giltig for alla tdnkbara typer av konflikter. Definitionen bor dessutom
vara sd.vid att den innefattar alla de situationer som har ett samband med
olyckor s& att man ddrigenom ej gdr miste om ndgon information.

Med hansyn till vad som beskrivits tidigare kan det vara Tdmpligt att
definitionen bestdr av ett tidsmdtt. En allvarlig konflikt skulle intriffa
om detta tidsmdtt underskrids. Ju mer det underskrids desto allvarligare
konflikt.

En teoretisk lamplig definition pad allvarlig konflikt kan exempelvis vara:

- en alivarlig konflikt uppstdr di& tidsmarginalen, frén det att en
avvdrjande mandver padborjas, understiger 2 génger den tid som minimalt
krdvs for att undvika en olycka.

En fﬁrutsattning for definitionens praktiska anvindning #r att man for
varje situation kan berdkna det minimum av tid. som krivs for att undvika
olycka.

3.3.3 Sannolikheten att en olycka leder till personskada

3.3.3.1 Inledning

I foregdende avsnitt har vi beskrivit de faktorer som &r av avgbrande
betydelse for sannolikheten att en konflikt.dverhuvud taget leder ti1l
olycka. D& avsikten dr att predicera personskadeolyckor (som i ursprungs-
modelien) krdvs dven kdnnedom om sannolikheten att personskada uppstar
for varje typ av kollision. Fdljande faktorer &r av betydelse for om en
kollison leder till personskada:

a) inblandade trafikantkategorier

b) hastigheterna vid kollisionstillfillet

c) kellisionsvinkeln

d) fordonets deformationsegenskaper

e) utnyttjandet av bilbdlte, hjdlm och forekomst av nackstod etc
f) trafikanternas individuella ben#genhet att skadas

3.3.3.2 Inblandade trafikantkategorier

Risken fir skadepdfdljd vid en trafikolycka dr beroende av vilka trafikant-
kategorier som dr inblandade. En oskyddad trafikant 16per stbrre risk for
skada 8n en skyddad trafikant. Risken for skada &r storre i ett litet (1Ht%)
fordon dn den dr 1 ett stort (tungt) fordon vid i dvrigt samma férhallanden.
Fé1jande uppdelning av olyckor mellan olika trafikantkategorier bor dirfor
goras m h t risken fér skadepafoljd:




s Trafikant 1 Trafikant 2

lastbil, buss - Tastbil, buss
lastbiTl, buss - personbil
tastbil, buss - mc, moped
tastbil, buss - cykel
Tasthil; buss - gdende

personbil - personbil
personbil - mc, moped
personbil - cykel
-personbil - gdende
mcy. moped - mc, moped
mc, moped - cykel

mc, moped - gaende
cykel - cykel
cykel - gdende

Ovanstdende dr ingen rangordning av risken for skadep&ftljd, utan endast

en listning av m0jliga trafikantkombinationer vid en olycka mellan tvé
trafikanter. Vissa mer ovanliga fordon som kan forekomma p& véra vigar

har dock exkluderats. Det dr sannolikt att vissa av trafikantkombinationerna
har ungefdr samma risk for skadepdféljd och bor dirfor slas jhop. For att

en anvandbar modell skall kunna erhdllas dr det dessutom nddvindigt att

s1a ihop ett flertal av trafikantkombinationerna. Annars kan inte tillrick-

119 noggrannhet uppnas.

3

.3.3.3 Hastigheterna vid kollisionstil1fillet och kollisionsvinkeln
2

En avglrande faktor for en olyckas utgdng dr rdrelseenergins (M¥) storlek
vid kollisionsdgonbTicket samt dess reduktion per tidsenhet. Fdrutom
massan, som behandlades i foregdende kapitel, dr.det hastigheten som
avgor rorelseenergins storlek. Ju stdrre energi som skall reduceras vid
kollisionstillfdllet desto stdrre risk for skadepdftljd. Men det dr dven
energins reduktion per tidsenhet som dr avgérande. Denna tid bestims bl a
av kollisionsvinkeln mellan fordonen. En front mot front-olycka t ex har
ett snabbare reduktionsférlopp av rdrelseenergin dn en p&kdrning bakifran
vid annars samma relativa hastigheter. Kollisionsvinkeln {relativa hastig-
heten) har stbrre betydelse for skadepdfoljden vid olyckor melian motor-
fordon dn vid olyckor ddr cyklister och gdende #r inblandade.eftersom
hastigheterna hos dessa oftast inte pdverkar skadepafgljden. Det dr frimst
motorfordonets hastighet som dr avgbrande i dessa situationer.

