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Sammanfattning

Alternativa 13-metersvagar (2+1 vagar) har pa senare ar blivit en stor
del av det svenska trafiknatet, 2008 fanns cirka 128 mil 2+1 vag. Da
dessa vagar har stora nackdelar for oskyddade trafikanter ar det viktigt
att se Over utformningen av platser dar oskyddade trafikanter har
behov att korsa vagen.

Motortrafiken paverkar bade manniskans och omgivningens sékerhet
och milj6. Det som &r viktigast att forsta for just den héar rapporten
emissioner, buller och barridreffekt. Det finns &aven en stor
sakerhetsaspekt som man maste ta hansyn till, da olika trafikgrupper
maste samsas pa samma vagutrymme. Oskyddade trafikanter, gaende
och cyklister, har behov som skiljer sig mycket frdn motortrafikanter
som ar skyddade av ett plathdlje. Man maste darfor vid vagutformning
ha alla trafikanters behov i atanke.

Bjorkakorset bestar av en huvudvag, vag 11, som ar en 2+1 vag med
en arsdygnstrafik (ADT) p& 8700 fordon/dygn. Lokalt vid korsningen &r
hastigheten sankt fran den allmanna hastigheten pa vag 11, fran
100km/h till 80km/h. Anslutande vag pa bada sidor av vag 11 ar vag
979. Vag 979 har pd sodra sidan av vag 11 ett ADT p& 1200
fordon/dygn samt hastighet pa 70km/h. Norra delen av vag 979 har ett
ADT pé& 200 fordon/dygn och hastigheten &r 70km/h.

Bjorkakorset ar intressant att studera, da den ar ombyggd tre ganger
de senaste aren. Det finns dock vissa problem som framkommit efter
faltbesOk och intervjustudier. De storsta problemen som Dblivit
identifierade &ar: valdigt smalt vagutrymme samt dalig belysning for
oskyddade trafikanter vid vag 979, skymd sikt vid den skarpa kurvan
innan Bjorkakorset, bristande sakerhet vid refuger pa bade vag 11 och
979, hdg hastighet tillsammans med ett hogt flode vid rusningstrafik gor
att det ar svart att korsa vag 11.

Efter att ha lyckats identifiera problemen, har &ven vissa
l6sningsforslag utformats. Dessa ar i korthet: separat och belyst gang
och cykelvag(GC-vag) pa vag 979, sankt hastighet och flyttade
fartkameror pa vag 11, samt ett mittracke som stracker sig fram till
viloplanet i refugen vid vag 11. Om alla dessa forslag gar igenom, leder
det till 6kad trygghetskansla och 6kad sakerhet. Okad trygghetskansla
och sakerhet leder till en mer attraktiv och utnyttjad kollektivtrafik.



Nyckelord: 2+1 vag, attraktiva busshallplatser, trygghet och sékerhet,
atgardsforslag, Bjorkakorset



Summary

Alternative 13-meter roads (2 +1 roads) has recently become a major
part of the Swedish road network, in 2008 there were around 1280 km
of 2 +1. Since these roads have major downsides for the vulnerable
road users, it is important to review the design of the places where the
vulnerable road users have to cross the road.

The traffic is affecting both environment and humans at three levels,
local, regional and global. For this particular report it is most important
to understand the local level where you find issues such as air
pollution, noise and barriers. There is also a major safety issue that
must be taken into account when different traffic groups have to share
the same road space. Vulnerable road users, pedestrians and cyclists,
have needs that differ greatly from motorists who are protected by a
metal casing. It is therefore important when designing a road to have
all road users’ needs in mind.

Bjorkakorset consists of a main road (route 11) which is a 2 +1 road
with an average annual daily traffic (AADT) of 8700 vehicles per hour
locally at the crossing the speed is reduced from 100km / h to 80km / h.
The connecting road is called 979 and connects from both sides of
road 11. 979 have a speed limit of 70km/h. On the north side of road
11 the AADT is 200 vehicles per hour and on the south side it is 1200
vehicles per hour.

Bjorkakorset is interesting to study because it has been changed three
times in recent years. However, there are still some problems that we
have found after doing field visits and interview studies. The main
problems identified are: non-existing road space and poor lighting for
vulnerable road users on road 979, obstruction at the sharp bend
before Bjorkakorset, the lack of safety at the refuge at road 979, high
speed on road 11 and difficult to cross the road due to the nature of
high flow at rush hour.

After identifying the problems, some suggestions for improvement are
made. These are in brief. Separate illuminated path for vulnerable road
users on road 979, reduced speed and changed location of the speed
cameras on road 11 and a central barrier which extends up to the area
where the vulnerable road users can stop in refuges at road 11. If all
these changes are made, it leads to an increased sense of security and
increased safety. Increased safety and security will lead to a more
attractive and utilized public transportation.



Keywords: 2 +1 road, attractive bus stops, safety and security,
proposals of improvements, Bjorkakorset



Forord

Denna rapport kommer att redogdra for det examensarbete vi utférde
under varen 2011 pa institutionen for teknik och samhalle, Lunds
Tekniska HOogskola. Malsattningen och rapportens utformning &r
utformad med hjalp av handledare Jutta Pauna, Rambdll Sverige AB,
och examinator Thomas Jonsson, Lunds Tekniska Hogskola/Rambdll
Sverige AB

Examensarbetet har utforts genom litteraturstudier, intervjuer,
faltstudier och hjélp av handledare och examinator. Vi vill rikta ett stort
tack till Jutta och Thomas, som har varit ett stort stod under arbetets
gang. De har hjalpt oss mycket med rad till kallor och kontaktpersoner
samt korrekturlasning. For ovrigt vill vi &ven passa pa att tacka
Angelica Svensson och Jesper Andersson fran Sjobo kommun for bra
svar pa fragor angdende sommarbyarna. En annan person vi vill tacka
ar Jesper Haraldsson fran trafikverket for bra information angaende
platsbeskrivning och tankar angaende ombyggnaden.

Vi hoppas att denna rapport ger en bra grund till fortsatta studier i
omradet.

Lund 2011
Henrik Alvén
Anders Hakman
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1 Inledning

Foéljande rapport ar ett examensarbete och skrivs som ett avslutande
arbete for programmet Byggingenjor vag- och trafikteknik pa Lunds
Tekniska Hogskola/Campus Helsingborg. Arbetet gors pa uppdrag av
Ramboll Sverige AB i1 Malmé. Rapporten handlar dvergripande om
busshallplatser vid 2+1 vagar, samt oskyddade trafikanters séakerhet till
och fran dessa hallplatser. Fokus ligger pa en korsning mellan vag 11
och vag 979, kallad Bjorkakorset, vilken ar belagen i utkanten av Sj6bo
kommun, Skane. Busshallplatsen heter Sjobo sommarby och anvands
framst av boende/sommarboende i de tvd sommarbyarna séder om
vag 11. Byarna ligger cirka 500m séder om hallplatsen. Anslutande vag
till Bjorkakorset ar vag 979 som har en skyltad hastighet av 70km/h.
Korsningen ar ombyggd i etapper som presenteras i kapitel 3.

1.1 Syfte

Syftet ar att fa en Overblick i vad de som utnyttjar korsningen tycker
angaende trygghet och sakerhet pa vagen till och i sjéalva korsningen.
Syftet ar vidare att fa en egen uppfattning om vilka problem som finns i
korsningen. Vi lagger  fokus pa trafikséakerhets-  och
trygghetsaspekterna i och runt korsningen, framst med hansyn till de
oskyddade trafikanterna.

1.2 Bakgrund

Korsningen vi valjer att lagga fokus pa valdes eftersom omradet kring
hallplatsen haller pa att omvandlas fran fritidshus till permanentboende.
Platsen ar ocksa intressant for oss eftersom korsningen redan har blivit
ombyggd, darfor ar det bra att gora en studie over hur bra eller dalig
ombyggnaden blev. Detta for att se om det ar ett bra I6sningsforslag
som kan tillampas vid framtida ombyggnationer.

Innan vi valde Bjorkakorset jamférde vi den med en annan korsning
som ligger i Horbytrakten. Orsaken till att den korsningen blev bortvald,
var att det inte fanns tillrackligt antal resenérer eller bra underlag for en
studie. Bussarna gick dessutom bara ett fatal ganger om dagen. | och
for sig ar det viktigt med en god trafikséakerhet aven om det &r ett fatal
personer paverkas. Vi vill dock gora en studie dar vi har mojlighet att
gora en djupgaende analys med mycket underlag.



1.3 Avgransningar

| detta kapitel kommer vi ga igenom om vilka restriktioner vi var
tvungna att gora, for att inte fa ett alltfor omfattande examensarbete. Vi
hade géarna gjort en mer ingaende studie pa ett antal delar, men vi
maste avgransa oss. Vi kommer aven gora vissa rekommendationer pa
fortsatta studier med var rapport som grund.

Vi har valt att gora ett allmant miljokapitel, for att styrka det faktum att
miljo faktiskt ar viktig att tanka pa nar det galler transporter, inte bara
for manniskans valbefinnande. Daremot gar vi inte in och studerar
miljokonsekvenser pa den specifika platsen. For senare studier kan vi
rekommendera att man goér en djupgdende analys om hur en
hastighetssankning skulle inverka pa emissionerna i Bjorkakorset. En
annan matning man kan goéra ar hur hog bullernivan ar vid
busshallplatsen.

Vi har inte gjort ndagon samhallsekonomisk kalkyl 6ver hur en GC-vag
skulle paverka omradet. Det har heller inte gjorts en prognos 6ver hur
sommarbyarna kommer utveckla sig med permanentboende, som
skulle kravas for att gora en sadan kalkyl, vi har bara gjort kvalificerade
gissningar ur intervjuer. Prognoser av hur samhéllen kommer att
utvecklas ar en invecklad process med manga olika berékningar och
simuleringar.

Da det inte finns ett stort antal bussresenarer i Bjorkakorset, har vi varit
tvungna att enbart géra en kvalitativ istallet for bade kvalitativ och
kvantitativ.  undersokning. Vi har gjort en begransad
boendeundersdkning. Vid senare studier bor en mer omfattande
utfragning ske.