En uppdelning med hdnsyn tdgen til1 skadepafsljd vid en olycka mellan
motorfordon bor alltsd goras med avseende pd fordonens:

3

absoluta hastigheter
relativa hastigheter
kollisionsvinkel

.3.3.4 Fordonens deformationsegenskaper

Krocktester visar att t ex personbilar av.olika mdrken kan ha olika for-
maga att uppta rorelseenergi vid en deformation som fororsakas av samma
pakdnningar. Detta kan vara av stor betydelse for en olyckas utging.
Dessutom varierar deformationsegenskaperna vid pakdrning framifran,

frdn sidan eller bakifran mellan olika fordonsmdrken. En uppdelning inom
samma fordonskategori kan ddrfor vara nodviandig om skillnaderna visar
sig vara alltfor stora. _

17
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3.3.3.5 Utnyttjande av bilbdlte, hjdlm och forekomst av nackstid etc

- Bilbalte, nackstod och hjdlm dr tre exempel pd skydd som i regel minskar
skadepafdljderna vid olycka. Stora resurser ldggs idag ner pad-att dka

den inre sikerheten for speciellt skyddade fordenstrafikanter. Inrednings-
detaljer utformas for att ej skada vid olycka etc. Denna ambition varierar
dock fér olika fordonsmdrken. '

Vissa biltillverkare har dessutom lagt ned stora resurser pd forskning om
fordonsfrontens utformning. Avsikten har varit att finna en sddan form
eller anordning, som lindrar konsekvenserna for den oskyddade trafikanten
vid en eventueil olycka.

Lsa foremdl som sdtts i rorelse vid en kollision kan ocksd vara helt
avgbrande for konsekvenserna. ‘

3.3.3.6 Trafikanternas individuella benagenhet att skadas

Individuella variationer i benstommens styrka, kroppens smidighet etc @r
ytterligare faktorer som kan avgéra konsekvenserna vid en trafikolycka.
Aldern ir (i medeltal) ett indirekt mitt pd detta vilket bl a framgdr av
tabell 6 pd sid 9.

3.3.3.7 Kommentarer

Om sannolikheten skall berdknas av.att en viss typ av olycka i medeltal
leder ti11 personskada miste mdnga faktorer beddmas. For att mdjliggbra
berikningar av detta slag miste en sammanslagning inom de pd sidan 16
Tistade faktorerna ske. Det finns dessutom svdrigheter med att ta hansyn
ti11 samtliga faktorer eftersom mdnga inte dr kénda. :

Bristerna och de lokala variationerna i rapporteringen av trafikolyckor
paverkar dessutom berdkningens noggrannhet. Vissa understkningar tyder pa
att endast ca 20 % av alla trafikolyckor kommer med i polisregistret.

Av. personskadeclyckorna dr det ca 50 %.

3.4  Tillampad berdkningsmodell fdr samband mellan antalet allvariiga
konflikter och antalet personskadeolyckor

3.4.1 Inledning

Underiaget for denna tillimpade berdkningsmodell har varit det konflikt- och
olycksmaterial som den ursprungliga berdkningsmodeilen fran 1976 utgick
ifran. En allvarlig konflikt var definierad som en konflikt med TO-vdrdet <
1,5 Eekunder. 0lycksmaterialet bestod av polisrapporterade personskade-
olyckor.

En modifiering av den i kapitel 3.3 beskrivna teoretiska modellen har varit
ngdvandig m h t detta material. Hven-bristen pd kunskaper har bidragit till
att vissa faktorer (se sid 16), som #r av betydelse for sannolikheten att
en viss typ av olycka leder till personskada, mdst utgd helt frdn berdk-
ningarna. De faktorer som i denna modell exkluderats ar:

- fordonets deformationsegenskaper . _
- utnyttjandet av bilbdlte, hjdlm och forekomst av nackstdd etc
- trafikanternas individuella bendgenhet att skadas.