Nar det géller trafiksakerhet finns det delar som kan understkas mer,
exempelvis kan en granskning av beteendeménster hos
motortrafikanter som interagerar med oskyddade trafikanter pa vag 979
vara av varde. En liknande analys borde goéras vid oskyddade
trafikanters passage av vag 979 samt vag 11. Detta skulle kunna ske
genom filmning och analys.



1.4 Hypotes

For att kunna gora ett sa bra examensarbete som mojligt, satte vi upp
malsattningar med vad vi ville besvara med var studie. Malsattningar
kan vara komplexa att forklara och forstd, om man inte utrycker dem i
konkreta fragestallningar man vill ha svar pa. Vi har darfor bestamt oss
for att examensarbetet ska ga ut pa att svara pa dessa fragor:

e Vad tycker anvandare om Bjorkakorset och vag 979?
e Vilka problem finns i korsningsomradet?
e Gar det att forbattra vagen till och i sjalva korsningen?



2 Litteraturstudie

Under denna rubrik kommer vi studera olika aspekter som ar viktiga for
att fa en oOversikt over trafikens problem och generella paverkan av
samhallet, manniskan och miljon. Kapitlet kommer innehalla generell
fakta om 2+1 véagar, samhallsekonomisk kalkyl, attraktiva hallplatser
och sakerhets- och miljbaspekter. Foljande kapitel &r relativt
Overgripande, vi har dock lagt extra vikt vid de fakta som ar nddvandiga
att ta under beaktande for Bjorkakorsets problemomrade. | det héar
kapitlet har vi inte tagit med nagra egna reflektioner, bara ren
faktasokning.

2.1 Fakta om 2+1 vagar

For att fa en forstaelse i varfor korsningen ser ut som den gor, har vi
valt att géra en undersOkande studie 6ver varfor, nar och hur man
bdrjade bygga 2+1 vagar. Det finns orsaker till att man fortsatter bygga
2+1 vagar, darfor har vi aven valt att leta upp fakta pa vilka effekter de
fatt pa trafiken.

De forsta forsoken med 2+1 vagar med mittvajerréacke skedde ar 1998
pa en stracka som ansags vara valdigt trafikfarlig. Strackan var en 32
km lang korsningsfri motortrafikled, E4, Gavle-Axmartavlan. Projektet
med att bygga om befintliga 13m-vagar togs upp i en utredning gjord
av Vagverket (nuvarande Trafikverket) ar 1996. | utredning namner
Vagverket att:

"13m-vag beskrivs ofta som vérldens béasta 2-faltsvag och véarldens
samsta fyrfaltsvag. Framkomligheten ar mycket god i floden upp mot
1000 fordon per timme, nastan i klass med motorvag. Trafiksdkerheten
ar ca 15% battre an 9m-vag. Samtidigt ar motorvag nastan dubbelt sa
bra.” (Vagverket 2002)

Grunden till att forandringen gjordes, var att man ar 1995 presenterade
Nollvisionen. Malet med Vagverkets Nollvision var att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt inom vagtransportsystemet i Sverige. Ar 1996
pabdrjades utredningen for alternativa 13m-vagar med syfte att fa en
analys pa alternativa l6sningar som kan vara mer trafiksakra an de
befintliga 13m-vagarna. Utredningen innefattade bade ombyggnader
och nybyggnationer. Huvudalternativen var 2+lvagar med
vagmarkeringar, eller en 4-faltsvag med mittracke. Som ett
underalternativ fanns ocksa skisser pa utformningar av 2+1vagar med
mittracke. Skissen gjordes av Vagverket Konsult Karlstad, pa uppdrag
av Vagverket vast.
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Vad gaéller Gavle-Axmartavlan, uppmarksammandes véagstrackan i
media och kallades for "Dodens vag”. Vid tidpunkten fanns inga
ekonomiska medel for att géra nagon storre ombyggnad, darfér var
man tvungen att hitta alternativa metoder bygga om vagen med mindre
ekonomiska medel.

Forsta steget | processen att géra vagen mer saker, var att sanka
hastigheten fran 110km/h till 90km/h. Nasta steq i arbetet var ett forsok
med ett separerande stalvajerracke mellan korfalten pa 1+1vagen. For
att mojliggéra omkorningar byggdes vagen med omvéxlande 2-filigt
respektive 1-filigt i varje korriktning, vilket ar sjalva principen i 2+1
vagar. (Vagverket 2002)

Den 1 januari 2008 fanns cirka 128 mil 2+1vag, av dessa ar 40 mil
hastighetsbegransat till 110km/h. Ombyggnationerna ligger innanfor de
ekonomiska ramarna for atgarder pa det nationella vagnatet. Resultat
av ombyggnationerna till och med ar 2007 visar pa en minskning med
23 % néar det galler personolyckor, jAmfort med tidigare utformning.
Skadekvoten har minskat med 25 %. Vid direkt jamforelse med 13m-
vag och motortrafikled (ML) ar dodstalet reducerat med 76 %.

Kostnad for ombyggnad av befintlig 13m-vag till 2+1 vag ar i snitt cirka
2,4 miljoner kronor per kilometer. Det finns stora variationer i kostnad
beroende pa vilken standard man vill ha. Om man vill bygga om vagen
till lag standard (endast typsektioner, atgarder i sidomradet, sma
atgarder) uppskattas kostnaden till i snitt 1,35 miljoner kronor. For
ombyggnad till hog standard (byggnad av parallella vagar, gang- och
cykelvagar mellan plankorsningar, utplaning av sidoslanter till 1:6)
kostar varje kilometer i snitt cirka 2,6 miljoner kronor. Berékningar visar
aven en merkostnad pa 80 % for drift och underhall jamfort med 13m-
vag. | utrédkningen dar man kom till 6kningen pa 80 %, ar
samhallsekonomiska varderingar av trafikfordrojning inraknat. Priset for
drift och underhall pa 2+1vagar ar beraknat till cirka 85-95.000 kr per
kilometer och ar. (VTI, 2009)

2.1.1 Samhallsekonomisk kalkyl vid 2+1 vag

Ekonomin ar en grundldggande byggsten for samhallet i stort,
vagbyggen ar inget undantag. Det darfor viktigt att man far en
grundlaggande  forstdelse i hur man réaknar ut olika
samhallsekonomiska nyttor inom vagbranschen. Studien vi har valt att
gora bestar av en Overgripande litteraturstudie pa trafikverkets skrifter
pa amnet.



For att berdkna samhéllsekonomiska effekter anvands olika
berakningsmodeller som representeras av olika datorprogram. De
vanligaste programmen som anvands i Sverige vid berédkning av
samhéllsekonomiska effekter &ar Sampers/EVA (Effekter vid
VagAnalyser)/Samkalk. Programmen anvands for att berakna effekter
och samhaéllsekonomi for olika objekt och trafiksystem. Fokus
framforallt ligger pa motortrafik, tidsvinst och olyckor. Dessa program
ar dock inte lampliga for att kunna gora realistiska beréakningar for
gang- och cykelatgarder. De olika varderingarna som ar inlagda i
programmen ar osakra och det saknas tillforlitig och tillracklig
kvantitativ statistik och data. Vagverket, nuvarande Trafikverket, har pa
grund av detta presenterat ett nytt program for att berdkna
samhallsekonomiska kalkyler for cykelatgarder, kallat Cykalk som ska
fungera som ett komplement till de nuvarande analysverktygen.
(Trafikverket, 2010)

2.1.1.1 Cykalk

Cykalk ar ett Excelbaserat program som &r bestallt av trafikverket, och
utvecklat av WSP Analys and Strategi. Meningen med programmet ar
att Trafikverket och kommuner ska kunna anvanda det fristaende, eller
som komplement till EVA/Samkalk. Faktorerna som tas hénsyn till i
Cykalk &r féljande:

Restid/bekvamlighet (baserat pa Naturvardsverkets rapport 5456)
Fordonskostnader (baserat pa naturvardsverkets rapport 5456)
Olyckor (baserat pa ASEK:s olycksvarde/Vagverket)

Externa effekter av biltrafiken (SIKA)

Halsa (WHO)

Aven specifik data for vald cykelvag anvands sésom langd, antal
cyklister fore atgard/efter atgard samt typ av cykelvag. Kostnader for
att bygga atgarden anges ocksa i kalkylen.

2.2 Attraktiva busshallplatser

For att folk ska resa med kollektivtrafik ar det viktigt det ar latt att ta sig
till hallplatsen. Om hallplatserna ar svartillgangliga finns det stor
sannolikhet att resenarerna tar bilen istéllet for buss. D& man bade ur
milj6 och sakerhetssynpunkt vill ha mer kollektivtrafik ar det viktigt att
se till denna aspekt



En utredning, gjord av Rambdll Malmd, (Ramboll 2010) visar pa ett
antal olika aspekter som ar viktiga for att en hallplats ska vara attraktiv,
dessa ar:

Tillganglighet
Trygghet
Komfort
Sékerhet

Miljo och halsa

Dessa punkter tas upp under rubrikerna 2.2.1 - 2.2.4 och 2.3.

2.2.1 Tillganglighet

Tillganglighet ses ur ett "hela resan”-perspektiv vilket betyder att alla
delar i en resa tas med, fran dorr till dorr. Nar en resenar valjer
fardmedel utvarderar denne alla olika delar av resan, vid kollektivtrafik
tar man darmed hansyn till gangtid, vantetid, restid, bytestid samt
risken att bli forsenad. Rapporten visar att de tillganglighetspaverkande
faktorerna ar:

e Avstand: Hallplats — malpunkt

e Separerad GC-vag eller blandtrafik, behovet varierar med
hastigheten

e Kontinuiteten pd GC-vagen

Barriarer: fysiska och mentala hinder sasom tat trafik, dalig

belysning, dalig utformning pa korsningar

Nivaskillnad

Parkering

Belysning

Drift och underhall

Information och vagvisning

De ovanstaende aspekterna paverkar tillgangligheten till hallplatsen,
tillgangligheten pa hallplatsen paverkas daremot av:

Turtathet

Vantetid

Vagvisning till hallplats
Tidtabeller och realtidstavlor
Anpassning for funktionshindrade



2.2.2 Trygghet

Ordet trygghet &r svart att beskriva da det handlar om upplevda
kanslor, alltsa inget som nédvandigtvis hander i verkligheten. Trygghet
ar svart att rakna pa, da olika manniskor kanner olika for saker och
handelser. Trygghet vid busshallplatser kan delas upp i tva olika delar,
trygghet sett till trafiksakerhet (korsning av hogtrafikerade vagar eller
hog hastighet) samt trygghet med avseende till brott, exempelvis
valdsbrott och ranrisk pa vag till eller pa busshallplats. Bada
aspekterna ar viktiga inom hallplatsutformning samt vagen till hallplats.
Orsaken till att det ar viktigt att tanka pa trygghetsaspekten, ar att
otrygghet kan gora att man som resenér valjer andra fardmedel,
alternativt att man tar en annan vag. Atgarder som kan tas for att 6ka
trygghetskanslan ar att man kan ha god belysning. En liknande aspekt
kan vara att for mycket vaxtlighet leder till att man inte har oversikt pa
alla delar av omgivningen, darfér bér man ha begransad vaxtlighet
(framst buskage). Otryggheten &r oftast stdorre om man ar ensam,
darfor ar det positivt om en hallplats byggs i narheten av bebyggelse
eller platser dar folk vistas.

Tryggheten till/pad anslutande véagar till hallplatsen ar enligt Ramboll
rapporten:

Belysning

Passage genom tunnel

Vegetation

Narhet till annan bebyggelse samt narvaro av andra manniskor
Trafikmangder/hastigheter pa bade fardvagen och korsande
vagar

Tryggheten pa hallplatsen paverkas av:

Belysning: pa och i busskuren

Vegetation

Drift och underhall

Overvakning

Narhet till bebyggelse och andra resenarer
Synlighet fran vagen

Hastighet pa narliggande véag



2.2.3 Komfort
Med komfort menas komforten under hela resan, komfortpaverkande
faktorer enligt rapporten ar:

Vaderskydd
Sittplatser
Uppvarmning
Toalett

Kiosk
Biljettautomater
Tidtabeller
Realtidsinformation

2.2.4 Trafiksakerhet

Pa busshallplatser maste busstrafiken prioriteras for att kollektivtrafiken
ska fungera. Kollektivtrafiken, sett under resans gang, ar mycket
trafiksaker. Nar man ser pa bussresor ur ett "hela resan”- perspektiv
finns det dock stdrre riskmoment, de oskyddade trafikanternas véag till
bussen och aven pa- och avstigande bor tas i beaktande. Nar man
utvarderar riskerna for olyckor kan man komma fram till atgarder som
kan komma att 0ka trafiksakerheten. | rapporten framgar att atgarder
som kan vara aktuella for okad trafiksakerhet ar hastighetsreglering,
belysning, hallplatslage och vaderskyddsutformning.

Trafiksakerhet pa vag till hallplats paverkas av:

e Separerad GC-vag
e Planskildhet eller inte
e Belysning

Pa hallplatsen ur ett trafiksékerhetsperspektiv ar paverkande faktorer:

e Risk att oskyddade trafikanter genar pa osakert satt och att
oskyddade resenarer blir avslappta pa trafikfarliga platser

Racke som skyddar hallplatsen

Hastighet pa néarliggande vag

Belysning

Drift och underhall



2.3 Milj6 och hélsa

Miljon ar en viktig del av manniskans existens, om miljon paverkas
alltfor mycket fran trafiken eller andra aktiviteter sdsom industrier, kan
det leda till att ménskligheten far ett ohdlsosamt samhaélle att leva i. Vi
har darfor valt att gora en Overgripande studie i hur motortrafiken
paverkar miljon.

Trafiken paverkar miljon pa flera plan. Problemnivaerna uppdelade i tre
nivaer, lokal, regional och global. Under dessa nivaer kan trafikens
miljopaverkan sammanfattas till:

Energianvandning

Luftféroreningar

Buller

Vibrationer

Barriareffekter

Fororeningar pa mark och vatten
Paverkan pa landskapsbild och stadsbild
Intrang i natur och kulturmiljcer

(Hydén, 2008)

2.3.1 Lokal niva

De miljoeffekter som trafiken genererar pa lokal nivad ar bland annat
partikelutslapp, buller, barriareffekter och utslapp av farliga gaser
sasom kolvaten, kolmonoxid, kvavedioxid och ozon.

2.3.1.1 Buller

Biltrafikens buller kan delas upp i tva kategorier, buller fran drivlina och
avgassystem samt buller som uppkommer via kontaktakt mellan vag
och dack. Det forstnamna, drivlinebuller, 6kar ju hégre hastigheten ar.
Detta tillsammans med avgasbullret ar det mest dominerade bullret
under 50km/h i blandad trafik (bade latta och tunga fordon). Buller fran
kontakt mellan dack och vag, okar ocksd med hastigheten. Da detta
buller ar hogfrekvent stér den inte lika mycket som buller vid
hastigheter under 50km/h. (Kropp, 2007).

2.3.1.2 Barriareffekt

Vagar och jarnvagar paverkar manniskor och djurliv negativt genom att
de skapar barriareffekter vilket gor att formagan att réra sig mellan
olika omraden hammas. En for stor barriareffekt paverkar manniskan
och samhaéllet negativt, det kan separera olika statsdelar och hamma
en positiv utveckling av staden eller regionen. Djurarter som har
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problem att ta sig till exempelvis betesmarker och problem att
reproducera, har blivit ett 6kande problem pa senare ar pa grund av
bland annat viltstangsel. Vissa djurarter tvingas da ut fran sina
naturliga habitat och kan fa problem att 6verleva. Darfor ar det viktigt
att man bygger viltdvergangar och tar hansyn till djurlivet.

(Hydén, 2008)

2.3.1.3 Luftféroreningar

Fororeningar som kommer av emissioner fran motortrafiken pa lokal
niva ar partiklar, kolmonoxid, kolvaten, kvavedioxid och ozon. De olika
amnena paverkar manniskor, djur och vaxtlighet pa olika satt, hur de
paverkar redovisas i det har kapitlet.

e Partiklar bestar av finfordelat stoft och eller damm som
innehaller en stor del negativa kemiska amnen, kommer delvis
fran avgaser (framst fran tung dieseltrafik) samt slitage av
vagbana/bromsar/dack. Antalet partiklar som slapps ut ar valdigt
varierande med tanke pa dubbdacksanvandning och sa vidare.
Detta har en véldigt stor del i de negativa halsoeffekterna av
utslapp i tatorter. Partiklar berédknas orsaka runt 5000 fortida
dodsfall i Sverige, detta sker pagrund av lungbesvar och okad
risk for hjart- och karlsjukdomar.

e Kolmonoxid gor det svarare for blodet att transportera syre,
sarskilt kansliga ar personer med hjartproblem och foster. Tecken
pa att det ar hog halt av amnet ar att folk blir trotta, irriterade eller
far forsamrad reaktionsformaga. Halterna var extremt hoga vid
rusningstrafik pa 70-talet, men har minskat under senare ar
mycket med hjélp av katalysatorer.

e Kolvaten ar en grupp kemiska foreningar som har stor negativ
paverkan pa djur och manniskor, dessa amnen uppstar vid
ofullstandig forbranning av bensin och diesel. Det mest kanda
exemplet pa kolvate ar bensen da det tillsammans med PAH ar
direkt cancerframkallande, andra amnen i gruppen misstanker
man oOka risken for cancer. Amnena paverkar manniskan bade
via direkt inandning och maten.

e Kvavedioxid har en bade direkt och indirekt paverkan pa
manniskor och djurs hdalsa, direkt ar irritation av luftvdgar och
nedsatt lungfunktion och indirekt med oOkad benagenhet att
smittas av virus och bakterier d& slemhinnor ar irriterade. Aven
detta amne har minskat med hjalp av katalysatorer men ar
fortfarande ett reellt problem. Kvavedioxid bildas vid férbranning
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speciellt nar motorerna ar hart belastade, vagtrafiken ar skyldig
till 70-80% av det lokala kvavedioxidutslappet

e Ozon bildas genom en reaktion mellan avgaserna och solljus,
ozonet raknas bade som lokalt och regionalt problem da det inte
alltid bildas direkt efter att avgaserna lamnat fordonet. Marknara
ozon paverkar lungfunktionen och om det ar valdigt hoga halter
sa kan man trots kort exponering fa livsfarliga symtom. Ozon &r
den nast farligaste féroreningen efter partiklar och berdknas doda
2000 personer per ar i Sverige. Marknara ozon &r aven skadligt
for vaxter som aldras snabbare med skordebortfall som effekt.
Ozonet bryter aven ner viktiga komponenter som manniskan har
anvandning av. Halterna ar hogst i tdtbebyggda stader, men finns
aven pa landsbygden.