Ddremot har hdnsyn kunnat tas til1 de &terstdende faktorerna

inblandade trafikantkategorier
hastigheterna vid kollisionstilifallet

kollisionsvinkeln.

i

3.4.2 Va1.av omrékningsmode11

3.4.2.1 Inblandade trafikantkategorier

Materialets omfattning kréver liksom i tidigare modell att en sammanslag-
ning av olika trafikantkategorier gtrs. Dessutom har moped och mc utgdtt

p g a bristen pd data for dessa trafikantgrupper. En sammanslagning av
kategorierna lastbil, buss och personbil har gjortsoch gir i fortsdttningen
under det gemensamma begreppet "bil". Eftersom uppdelningen frimst dr gjord
for att beskriva skillnader i sannolikheten att réka ut for personskada

vid inbtandning i for Gvrigt liknande konfliktsituationer, har samman-
slagning dessutom gjorts av gdende och cyk]1ster. Ytterligare en orsak till
denna sammanslagning dr att cykelmaterialet dr for litet for att ett till-
rdckligt starkt samband skall kunna berdknas enbart for denna trafikant-
kategori.

3.4.2.2 Hastigheterna vid kollisionstillfdllet

Som beskrivits i den teoretiska modellen under avsnitt 3.3.3.3 ar hastig-
heterna vid kollisionstilifdliet av: avgdrande betydelse for personskade-
. risken. Konfliktens allvarlighet i form av higre hastigheter och Tdgre
TO-vdrde vid konflikttill1fdllet dr ett mdtt pd denna risk. Med det
tillgdngliga materialet kan en fyrgradig allvarlighetsgradering av kon-
flikterna goras enligt fdljande:

a11var11ghetsgrad 1: Hastighet < 35 km/h, 1,0 < T0 < 1,5 s
2: Hastighet < 35 km/h, T T0< 1,08

" 3: Hastighet > 35 km/h, 1,0 < T0 < 1,55

! 4: Hastighet > 35 km/h, T0 < 1,0 s

Allvarlighetsgraderingen &r grafiskt illustrerad i figuren nedan.
Hast{km/h)

N
120 +
100+ /
’
/
8o+ /
4
€0 ¢ /
40+ /
/
/
20 /72 1
’
> TO0-vdrde(sek)

1,0 2,0 3,0

FIG 6. Sambandet mellan konfliktens allvartighetsgrad, hastighet och
TO-virde.




Det bor framhdllas att den definition p& allvarlig konflikt som gdller
(TO < 1,5 s} avser tdtortsférhdllanden. I dessa konfliktsituationer fore-
kommer sdllan eller aldrig hastigheter Gver 60 km/h.

Den streckade Tinjen i figur 6 visar den minsta tid som krévs vid olika
hastigheter for att genom inbromsning undvika en o]ycka. Exemplet gdller
fér en normal personbil p& torr barmark. Figuren visar att en uppdelning
av konflikterna m h t deras troliga samband med personskada b@r vara
m0311g

TABELL 9. Antalet registrerade konflikter i de fyra allvarlighets-

graderna.

. : ‘ Allvarlighetsgrad
Konflikttyp ™ .= <[ . 1 =~ 2 3 4 L
Bi1-Bi1 544 183 201 51 979
Bi1-Gaende, Cykel 387 116 93 16 612

P4 grund av konfliktmaterialets storlek, dess forde1n1ng pd allvarlighets-
grader (tabell 9) samt dessas formodade samband med personskada (figur 6),
ar en sammanslagning av allvarlighetsgraderna 2, 3 och 4 gjord. I omrdk-
ningsmodelien innebdr detta att hdnsyn tages 111 hastigheternas inverkan,
vid ett eventuellt kollisionstil1fdile, i tvd allvarlighetskiasser for
konflikterna:

Klass 1: Konflikter ddr hastigheten < 35 km/h och 1,0 S‘TQuS-T;S_sek
Klass 2: Uvriga konflikter dir TO < 1,5 sek. |

Om det foreligger ett positivt samband mellan konfliktens allvarlighets-
grad och risken for personskada, skall risken vara storre vid en konflikt
av klass 2 dn vid en konfTlikt av klass 1.

3.4.2.3 Kollisionsvinkeln

Med anledning av vad som beskrivits under kapitel 3.1, har vi i denna
tilldmpade modell delat upp situationerna med enbart motorfordon inbland-
ade 4§ tvd kategorier med avseende pd vinkeln mellan deras fardriktningar:

a) s k upphinnandesituationer och parallellsituationer ddr vinkeln
mellan fordonens respektive fardriktningen understiger 900, Dessa
situationer betecknas i fortsdttningen som B-B//

b) métande och vinkelrita situationer ddr vinkeln > 900 mellan for-
donens respektive fdrdriktningar. Dessa s1tuat1oner dr i forsdtt-
ningen betecknade som B- B_L

N&gon uppdeining fdr situationer ddr gdende och cyk11ster dr inblandade
har ej gjorts. Kollisionsvinkeln &r for dessa av underordnad betydelse
m h t personskaderisken vid en olycka.
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3.4.2.4 Utformningen av omrdkningsmodell

Den slutliga utformningen av omrdkningsmodellen for samband mellan antal
allvartiga konflikter och antal polisrapporterade personskadeoiyckor far
nu det utseende som redovisas i tabell 10.

TABELL 10: Val av omrdkningsmodell for samband mellan antalet allvar-
liga konflikter och antalet personskadeolyckor.

Situation Bi1-Bi1 // | Bi1-Bil | Bi1-Gaende
Konflikt Bi1-Cykel

Klass 1

- ———

Hast < 35 km/h
1,0 <TO< 1,5 s

Ovriga ddr
T0< 1,65

3.4.3 Berdkningsmetod

3.4.3.1 Inledning

0lika berdkningsmetoder kan tilldmpas for att berdkna sambanden mellan
antal alivarliga konflikter och antal personskadeolyckor. Ett flertal har
testats, bl a olika typer av summeringar och linjdr regression. Den metod
som:sTutligen valts skiljer sig frén den som tidigare tillampats. For
narmare beskrivning av den tidigare berakn1ngsmetoden hdnvisar vi till
rapporten "En konfliktteknik for riskbestdmning i trafiken" fran 1976 (1).
Kortfattat kan dock sdgas att metoden tilldmpade en summering av alla
data med viktning for exponering inom samma cell.

Korrektionsfaktorer infordes dessutom pd exponeringen for att korrigera

- for den trafikutveckling som varit fran olycksdataperioden till konflikt-
dataperioden och for att korrigera att konfliktstudierna genomfordes pé
en viss tid av dret medan olyckorna técker hela aret.

3.4.3.2 Tillgangliga data

Grundmaterialet bestdr av data frén 115 olika korsningar. I samtliga kors-
ningar gjordes studier i ca 8 timmar under fyra olika pass pd dagen.
Langden pd dessa observationspass kan inbdrdes variera fidr samma korsning,
Tiksom de kan variera mellan olika korsningar. Samtidigt med konfliktob=
servationer genomforde en annan observatdr rdkningar av antal fordon,
cyklister och gdende i korsningen.

Antal intrdffade personskadeolyckor pd vardagar under respektive pass har
framtagits fran sju till &tta &rs olycksstatistik frdn polisen. For ndgra
av korsningarna har denna period varit mindre p g a ombyggnad av kors-
ningen, andring av regleringsform eller att det p g a andra fordndringar
ej varit jamforbara forh&llanden.: .. .

For varje observationspass (ca 4 x 115) dr alltsd foljande data tillgdnglig:
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konfliktobservationstid

olycksdatatid

antal och allvarlighetsgrad av intrdffade konflikter av olika typ
antal intrdffade personskadeolyckor av olika typ
trafikmangder per tidsenhet av olika slag.