(Hydén, 2008)

2.3.2 Regional niva

Pa regional niva avser man det totala nedfallet eller halten av
fororeningar i en hel region. De @mnen som mest paverkar miljon pa
regional niva vid emissioner ar kvaveoxider och svaveldioxid, bada
dessa amnen bidrar till férsurning av skogar och sj6ar. Fororeningarna
faller till marken med hjalp av vatdeposition eller att det fastnar pa
vegetation och mark. Dessa amnen har ingen direkt halsovadlig effekt,
de ger dock en indirekt paverkan vissa djurarter och vaxter skadas
genom en sankning av pH-vardet. FOrsurningen goér att tungmetaller
frigdrs och detta skadar vaxtligheten. Tillskottet av kvave gor att vaxter
blir 6vergddda som i sin tur innebar att vaxterna tar upp mer basiska
amnen fran jorden och ytterligare forstarker forsurningseffekten.
(Hydén, 2008)

2.3.3 Global niva

Det amne som mest paverkar miljon pa global niva vid emissioner ar
koldioxid, det har inte nagon betydelse om var pa jorden det &r
utslappt. Koldioxid ar den framsta av vaxthusgaserna. Vaxthuseffekten
gar ut pa att gaserna i var atmosfar stanger in varmestralningen fran
solen, som annars skulle reflekteras bort helt och hallet. Vara utslapp
gor att atmosfaren blir tjockare och absorberar mer varme, vilket gor att
jordens medeltemperatur hojs. Detta kallas i dagligt tal
vaxthuseffekten, men borde kallas den forstarkta vaxthuseffekten.
(Hydén, 2008)

Om utslappet av  koldioxid ska minska, maste aven
energiforbrukningen bli mindre. Om man ska minska pa utslappen av
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koldioxid fran motortrafiken som anvander branslen som blir till
koldioxid vid forbranning, kravs béttre utformning av vagarna. Med
battre utformning av vagar, menas att man ska bygga vagarna sa man
minimerar antalet obefogade energiforbrukande handelser sa mycket
som mojligt. De handelser som paverkar energiforbrukningen och
darmed okar forbranningen av bransle, ar acceleration och retardation.
Den storsta forandringen man kan gora for minskning av
koldioxidutsl&pp ar dock att anvanda alternativa branslen och att forma
samhallet pa ett satt som gor att farre transporter sker.

(Hydén, 2008)

Vid vart intresseomrdde &ar det framst buller, barriareffekt och
luftféroreningar som spelar in, det vill séaga lokal niva.

2.4 Trafiksakerhet

For att fa en oversikt i hur viktig trafiksakerhetstank ar ur ett storre trafik
perspektiv, har vi valt att géra en studie i hur de storsta aspekterna
paverkar trafiksékerheten. Vi har aven valt att belysa punkter som ar
aktuella for Bjorkakorset

En valdigt avgorande faktor nar det galler trafiksakerhet ar trafikflodet
(exponeringen) av trafiken, ju fler personer som fardas pa vagarna
desto fler olyckor sker. Det ar darfor viktigt att ha en bra riskanalys sa
man kan jamfora olika vagar. Litet flode men stor risk kan ge samma
antal skadade som stort flode med liten risk. Risk berdknas genom att
antalet olyckor divideras med flodet. Utformningen av vagen har ocksa
en stor del i hur manga olyckor som sker, det ar viktigt att utforma
vagen med lampliga kurvor/lutningar och fullgod sikt.

Trafiksakerhet ar en viktig frdga nar det kommer till transporter pa
vagarna. Det ar manga olika faktorer som inverkar pa en god eller dalig
sakerhet: hastighet, vagstrackning och utformning, mobilanvandning,
drog/alkoholpaverkan, baltesanvandning och trétthet &ar ett urval av
faktorer som paverkar sakerheten.

2.4.1 Hastighet

Hastighet &r den storsta faktorn nar det galler olyckor, om hastigheten
ar hog far olyckan storre konsekvenser. Det ar inte bara
konsekvenserna som blir varre, utan &ven sannolikheten dkar drastiskt
for olyckor. Om hastigheten ar lagre far trafikanterna mer tid att
utvardera trafiksituationer samt att reaktionsstrackan minskar.
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2.4.2 Alkohol

En annan del av som wur trafiksdkerhet bidrar till olyckor é&r
alkoholkonsumtion. Bara i Stockholms lan ar var fjarde som dor i
trafiken paverkad av alkohol eller andra droger. Cirka 150 personer dor
varje ar i Sverige till folid av rattfylleri och cirka 1000 personer skadas
svart. (NTF, 2011-06-20)

Enligt Trafikverket (Alkohol — sa paverkar den, 2010) ar 30 % av de
motorfordonsforare som dor i trafikolyckor alkoholpaverkade, mer an
halften ar det nar det galler singelolyckor. En alkoholpaverkad forare
far samre syn, langre reaktionstid, svarare att koordinera, en
avtagande uppmarksamhet och mer trotthet. En mer omfattande
studie fran USA visar att det finns en upp till 15 ganger hogre risk for
olyckor vid rattfylleri. (Hydén, 2008)

Morkertalet pd hur manga som kor rattfulla lar vara stort, da
rutinkontroller bara utger en brakdel av de transporter som utfors i
Sverige varje dag.

2.4.3 Korsningsolyckor

Nastan 30 % av alla svarare olyckor sker i tre- och fyrvagskorsningar,
detta eftersom det finns manga interaktioner mellan olika
trafikantgrupper. Manga interaktioner leder till problem da méanniskan
inte alltid ar kapabel att fatta ratt beslut vid komplicerade
trafiksituationer. (Hydén, 2008)

2.4.4 Bilbaltesanvandning

Att anvanda bilbalte har en stor paverkan pa trafiksdkerheten, da
krafterna i trafikolyckor &r stora och manniskan inte ar byggd for att
klarar av den belastningen. Man raknar med att en méanniska orkar ta
emot sig med handerna vid upp till 7 km/h, da hastigheterna &r
betydligt hogre i trafiken kan man latt se varfér det ar viktigt att
anvanda balte. Ungefar 96 % av personbilférarna anvander balte, 15 %
farre i baksatet. Nar det géaller yrkesforare ar siffrorna betydligt lagre
(lastbilsforare 50 %). Man kan aven se en skillnad i antal olyckor
mellan de som anvander balte och de som inte gbr. De som inte
anvander balte a&r med om fler olyckor &n de som anvander. Cirka 40
% av omkomna i biltrafiken har inte anvant bilbalte, halften av dessa liv
berdknas kunnat rdddas vid baltesanvandning. (VTI, 2009)
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2.4.5 Olika trafikslag

Nar man pratar om trafiksakerhet mellan olika trafikslag ar det vanligast
att se effekterna mellan kollisioner mellan oskyddade trafikanter och
bilister, detta eftersom de oskyddade trafikanterna inte har nagot
platholie som kan skydda dem mot skada vid kollision. Kollisioner
mellan cyklist/cyKlist eller cyklist/gdende ar vanliga, men det brukar inte
vara en prioriterad frdga nar man pratar om trafiksakerhet.
Trafiksakerhetsfragor som man lagger vikt vid innefattar néastan
uteslutande motorfordon.

Det har pa senare ar sedan 1990-talet aven skett en Okning av
olyckorna med tung trafik inblandad, dessa olyckor blir pa grund av den
stora roérelseenergin valdigt forédande och resulterar valdigt ofta i
dodsfall. (Hydén, 2008)

2.5 Oskyddade trafikanters sakerhet och behov utanfor tatort

Att rora sig som oskyddad trafikant skiljer sig fran tatort och landsbygd,
framforallt for att hastigheten pa motortrafiken ar hogre vid landsbygd
an i tatort. Andelen oskyddade trafikanter & mindre vid landsbygd,
vilket gor att det &r svarare att ekonomiskt berattiga atgarder for dessa.
| detta kapitel gar vi igenom olika viktiga aspekter som paverkar
oskyddade trafikanter vid landsbygd, framférallt med avseende pa
vagen till en busshallplats.

2.5.1 Influensomrade och oskyddade trafikanters behov

Med influensomrade i vart fall menas det omrade som técks in av den
radie de olika trafikantgrupperna kan téankas ga eller cykla for att
senare ta bussen vidare. Det skiljer sig givetvis mellan gaende och
cyklister samt mellan tatort och landsbygd. Behoven for de olika
trafikantgrupperna skiljer sig ocksa.

2.5.2 Halsoeffekter

Vi har valt att studera vilka halsoeffekter gdende och cyklande far
samhallsekonomiskt sett, da det ar viktigt att ekonomiskt kunna
motivera alla atgarder man gor vid vagbyggen.

Vid gang eller cykling 30 minuter om dagen, far man positiva
halsoeffekter. Fysisk inaktivitet Okar risken for ohalsa och kostar
Sverige cirka 6 miljarder kronor arligen. Kostnaden skulle vara 650
miljoner kronor hégre om inte dagens gang- och cykeltrafik fanns. De
ohélsor som kostar mest ar bland annat hjart- och karlsjukdomar,
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diabetes och stroke. Det finns dock en ekonomisk forlust pa grund av
olyckor. (Trafikverket, SKL, 2010)

2.5.3 Belysning

Belysning &r en viktig fraga nar det galler bade trygghet och sékerhet
for oskyddade trafikanter som ror sig vid en vag. Darfor ville vi
kontrollera med de radgivande skrifterna fran trafikverket, for att hitta
stod for en utdkning av belysning.

Enligt VGU &ar behovet av belysning ar stort vid exempelvis planskilda
trafikplatser, cirkulationsplatser, vagar med stort flode av oskyddade
trafikanter i morker samt hdég andel morkerolyckor. Det finns dock
riktlinjer for vagar som inte uppfyller ovanstaende krav, men som anda
kan vara berattigade till belysning. Det géller exempelvis vagar med lag
trafikteknisk standard, dvs. att trafikmiljons svarighetsgrad ar hog. Aven
ett stort antal gang- och cykeltrafikanter pa kdrbanan spelar ocksa in.
(VGU, 2004)

2.5.4 Gaende

For att fA en overblick i hur gaende agerar, har vi gjort en
litteraturstudie pa vilka behov de gaende har med tanke pa vilken
hastighet och mdjligheter de har att ta sig fram.

Gaende star for cirka 20% av alla persontransporter i Sverige. |
tatbebyggda omraden ar andelen storre. Benagenheten att ga avtar vid
en stracka pa cirka 2 km, som motsvarar en gangtid pa cirka 30
minuter. Medelganghastigheten pa en vuxen méanniska beraknas till
4-5 km/h. Barn, aldre och méanniskor med funktionshinder behdver
sarskilda atgarder for att ta sig fram sakert. Tillgangligheten maste vara
hog for alla trafikgrupper, vilket ar ett nationellt mal. Véagens
uppbyggnad och skick inverkar ocksa pa hur stor andel oskyddade
trafikanter som anvander vagnatet. | VGU namns att en gaende
anvander ca 0,70m av vagrummet. Detta matt varierar dock beroende
pa vilket behov de gaende har. 0,70m ar for icke funktionshindrad
person. (VGU, 2004)

2.5.5 Cyklister
Det &ar ocksa viktigt att fa en 6verblick pa cyklisters behov, da de ar lika
oskyddade som gaende.

Av alla persontransporter i Sverige uppskattas andelen cykelresor till
cirka 10%, andelen ar hogre i tatort. Vid avstand storre &n 5 km
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minskar ben&genheten att anvédnda cykeln. Cyklandet &r mycket
vaderberoende. Vid sn6 och annat ovader minskar antalet cykelresor
markant, framférallt pa landsbygden dar snorojningen inte ar lika
prioriterad. | tatorter kan cykeltrafiken minska med upp till 20 %, siffran
bor vara betydligt hogre vid landsbygd da det inte & samma kvalité pa
snorojning. Precis som vid gangtrafik spelar underlaget och vagskicket
roll. Cyklister har aven stora krav pa avstand till motorfordon, da
vingelrorelsen ligger pa cirka 0,2m for vuxna. (Trafikverket, SKL, 2010)
Enligt VGU kraver cyklister en cykelfaltsbredd pa 0,75m vid landsbygd,
dar det inte finns separat GC-vag.

2.6 Oskyddade trafikanters trygghet och sakerhet vid 2+1 vag

Vi vill fa en inblick i hur mycket man tanker pa oskyddade trafikanter i
allménhet nér man bygger 2+1 véag. Darfor har vi valt att studerat vad
VGU sager om de oskyddade trafikanternas situation.

Vid ombyggnad fran en befintlig 13m-vag, utan breddning, sager VGU
att minimibredden for en vagren med fa gang- och cykeltrafikanter bor
vara 0,75m. Vid nybyggnation eller ombyggnad till 14m-vag bor
vagrenen vara 1,0m. Det ar alltsa inget krav pa bredare vagren vid
bredare vag. Motivet for att bygga en bredare vag an 13m ar bland
annat att standarden for oskyddade trafikanter ska 6ka. Argumentet for
att behadlla en vagbredd pa 13m ar effektivitet och ett snabbt
genomforande. Nar inga specifika atgarder gors vid ombyggnad fran
13m-vag till motesfri landsvag, MLV, kommer de oskyddade
trafikanternas framkomlighet och sékerhet minska drastiskt, detta
eftersom véagrenen minskas fran 2,75m till 0,75-1,0m. Det finns
dessutom finns det inga mojligheter att korsa vagen férutom dar det
finns Oppningar i mittracket. Det kan exempelvis vara vid korsningar
och utfarter. Detta kombinerat med trafik ger de oskyddade
trafikanterna en trangd kansla. (Vagverket, 2005)

For att gang- och cykeltrafiken ska separeras kravs, enligt VGU,
mattliga till stora floden av oskyddade trafikanter pa vagen. Detta galler
om ombyggnadskostnaderna halls mattliga. Ar flodet av oskyddade
trafikanter laga, sa maste kostnaderna istéllet hallas laga for att
separering ska ske. Vid hoga floden av oskyddade trafikanter pa
specifika delar av en vagstracka, kan en sakallad "cykelstig” byggas.
Cykelstigen behover inte folja kraven fér gang- och cykelvag i VU94.,
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2.7 Trafikmal

D& vi har sett en brist i hur oskyddade trafikanter prioriteras vid
exempelvis samhéllsekonomiska berakningar, har vi valt att lagga lite
vikt pa att se hur de styrande i Sverige ser pa trafiken. Regeringen har
satt upp vissa trafikmal som branschen ska strava efter att folja. Vi kan
genom att studera trafikmal mojligtvis fa ett visst stod for vara
forbattringsforslag. Pa senare ar har malen forbattrats for de
oskyddade trafikanterna, dock inte tillrackligt mycket.

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar:

"att sakerstalla en samhallsekonomisk effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgare och néringsliv i hela landet”.

Fram till 2009 var huvudmalet uppdelat i sex mindre delmal. Dessa
delmal var
Ett jamstallt transportsystem
God milj6
En saker trafik
En positiv regional utveckling
Ett tillgangligt transportsystem
e HOg transportkvalitet
(SIKA, 2009)

| mars 2009 antogs de tva nya transportpolitiska delmalen. De tva nya
malen &r funktionsmalet och hansynsmalet. Funktionsmalet beror
resans och transportens tillganglighet samtidigt som hansynsmalet
beror sakerhet, miljo och halsa. Andringen gjordes pa& grund av att
delmalen uppfattades svartolkade och svarapplicerade. Istéllet ville
man ha nya kraftfulla och forenklade mal som enkelt kan anvéandas.

Ett stort tillagg i det nya trafikmalet ar folkhalsoperspektivet, vilket
innebar att man for forsta gangen i de transportpolitiska malen lyfter
fram folkhalsan, detta for att astadkomma ett battre transportsystem for
gaende, cyklister och de som aker kollektivt. Tillagget innebar att vid
ny- eller ombyggnationer kommer hansyn tas till dessa grupper, inte
bara for att miljon paverkas positivt, utan framst ur folkhalsoperspektiv.
(Regeringskansliet, 2009)

2.7.1 Cykeltrafikmal

Olika styrande organ vid trafikplanering har satt upp separata mal for
till exempel cykeltrafik. Det ar viktigt att studera dessa for att se om det
finns stod fran dessa for vara forbattringsforslag.
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Enligt Vagverket syd, nuvarande Trafikverket region syd, ar malet for
att cykeltrafiken i Skane ska oka fran 17% ar 2001 till 20% av alla resor
ar 2010. Cykeltrafiken ska ocksa bli sakrare och mer attraktiv. Malet
ska nas med hjalp av battre planering, béattre utbyggnad och underhall,
mer kunskap och uppféljning samt battre kommunikation och
samarbete. Fram till 2001 lag fokus pa biltrafiken, och oskyddade
trafikanter har fatt lida pa grund av detta. Nu stravar man efter ett mer
jamstallt trafiksamhalle, dar cykelfragor lyfts fram i strategiska program.
Man ser inte langre cykeltrafiken som ett andrahandsalternativ for
resande, utan som ett likvardigt transportsatt.

| den regionala transportpolitiken soks tre huvudmal. Dessa &r féljande:
miljbanpassade transportsystem, samhallsbyggnad och sakerhet.
Malen kan nas med samarbete mellan utvecklad cykeltrafik och en
anpassad kollektivtrafik. Cykelleder mellan orter ar ett bra satt att 6ka
attraktiviteten, samt minska motoriseringen av samhallet och darav
minska utslappen som biltrafiken genererar. De mal som Trafikverket
region syd stravar efter, ar en del av stdrre, nationell strategi som
Vagverket (nuvarande Trafikverket) utformat. Denna nationella plan ar
utformad for aren 1999-2007, och omsatte 73 miljoner kronor. For att
goOra cykeltrafiken annu mer attraktiv gérs kunskapshodjande dokument
om bland annat cykelparkeringar och drift och underhall. (Vagverket
region Skane, 2001)

2.7.2 Kollektivtrafikmal

Da det &ar en busshallplats vi studerar ar det aven viktigt att se till vilka
kollektivtrafikmal som finns, i detta fall ar malen uppsatta for varje
region, i vart fall Region Skane.

Skanetrafiken ansvarar, pa uppdrag av Region Skane, for att driva och
utveckla kollektivtrafiken. Verksamhetsidén for Skanetrafiken lyder "Vi
erbjuder attraktiva resor for en positiv utvecklig i Skane”. Aren 1999-
2008 naddes Skanetrafikens okningsmal med 3% fler
kollektivtrafikresenarer per ar.

Skanetrafiken stravar efter 5 huvudmal. Det stravas efter att kunders
behov och dnskemal ska uppfyllas. Aven den kundupplevda kvaliteten
ska Oka, dar fokus ligger pa punktlighet, baskvalitet och kapacitet. De
fyra stora stadernas, Malmd, Helsingborg, Lund och Kristianstad,
samarbete maste forbattras och skapa battre forutsattningar for
kollektivtrafik. Detta ger bade kundnytta och en battre trafikekonomi.
Skanetrafikens organisation ska rustas upp. Det sista malet innebar att
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anvandandet av fossila branslemotorer helt ska vara borta till &r 2020,
och utbytta till fordon drivna med férnybara branslen. (Skanetrafiken,
2008)
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3 Platsbeskrivning

| den har delen av rapporten har vi valt att beskriva hur Bjérkakorset
och omgivande bebyggelse ser ut. Platsbeskrivningen innehaller bilder
pa hur Bjorkakorset ser ut idag, samt en historisk beskrivning av hur de
olika ombyggnationerna andrat korsningens utformning.