3

3.4.3.3 Val av berdkningsmetod

Den berdkningsmetod som valts bestdr av tvé steqg. I steg 1 har en

viktad summering av de fyra passens olika data gjorts for varje korsning.
Viktningen dr utford sd att konfliktobservationstidens ldngd f6r resp
pass skall motsvara lika stor del av den totala konfliktobservationstiden
i korsningen som dess olycksdatatid gor. Viktningen #r gjord pi antalet
konflikter i respektive pass, vilket inneburit att antalet konflikter i
ett pass skrivits ned eller upp ndgot i forhdllande ti17 de andra obser-
vationspassen i korsningen. Efter denna Tikstd1Tighet mellan passen #r
det mojligt med en summering av data for varje korsning. -

Den nu summerade informationen kan for varje korsning (115 st) och for

varje samband mellan konflikter och personskadeolyckor (se tabell 10) som
skall berdknas (6 st), stdllas upp i f6ljande ekvation:

Op %

-T‘=T'K' (Kpq * Sy + Kpp * Sp) cees (1)
0
ddr 0A = antal personskadeolyckor

T0 = olycksdatatid

T = konfliktobservationstid

KA1= antal konflikter av allvarTighetsgrad 1

K.n= antal konflikter av allvarlighetsgrad 2

Sy = sambandsvdrdet melian konflikter av klass 1 och olyckor
sambandsvdrdet mellan konflikter av klass 2. och olyckor
- korrektionsfaktorn.

n

M~
n

Faktorn Z &r inford for att pd nidgot sdtt jimstdlla forhallandena mellan
olycksdatatiden och konfiiktobservationstiden. I den tidigare modellen
gjordes en sddan korrektion m h t differensen i trafikmingden mellan tids-
periaderna for de olika trafikantgrupperna. I denna modell har vi valt

att korrigera m h t olycksutvecklingen. Hidnsyn har tagits till bade ut-
vecklingen genom &ren och till olycksforhd11andena under den tid p& aret
d& konfliktstudierna genomférdes jamfért med hétadret. Fordelen med denna
typ av korrektion dr att dven sddana saker som eventuella beteendeftrind-
ringar och lagforandringar (sdsom bilbdlteslagen) blir inbakad.

Korrektionsvirdena har beriknats. som produkten av tvd faktorer:

_ olycksmedelvdrdet for de tvd sista aren

Faktor 1 = olycksmedeTvardet for alla ingdende olycksaren
. ~ olycksmedelvdrdet for den tid under &ret som konfliktstudien
Faktor 2 = genomfordes

olycksmedelvardet for alla mdnader pa aret
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0lika vdrden har berdknats fGr Malmo och Stockholm. F&ljande korrektions-
virden (Z) erhglls:

TABELL 11:  Vdrdet av korrektionsfaktor Z vid berdkning av olika samband
mellan antal konflikter och antal personskadeolyckoer.

Situation . Maimo Stockholm
Bil-Bil | 0,63 1,13
BiT-Cykel 0,77 0,67
Bil-Gaende 1,29 0,61

For varje typ av situation (3 st enligt tabell 10) ddr sambandsvirdena
Sy och S, skall berédknas, gdller det att hitta bdsta 16sningen till ett
overbestgmt ekvationssystem. Antalet ekvationer av typ (1) for situa-
tionerna bil-bil // och bil-bil | &r-115 stycken. For den sammanslagna:
typen bil-géende, cykel dr antalet det dubbla. :

De olika ekvationssystemen Toses med hjdlp av matrisrdknifig. Ldsningen
blir en form av minsta-kvadratmetodidsning, vilket innebdr att den for
samtTiga ingdende ekvationer i medeltal bdsta 16sningen av sambandsvirdena
S1 och S2 erhdlles.

3.4.3.4 Berdknade sambandsvirden

Med den valda omrdkningsmodellen och den beskrivna berikningsmetoden har
foljande genomsnittliga samband erhd11its mellan antalet poTisrapporterade
olyckor per tidsenhet och antalet allvarliga konflikter per tidsenhet:

TABELL 12: Genomsnittliga samband mellan antalet polisrapporterade
, personskadeolyckor per tidsenhet och antalet aT]var11ga
konflikter per t1dsenhet.

1tuation | gyj-gil 4/ | Bi1-Bi1 | | Bil-Gdende
Konflikt ' Bil-Cykel
Klass_1 -
Hast < 35 km/h 0 2,4 9,6
1,0<T0O< 1,5 '
Klass_2
Ovriga konflikter 2,8 11,9 33,9

dir TO < 1,6 s

OBS! Samtliga vdrden i tabellen skall multipliceras med 10'5




3.4.3.5 De genomsnittliga sambandsvdrdenas. skattningsférmiga

Personskadeolyckor i en korsning kan sdgas intrdffa oberoeride av varandra
i tiden eller rummet. Detta innebdr att antalet intraffade personskade-
olyckor i korsningen dr poisson-fordelat. Om man t ex under en tidsperiod
registrerat 7 personskadeolyckor av viss typ, s& Tigger det genomsnittligt
sanna antalsvdrdet for denna typ, under en identisk tidsperiod och .
under i dvrigt identiska forh&ilanden, med 90 %-ig sannolikhet (enligt
poissonférdelningen) mellan 4 och 13.