3.1 Sjobo kommun

| Sjobo kommun bodde ar 2008 cirka 18000 personer, 7000 bor i
centrala delen av Sjébo. De tre storsta serviceorterna i kommunen star
for cirka 2500 boende och i 6vriga mindre byar bor cirka 2500 personer
samt cirka 5000 boende pa landsbygden. Sammanlagt i
sommarbyarna bor cirka 600 invanare.(Sjébo kommun, 2009)

Den storsta arbetsgivaren ar Sjobo kommun som star fér cirka 1.200
arbetstillféallen.  Personal- och fbretagstjanster, framst inom
lantbruksnaring- och byggsektorn, star for cirka 45% av arbetstillfallena
och ar med darmed den storsta arbetssektorn. Ovriga arbetstillfallen ar
vard och omsorg (17%), kommunikation (15%), jordbruk (10%) samt
forskning (10%). (Sjobo kommun, 2009)

3.1.1 Sommarbyarna

Sammanlagt antal mantalsskrivna i de bada sommarbyarna ar 580
(2011), vilket innebar ca 3 % av kommunens invanare (Sjobo kommun,
2009). En stor skillnad mellan de bada sommarbyarna ar att i Svansjo
sommarby ager man bade marken och fastigheten. | Sjobo sommarby
ar det en agare som ager marken, dar de boende &ager fastigheten. |
Sjobo sommarby finns aven ett gemensamt vattenverk och vattennat.
Det finns planer for att bygga ut ett kommunalt VA-ledningsnat i Sjobo
sommarby ar 2014/15 respektive i Svansjé sommarby 2015/16. Enligt
2011 ars VA-taxa ligger anslutningsavgiften pa 85000 kronor/hushall.
Till detta kommer ocksa brukningsavgifter for forbrukad mangd vatten.
En anslutning till det kommunala VA-ledningsnatet kommer innebara
en Okad attraktionskraft for att fler fastigheter ska bli permanentboende
pa grund av den tkade kommunala servicen.(Andersson, Jesper 2011)
Sjobo sommarby och Svansj6 sommarby blev tillsammans klassade
som en tatort ar 2005. (SCB, 2009)

3.1.1.1 Svansjo sommarby

Svansjo sommarby har 305 fastigheter och 361 mantalsskrivha (11-05-
01). Antalet permanentboende ar 198 och antalet
sommarstugorftillfalliga bostader ar 207. P& atta ar har
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permanentboendet tkat med 12 %, raknat fran ar 2003. (Andersson,
Jesper 2011)

3.1.1.2 Sj6bo sommarby

Sjobo sommarby &r, om man jamfér med Svansj0 sommarby, en
mindre by med 205 fastigheter och 219 mantalsskrivha (11-05-01).
Antalet permanentboende ar 129 och antalet sommarstugor/tilifalliga
bostader ar 76. Pa atta ar har permanentboende tkat med 3 %, raknat
fran ar 2003. (Andersson, Jesper 2011)

3.2 Attraktivt omrade

Da det ar viktigt att se vad som paverkar hur mycket trafik den mindre
vagen (979) far, har vi tittat pa vilka olika attraktiva platser som
genererar trafik i naromradet. | foljande kapitel kommer vi att redovisa
dessa platser.
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Figur 1 Karta dver attraktiva platser" (Eniro.se)

Pa bilden ovan ar fem punkter utsatta. Dessa punkter ar foljande:
1. Bjorka. En mindre by med ett trettiotal hus. Avstandet fran
Bjorkakorset till borjan av Bjorka har vi uppmaétt till 1,9 kilometer.
2. Svansjo sommarby. Fran Bjorkakorset ar avstandet till infarten till
sommarbyn uppmatt till 0,4km.
3. Sjobo sommarby. Fran Bjorkakorset ar avstandet uppmatt till ca
0,5km.
Grustakt. Avstand matt fran Bjorkakorset till infarten ar 1,6km.
listorp. En mindre by med cirka 10 hus. Avstand matt fran
Bjorkakorset ar 2,1km.

ok
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3.3 Bjorkakorset

| korsningen sammanstralar tvad vagar: huvudvagen, vag 11, har en
skyltad hastighet av 80km/h. Anslutande vag, vag 979, har en skyltad
hastighet pa 70km/h och ansluter fran bade norr och séder. Om man
kor at vaster pa vag 11 kommer man till Lund/Malmo, om man kor at
oster kommer man till Sjobo/Ystad. Vag 979 leder pa sodra sidan mot
Sjobo/Svansjo sommarby, norra sidan leder till Bjorka och nagra fatal
hus. Pa vardagar borjar kollektivtrafiken, mot Lund och Malmdo, ga vid
klockan 5 med ett intervall pa cirka 20 minuter. Detta turintervall pagar
fram till klockan 9, for att sedan avga en gang i halvtimmen fram till
klockan 14, dar samma intervall som pa morgonen pabdérjas igen. Fran
klockan 17.30 avgar bussarna var halvtimme for att sedan avslutas i
timintervall mellan klocka 22 och 23. Samma turtéthet galler mot resor
in mot Sjobo. (Skanetrafiken, 2011)

Arsdygnstrafik (ADT) p& vag 11 (inklusive tung trafik) &r uppmaétt till
8700 fordon per dygn. Vag 979 har pa sodra sidan ett ADT pa cirka
1200 fordon per dygn, norra sidan star for ett ADT pa cirka 200 fordon

per dygn.

Bjorkakorset har byggts om tre ganger pa 10 ar. Fran att ha varit en
fyrvagskorsning med 13m-véag till dagens 2+1 vag med mittvajerracke,
separerat vanstersvangfalt och refug.

Da det inte finns nagon dokumentation fran ar 2000 har vi varit tvungna
att gora platsbeskrivningen med hjalp av intervjuer med Angelica
Svensson, trafikingenjor (Sjobo kommun) och Jesper Haraldsson
(Trafikverket). Angelica jobbar for Sjobo kommun och har bidragit med
fakta om nulaget i Sjobo kommun och sommarbyarna. Hon har aven
gett oss tillstdnd att anvanda flygfoto Over korsningen. Jesper var
projektledare fér ombyggnaden av hela vag 11, inklusive Bjorkakorset
ar 2008/09.

Foljande kapitel redovisar for de tre ombyggnationerna i kronologisk
ordning, med bodrjan 2002 och avslutas med dagens utformning.
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3.3.1 Bjorkakorset 2002

Copyright Lantmateriet |

Figur 2 Utformning av Bjorkakorset ar 2002, Sjébo kommun

Ar 2002 s&g korsningen ut som p& bilden ovan. Vag 11 var en 13-
metersvag med vagren. Den anslutande vagen (979) bildar med vag
11 en fyrvagskorsning. Anslutande vag hade stopplikt mot trafikanter
pa huvudvagen och skyltad hastighet var 70km/h.
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3.3.2 Bjorkakorset 2004-2006
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Figur 3Utformning av Bjorkakorset ar 2004-2006, Sjobo Kommun

Ar 2004 hade Bjorkakorset blivit ombyggt for att 70-sékras, detta
gjordes for att det ansags vara en akut atgard, det framkom dock inte
nagon information om varfor det ansags vara akut. Vag 11 byggdes om
fran att vara en fyrvagskorsning till hogerférskjuten typ C-korsning. En
typ C korsning (VGU) innebéar att korsningen har ett separat
vanstersvangfalt pa huvudvagen.

Man har byggt om busshallplatsen med upphdjning av hallplats, nya
busskurer och cykelstéll for pendlare inférdes. Man byggde aven ut
korsningen sa att de oskyddade trafikanterna fick en GC-vag mellan de
tva hallplatslagena och att en malad refug med viloplan lades till pa
utfarterna pa vag 97, bade pa norr- och stédersidan. En refug malades
pa vag 11 for att ge oskyddade trafikanter en plats att stanna pa om de
inte kunde korsa vagen i en etapp.
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3.3.3 Dagens utformning av Bjorkakorset (2006-2011
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Figur 4 Dagens utformning av Bjorkakorset, grona linjer visar utformning 2002, Sj6bo
Kommun

Ar 2006 inférdes fartkameror, placerade fére korsningen. Vid
ombyggnad till 2+1 vag ar 2008/09 placerades kamerorna efter
korsning, detta med patryckning fran polisen. Da fartkamerorna far
forare att sanka hastigheten innan platsen fartkameran star pa, och
Oka hastigheten efter, placerades dessa efter korsningen med tanke pa
fordonstrafikens sakerhet.

En refug byggdes med viloplan pa vag 11, déver den malade refugen.
Ett viloplan i refugen gjordes till oskyddade trafikanter som inte kan
korsa vagen i en etapp.

Nar korsningen planerades var tanken att skyltade hastigheten genom
korsningen skulle vara 70 km/h, den ar darfér dimensionerad fér denna
hastighet. Nar Hastighetséversynen agde rum ar 2009 ville man att
korsningen skulle ha skyltad hastighet 100 km/h, da korsningen endast
var sakrad for 70 km/h sattes dock 80 km/h.

Vag 979 har under hela processen lamnats orord, den har alltsa inte
byggts om Overhuvud taget for att passa oskyddade trafikanter. Vagen
har bara forskjutits lite vid sjalva korset fér att gora motortrafiken
sakrare.
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Enligt (Haraldsson, Jesper 2011) och VGU ar blandtrafik acceptabel for
ett bilfléde pa under 1500 fordon.

Enligt VGU ar anslutningen bra utformad for vag 979. Da vag 979 inte
heller var utpekad som en vag dar manga cyklister vistades, gjordes
inte heller en separat GC-vag. Haraldsson namner ocksa att da det inte
fanns tid eller pengar att bygga om alla anslutande vagar, da budgeten
var gemensam for hela projekt vag 11.

Inte heller pa vag 11 planerades for gang- och cykeltrafik, detta
beroende pa att vagen inte var utpekad som pendlingsstrak och att
man inte ville ta mer ansprak av naturomradet. Man beslutade aven att
det inte fanns nagot behov av pendlarparkering, da antalet pendlare
var lagt, samt att stoldriskerna vid pendlarparkeringar med lag
omsattning av bilar ar storre ute pa landsbygden an inne i tatort.
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3.3.4 Okular beskrivning

| foljande kapitel har vi valt att visa olika delar av korsningen som vi
tycker ar viktiga att belysa, detta sker genom en beskrivning av platsen
med ord, samt att vi redovisar fotografier tagna vid Bjorkakorset nar vi
varit ute pa vara faltbesok. Matt pa delar av vagarna ar utsatta i skisser
Over korsningen.

Det vi forst lagger marke till vid faltbesok ar att vag 979 inte alls ar
anpassad for oskyddade trafikanter. Det finns varken en separerad
GC-vag eller vagren som ar tillrdcklig for oskyddade trafikanter att
vistas pa. Det finns heller ingen belysning pa vag 979 varken norr eller
soder om vag 11. Dikena pa bada sidor av vag 979 ar branta. Branta
diken medfor att det blir svart att ta sig av vagen utan att ramla om det
skulle bli en komplicerad trafiksituation, eller om man k&nner sig
trangd. Det andra vi reflekterar dver vid vag 979, ar att det endast finns
en malad refug vid infarten till vag 11. Detta gor att det kanns otryggt
att korsa vagen, da bilister utan problem kan kora 6ver linjer om det
skulle handa nagon olycka.