Samma resonemang gdller for konflikter d v s antalet allvarliga konflikter
dr poisson-fordelat. Om man registrerat ett visst antal konflikter, kan
man hdrur berdkna ett konfidensintervall inom vilket det sanna antalet
Tigger med 90 %-ig sannoiikhet.

For att testa sambandsvdrdenas skattningsformdga, berdknades antalet per-
sonskadeolyckor fér varje typ med utgdngspunkt frén de bdda grinsvdrdena
i det 90 %-iga konfidensintervallet inom vilket det sanna antalet kon-
flikter 1igger for denna konflikttyp. Detta &r gjort fbr samtliga obser-
vationspass (4 x 115 st). Man erhdller hirigenom ett skattat olycksinter-
vall for varje sadant pass, inom vilket olycksantalet med 90 %-ig sanno-
Tikhet skall Tigga (om sambandsvidrdet &r det riktiga). Det sanna antalet
personskadeolyckor Tigger i sin tur inom ett 90 %-igt konfidensintervall.
Om nu dessa tva intervall Gveriappar varandra pi ndgon del, har vi ansett
att skattningen av antalet personskadeolyckor med hjdlp av allvarliga
konflikter under detta observationspass varit tillfredsstidllande. Vi
askadliggor med ett exempel. '

Mellan klockan 15.00 och 18.00 har det i en korsning under den senaste
&ttadrsperioden intrdffat 7 personskadeolyckor av en viss typ. Det sanna
olycksantalet for denna typ, ligger med 90 %-ig sannolikhet dd ndgonstans
mellan 4 och 13. Under konfliktobservationerna, som genomftrdes mellan
15.00-18.00, registrerades 12 konflikter av samma typ som olyckorna. Av
dessa var 6 av klass 1 och 6 av klass 2. Det sanna antalet allvarliga
konflikter Tigger da med 90 %-ig sannolikhet mellan 7,7 och 19,2. Med
hdiften av konflikterna av klass 1 och resterande av klass 2, beriknas

nu med hjdlp av sambandsvirdena det skattade personskadeolycksintervallet.
Vi far i vért exempel ett intervall som ligger mellan 2,3 och 6,2 olyckor
(medelvdrde 3,8) for &ttadrsperioden. Detta dveriappar det 90 %-iga
intervailet inom vitket det sanna olycksantalet Tigger.

Konfidensintervallet inom vilket det sanna personskadeolycksantalet

ligger. ? ? 13

N N —
2,3 3,8 6,2 |
: .

T

Konfidensintervallet for antalet skattade perganskadeoiyckor.

Sannolikheten att intervallen ej overlappar varandra, trots att de utgatt
frén samma sanna olycksfrekvens, dr 2 x (0,05 x (0,05 + 0,90)) = 0,095.
A11tsd bor detta ske i 9,5 % av fallen. Resultaten av en jimfGrelse mellan
‘frekvensintervallen fér sanna resp skattade antal olyckor for varje
observationspass och for olika konflikt-/olyckstyper redovisas i tabell
3. L
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TABELL 13: Procentuella andelen av antalet observationspass dir
frekvensintervailen av skattat respektive sant antal
personskadeolyckor ej Gverlappar varandra.

Konflikt/olyckstyp . . Malmg MaTmb Stockholm | Totalt

50 korsningar | 15 korsningar | 50 korsningar
Bi1-Bi1 // 3 5 5 4
Bi1-BiT | 7 13 6 8
Bi1-Cykel 4 0 0 2
Bil-Gdende ' 5 0 2 3

Som framgdr av tabellen dr det endast i ett fall som grénsen 9,5 % Gver-
skrides, vilket fir sdgas vara tillfredsstdllande. Sammaniagt for alla
observationspass. och for alla konflikt-/olyckstyper (4 x 115 x 4 = 1 840
observationer) #r det endast i 4 % av fallen dir inte de bada intervallen
overlappar varandra.

3.5 Internationella samarbetet inom konflikttekmikforskningen

Det tidigast dokumenterade konfliktstudierna utférdes p& slutet av 1930-
talet i USA. Det var vdgkonstruktdrer som gjorde studier av inbromsningar
1 korsningar med sdrskilda problem.

Den forsta utvecklade konflikttekniken presenterades dock first 1968 av
Perkins och Harris vid General Motors Laboratorium i USA. Konfliktdefi-
nitionen som valdes &r mycket vid och inkluderar allt fran inbromsningar

1 forebyggande syfte till mycket alivarliga situationer som nistan ledde
ti1]l olyckor. Som praktisk definition anvandes. bromsljusens tandning eller
korfdltsbyte i ett studerat flode d& de studerade fordonen bromsade eller
vijde for att undvika en olycka. :

I Sverige inleddes forskning pd en konfliktteknik 1972. Ungefir samtidigt
startade flera andra ldnder forskning inom samma omr&de, oberoende och
ovetande om varandra.

Genom initiativ fran Christer Hydén, Institutionen for trafikteknik i Lund,
och Finn H Amundsen, Transportekonomiksa institutet i Norge, ordnades det
forsta internationella mitet for forskarna inom omradet. Motet holls i
Oslo, september 1977. Under tva dagar diskuterade de 33 deltagarna fran
tolv olika nationer de forekommande konfliktteknikerna. Beskrivningar pé
de olika teknikerna samt resultaten frdn diskussionerna finns dokumenterat
i en sdrskilt utgiven rapport (3).

Infor det andra internationella mdtet gjordes for forsta gangen gemensamma
konfliktstudier. Avsikten var att i praktiskt bruk jimfora de olika tek-
nikerna samt att dessutom fa stirre kunskaper om varandras tekniker.
Samtidiga konfliktobservationer gjordes i tvi korsningar i Rouen, Frankrike,
av observatdrer fran fyra nationer (England, Vdsttyskland, Sverige och
Frankrike). Intrdffade konflikter blev dokumenterade med en samtidig
videoinspelning. Sammanfattningsvis kan sdgas att endast 22 % av samtliga
registrerade konflikter var registrerat av minst tre av de deltagande
grupperna. Skillnaderna i definition pd allvarlig konflikt samt att vissa




tekniker ej var utvecklade for samtliga tdnkbara trafiksituationer var
orsakerna till detta. Den svenska och den engelska tekniken visade sig

dock ha ménga gemensamma drag. Vid ett senare tillfdlle gjorde observatorer

frén USA konfliktstudier i de bdda korsningarna. Med utgangspunkt frén
sina resp konfliktmaterial, drog de deltagande Té&ndernas representanter
i stort sett samma slutsatser betrdffande trafiksdakerhetsproblemen i de
bada korsningarna. _

Resultaten frén Rouen-studierna presenterades p& det andra internationella
motet som holls i Paris, maj 1979. De nya forskningsresultaten som redo-
visades p&d motet, resultaten fran Rouen-studierna samt sammandrag av
diskussionerna, finns redovisade i en sdrskild rapport frin motet (4).

Ett av de viktigare:besluten som fattades var bildandet av ICTCT
(International Cooperation on Traffic Conflicts Techniques). En styr-
grupp utsags och som ordforande valdes Christer Hydén frén Sverige.
Styrgruppens uppgift dr att organisera det fortsatta samarbetet samt
sprida information om resultat av forskning inom omridet.

Teorgtiska jdmforelser mellan olika fdrekommande konflikttekniker &r
beskrivna 1 en australiensisk rapport (5). En teoretisk, men &Hven
praktisk jémforelse mellan den svenska tekniken och den som utvecklats i
USA ar gjord av Mielwest Research Institute, USA (6).

Narmast planeras ett nytt internationellt mdte i Vasttyskland under histen
1982, Innan dess skall storre gemensamma konfliktstudier genomfdras.
Universitetet i Braunschweig har fatt i uppdrag att organisera sddana

- studier. Finansiella problem dterstér dock att 10sa for vissa av de
intresserade deltagarldnderna. )
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