Pa vag 979, séder om vag 11, ser vi en skarp kurva som vi anser har
skymd sikt, detta pa grund av kraftig vaxtlighet. Med skymd sikt menar
vi att bilar som kommer pa vag 979 mot Bjorkakorset blir synliga for
oskyddade trafikanter endast ett fatal sekunder innan platsen dar de
korsar vagen. Vi anser ocksa att underhadllet av vag 979 ar
undermaligt, d& vagmarkeringar ar slitha och ofullstéandiga.

Pa vag 11 tyckte vi att det hoga bilflédet, kombinerat med den hdga
hastigheten, ar skrammande nar man ska korsa vagen. Vid évergang
ar det svart att hitta nagon bra lucka i det héga flodet, detta galler
framst vid rusningstrafik. Den hoga hastigheten gor ocksa att det &r
svart att bedéma avstand till fordonen.
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Figur 5 Till vanster: Overgang oskyddade trafikanter Till hoger: Busskur

Figur 5 till vanster visar GC-vagen som ligger parallellt med vag 11 dar
man korsar vag 979 s6der om Bjorkakorset. Som man kan se pa bilden
bestar refugen av malade linjer som delar upp kérbanorna. Den
malade refugen innehaller aven ett viloplan for oskyddade trafikanter.
Vagmarkeringen visar aven att de oskyddade trafikanterna ska lamna
foretrade mot motorfordonen.

Figur 5 till hoger visar busshallplats i riktning Lund/Malmo dar ett antal
cykelparkeringar finns. Busskuren &r inglasad med tak som skyddar
mot vader. Inne i kuren ar ljudnivan hog, vilket beror pa den hoga
hastigheten och det hoga flodet pa vag 11. Det blir darfor svart att halla
en naturlig samtalsvolym.
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Figur 6 Till vanster: VVagren och dike Till hoger: Skarp kurva

Figur 6 till vanster visar den valdigt smala vagrenen och det branta
diket pa vag 979. Som man kan se sa har de oskyddade trafikanterna
lite utrymme att réra sig pa. Man ser ocksa att vag 979 ar smal sa att
motortrafiken kommer nara de oskyddade trafikanterna, speciellt vid
mote med andra motorfordon.

Figur 6 till hbger ger oss en blick pa hur pass skarp kurvan precis innan
Bjorkakorset ar. Som man kan se ar ocksa kurvan full av tat vaxtlighet,
vilket gor den daliga sikten forstarks.

Figur 7 Till vénster: Vag 11 Till hoger: Viloplan i refug, vag 11
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Figur 7 till vanster visar vag 11 i vastergaende riktning sett fran GC-
vagen dar refugen ligger utanfor. Figur 7 till hoger visar évergangen for
oskyddade trafikanter, den upphdjda refugen med viloplanet. Vi kan i
dessa bilder se att det ar osakert att cykla och ga pa vag 11, da
vaggrenen ar smal. Vagrenen inklusive stracket och "flarparna” ar
0.8m, vilket ar inom granserna for VGU. | daligt vader ar dessa linjer
valdigt hala och det ar valdigt tveksamt om nagon cyklist eller gaende
vagar sig ut.

13,2 37

R
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Figur 8 Korsning véag 11, matt i meter.

Skyltad hastighet pa vag 11 ar 100km/h, i korsningen ar skyltad
hastighet dock séankt till 80km/h. Vag 11 bestar, i Bjorkakorset, av en
1+1 vag med separata vanstersvangféalt till vag 979. Bilden ovan visar
hur refugen &r utformad samt hur vagen ar dimensionerad vid
korsningen for oskyddade trafikanter.
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Figur 9 Infart 979, s6der om védg 11, matt i meter.

Vag 979 har skyltad hastighet 70km/h. Det ar stopplikt for pafart till vag
11. Refugen ar malad och har ett viloplan for oskyddade trafikanter.
Mattet pa vagren ar inklusive malad linje, dd VGU réaknar med linjen i
sina rekommendationer. Mattet som ar utsatt for vagrenen ar inklusive
linjen vilket innebéar att cykelutrymmet ar 0,15m da man har valdigt
svart att cykla pa linjer, som dessutom blir hala vid I6v och blott vaglag.
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3.4 Andra utformningsmojligheter

Eftersom det &r bra att fa olika perspektiv pa olika l6sningstyper av
korsningar har vi aven inventerat tva andra platser. Vi analyserade
endast oOverfarten for de oskyddade trafikanterna pa huvudvéagen, da
de anslutande vagarna inte gar att likstalla med Bjorkakorset. Forsta
korsningen ar studerad for att vi ar ute efter ett férslag pa lIésning som
kan anses battre an den befintliga i Bjorkakorset, detta galler
overgangslosningen pa vag 11. Det andra alternativet ar ett sakallat
nollalternativ, det vill sdga ett alternativ som visar pa hur vag 11 skulle
se ut och fungera, om man inte byggt om for att 70-sakra ar 2002.

Forsta korsningslosningen ligger utanfér Kristianstad (Nobbelov), i
Skane. Nollalternativet ligger strax utanfor Osby (Trekanten), i Skane

3.4.1 NObbelov, E22

Figur 10 Bild dver alternativ unformning fran Nobbel6v (Pauna, Jutta, Rambdll 2011)

Vagen vid Nobbelov, E22, har en annorlunda korsningslésning an
Bjorkakorset. Mittvajerracket gar fram till viloplanet, det finns aven en
liten refug i viloplanet, mojligtvis kvar fran en tillsvidarelésning. Skyltad
hastighet ar 70 km/h i korsningen, sankt fran 100 km/h pa ovriga
vagen. De oskyddade trafikanterna ar tvungna att korsa tva korfalt i
ena riktningen och ett korfalt i den andra ADT p& E22 var 14200 fordon
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per dygn ar 2008. Platsen innehaller aven en pendlarparkering dar
man kan stalla bilen.

3.4.2 Trekanten, vag 23

Figur 11 Bild p nollalternativ i Trekanten vag 23 (Jnsson, Thomas, Ramboll 2011)

Bilden ovan visar det sd kallade nollalternativet. De anslutande
vagarna ar inte forskjutna fran varandra och det kan uppsta
komplikationer nar bilister kommer fran bada anslutande vagar.
Hastigheten ar hog da man inte tar hansyn till korsning, utan har kvar
100 km/h genom korsningen. Det finns ett separat vanstersvangfalt i
bada riktningar. Mittvajerracket har en 6ppning som stracker sig fran
borjan av vanstersvangfaltet i ena korriktningen till boérjan av
vanstersvangfaltet i den andra korriktningen, vilket gér 6ppningen lang.
| korsningspunkten finns inga trafiksakrande l6sningar for oskyddade
trafikanter. ADT pd vag 23 ar 5200 fordon per dygn enligt matning ar
2010.
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4 Resenéarenkat

For att ta reda pa vad resenarer tycker om busshallplatsen och vagen
till och fran den, utformades en enkat med 6 korta fragor. Dessa fragor
stallds personligen till var och en av bussresenarerna. Deras alder
uppskattades aven, for att en jamfoérelse sedan kunde genomfdras
mellan aldersgrupperna. Malet med enkéatsvaren var att fa inblick i vad
som upplevdes vara bra respektive daligt med utformningen av
korsningen, bade att rora sig i den och att ta sig till den. D& antalet
tillfrdgade man endast var 4 av 20, har mdjligheten att se skillnad pa
asikter mellan konen varit begransad.

4.1 Metod

Resenarsundersokningen skedde med direktm6ten med pastigande
och avstigande bussresenarer. Nagra enklare fragor stalldes muntligen
och svaren antecknades. Fragorna handlade om trygghet och sakerhet
inom korsningsomradet samt synpunkter angaende vagen till
korsningen.

4.2 Fragorna

Enkaten innefattade 6 korta fragor, dar tva var trygghetsfragor, bade
trygghet att rora sig i korsningen samt att ta sig till/fran busshallplatsen.
Den inkluderade aven tre praktiska fragor som stélldes for att fa reda
pa malpunkter med resan, hur ofta folk anvander busshallplatsen samt
hur de tog sig till och fran korsningen. Den sista fragan var en
asiktsfraga, dar tillfrdgades resenaren om eventuella atgardsforslag,
forbattringar eller positiva synpunkter. Fragorna 16d som féljande:

e Hur ofta aker ni buss till/fran denna hallplats?

e Hur tar ni er normalt sett till busshallplatsen?

e Ert mal med resan? (Jobb, skola, annan aktivitet?)

e Upplever ni att det ar tryggt att ga/cykla pa vagen fran
sommarbyn till hallplasten? Varfor/varfor inte?

e Upplever ni att det ar tryggt att korsa vagen? Varfor/varfor inte?

e Nagra ovriga synpunkter pa platsen eller vagen hit? (Positiva
eller negativa!) Vad tycker Ni att man borde foérbattra vid
hallplatsen, eller vagen dit? Hur?
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4.3 Resultat av enkéatsvar
Under foljande rubriker kommer svaren pa enkatfragorna att redovisas.

4.3.1 Alder 0- 20

10 personer tillfragades. 9 kvinnor, 1 man. Nar det géller antalet resor
med buss aker alla tillfragade dagligen, da majoriteten har skolan som
malpunkt. De flesta blir antingen skjutsade eller gar till hallplatsen, med
undantag for 2 kvinnliga mopedister.

Mannen och tva av kvinnorna tyckte inte att korsningsutformningen
eller vagen till var nadgra problem, detta berodde pa att de oftast fick
skjuts av foralder till hallplatsen. Resterande tillfrdgade antydde
framforallt att belysningen till och i korsningen var otillrécklig, framférallt
nar de pa kvallstid ska till kompisar eller fritidsaktiviteter. Narheten till
biltrafiken pa vag till bussen gav en stor otrygghetskéansla i kombination
med ett hogt flode av bilar. Otrygghetskanslan beror framforallt pa att
det inte existerar nagon vagren samt att dikena ar valdigt branta, vilket
inte ger nagon plats att ga undan pa da interagering med biltrafik sker.
De tyckte daremot att det var relativt latt att korsa vagen med
nuvarande utformning.

Forslag pa forbattringar var framst en separerad GC-vag med
belysning, dar de kan ga och cykla i lugn och ro. Den har atgarden
galler framforallt pa vag 979 séder om Bjorkakorset.

4.3.2 Alder 21-60

8 personer tillfrdgades. 5 kvinnor, 3 man. Samtliga personer tog sig
sjalva till korsningen, 5 cyklade och 3 gick. Malen med resorna var hos
6 personer arbetet. Resterande 2 personer akte till skolan och
fritidsaktiviteter. Alla tillfrdgade aker kollektivt dagligen.

Vid frdgan om tryggheten i korsningen fick vi som svar fran 4 personer
att flodet gav en osakerhets- och otrygghetskansla. Att man ibland fick
sta och vanta en langre stund for att komma 6ver vagen gjorde inte
saken battre, speciellt inte n&r man ar sen till bussen eller ser bussen
komma. De dvriga 4 hade inga kommentarer pa detta. Daremot att ta
sig till korsnigen kunde kannas otryggt ibland, framférallt p4 morgonen
och eftermiddagen.

Vid synpunktsfragan ville halften av personerna ha en separat GC-vég,
men for resterande rackte det med en bredare vagren.
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4.3.3 Alder 60+

2 kvinnor tillfrAgades. En person som tillfragades aker buss dagligen till
sitt arbete. Till korsningen tar hon sig gadende. Den andra tillfrdgade
personen aker buss cirka 1-2 ganger i veckan, detta for
fritidsaktiviteter. Till korsningen tar hon sig med cykel.

Bada personerna i frdga antydde att tryggheten i korsningen var dalig.
Hastigheten ar for hog och flodet for hogt. Vid klockan 16, vid
rusningstrafik, &r det i princip omgjligt att korsa vagen. En av
personerna antydde att den tunga trafiken pa vag 979 soder om
Bjorkakorset var besvarande, de bade later och tar stor plats samt ger
ett obehagligt vinddrag.

Vid fragan om egna synpunkter pa forbattringar i korsningen eller
vagen till fick vi som svar fran bada att en separerad och belyst GC-
vag skulle vara perfekt. En planskild korsning gavs som forslag fran
cyklisten. Det som dock var bra i korsningen var viloplanet i refugen
som gav en viss trygghet nér det inte gick att korsa vagen i en etapp.

4.4 Sammanstallning av enkéater

Nar vi studerar enkatsvaren ser vi tydliga monster, framférallt att de
som aker buss gor det dagligen. Malpunkterna skilier sig, men
majoriteten skulle antingen till arbete eller till skola. Vi har lyckats fa
med nastan hélften av de som aker buss i var svarsstudie da
Thylander pa Skanetrafiken har tillhandahallit statistik som visar att 45
personer aker buss fran de bada hallplatserna per vardag. (Thylander,
Mikael, 2011)

Vi kan utlasa fran svaren att de olika aldersgrupperna har overlag
liknande asikter angaende trygghet och sakerhet. Framforallt kommer
otrygghetskanslan fran narheten till trafiken och den obefintliga
belysningen pa vag 979. Majoriteten av de tillfrdgade tyckte det var en
relativt val fungerande korsningsutformning, detta skiljer sig dock
mellan de olika aldersgrupperna. Vi kan aven se att i alla aldersgrupper
okar otrygghetskanslan med flodet pa trafiken.

Nar det galler egna synpunkter samt forbattringsforslag, kan vi se att
majoriteten vill ha separering av trafikslagen. Den allménna asikten ar
att det kravs en separerad GC-vag med belysning. Aven belysning i
korsning eller breddad véaggren gavs som forslag fran ett fatal
resenarer. Planskild korsning kom upp i en diskussion med en resenar.
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4.5 Analys av enkatsvar

D& ingen av resenarerna har namnt att de tar bussen for att handla,
kan vi dra slutsatsen att man anvander bilen till detta andamal. Vi drar
fortsatt slutsatsen att om man bor sa avsides, utan narhet (il
livsmedelsbutik eller liknande, anvands bilen da det ar mycket
smidigare att f& med sig varor samt kortare stracka att ga med tunga
varor.

Vi kan dra tydliga slutsatser att ett hogt flode ger en stor
otrygghetskéansla och skapar en osékerhet vid interagering mellan olika
trafikslag. Vidare kan man se att olika aldersgrupper har olika
tidpunkter da busstrafiken nyttjas. De yngre anvander framst bussen till
skolan som har annorlunda tider an de arbetande, och slipper oftast
rusningstrafiken bade morgon och eftermiddag. Det ar troligtvis darfor
de anser att det ar relativt latt att ta sig 6ver vag 11. Att tre stycken blev
skjutsade av foraldrar, kan bero pa att det finns en ovilja fran
foraldrarna att slappa ut sina barn pa vag 979 da de anser att den ar
osaker. Personer aldre &n 20 har ett helt annat synsatt pa
trafiksituationen da de nastan alltid ror sig i korsningen vid
rusningstrafik. De har ocks& mer erfarenhet av olika trafiksituationer
och trafiksakerhet, de ser trafiken ur ett annat perspektiv 4n de unga.
Darfér anser de flesta &ldre personer att det ar otryggt att korsa vag 11
pagrund av hogt flode.

Belysningen &r en viktig trygghetsaspekt for alla aldersgrupper,
speciellt for personer 6ver 20 da det & morkt bade pa vag till och fran
arbetet. Vi drar darfor slutsatsen att belysning ar en viktig aspekt for
oskyddade trafikanters trygghet och sakerhet

Eftersom resenérer till och i Bjorkakorset anser att det kravs férandring
av vag 979, framforallt séder om vag 11, kan vi dra slutsatsen att
tryggheten ar lag. Da knappt nagon resenar har utryckt att blandtrafik
fungerar i nulaget, kan vi anse att de olika forbattringsforslagen,
separerad GC-vag/breddad vaggren, kan anses som rimliga.

Vi var 6verraskade att ingen av resenarerna har papekat den skarpa
kurvan, med skymd sikt, vilken ligger precis framfor korsningen. Det
kan bero pa att de som inte ar utbildade inom trafiksakerhet inte har
samma synsétt pa exponering. Andra saker som inte & namnda &r
avstandet mellan busshallplatserna, nagot vi kan anse ar langt.
Kommer man pa morgonen och stéller cykeln pa hallplatslage riktning
Sjobo och kommer hem pé kvéllen vid hallplatslage riktning mot Lund
och Malm6, maste man korsa vag 11 en gang och vag 979 tva ganger.
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5 Boendeundersdkning

For att fa en inblick i hur de boende ser pa situationen med avseende
pa trygghet och sékerhet, samt framtida mojligheter att anvanda
kollektivtrafiken har vi fragat boende i olika delar av sommarbyarna.

5.1 Metod

Boendeundersdkningen genomfdordes genom ddorrknackning hos de
boende i de bada sommarbyarna. Nagra enklare fragor stalldes
muntligen och svaren antecknades. Fragorna handlade om hur de ser
pa kollektivtrafikmojligheterna fran sommarbyarna samt
trygghetskanslan pa vag 979 till korsningen. Fragorna tog aven upp hur
de anser att mdjligheterna att korsa vag 11 ar. Intressant var aven att
veta vad som skulle behtéva goras for att de skulle valja
kollektivtrafiken framfor bil. Totalt tillfrdgades 12 boende. Ett brev hade
i forvag skickats ut till de hushall som mojligen skulle tillfragas. Brevet
inneholl information om vad syftet med studien och vilka typer av fragor
som skulle stallas. Endast en person i varje hushall tillfragades. Ingen
hansyn togs till kon eller alder, d& underlaget var for litet.

5.2 Frdgorna

Fragorna utformades ett par dagar innan studien utfordes, detta for att
malsattningen och fragestallningarna i sista stund hade &ndrats.
Fragorna stalldes muntligen och var utformade for att fa svar pa dessa
fragestallningar.

Om de anvéande buss eller bil och varfor just det fardséattet
Om de kande sig trygga pa vagen till och i Bjorkakorset
Finns det nagot de vill andra (atgardsforslag)

Om en andring pa utformning av vagen skulle innebéra att de
kunde tanka sig &ka mer buss

5.3 Sammanstallning av enkatsvar

Det vi forst och framst fick fram var att bilanvdndandet prioriterades
starkt framfor kollektivtrafiken, pa grund av enkelheten. Att storhandla
eller utféra arenden kandes enligt de boende for komplicerat med
kollektivtrafiken nar bilen finns tillganglig. Aven nar det galler att ta sig
till arbetet var det smidigare att ta bil.

DA det kommer till trygghetsfragan, fick vi som svar att 6 av de
tillfragade kande sig osékra for att i viss utstrackning undvika
kollektivtrafiken. Den storsta faktorn till otryggheten var att bilisterna
kom sa nara inpa da man gar eller cyklar. En annan faktor var att det
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inte finns nagon plats att ga av vagen. Vissa tyckte aven att korsa vag
11 kunde vara svart.

Nar det galler fragan om hur man skulle kunna géra om véagen till
Bjorkakorset samt korsningslosningen, fick vi som svar av 5 personer,
varav 1 som cyklade till bussen dagligen, att en GC-véag skulle vara att
foredra. Tva personer har éverhuvudtaget inte varit ute pa vagen som
oskyddad trafikant, s& de hade inga asikter om atgardsfoérslag. De
tyckte daremot, ur ett bilistperspektiv, att korsningen fungerar bra.
Resterande personer har ingen asikt om atgardsférslag da de inte
skulle bry sig om ett eventuellt atgardsforslag skulle ga igenom. Detta
eftersom att de tycker att bilanvandning ar smidigare.

Skulle de atgardsforslag som vi fatt fran vissa av de boende ske, skulle
de Overvaga att ta bussen istallet for bil vid vissa tillfallen. Detta
eftersom de kanner sig osakra pa vag 979 som den ser ut idag. En av
de tillfragade personerna har ett tonarsbarn som far skjuts till bussen
varje dag. Vid eventuell GC-vag skulle personen kanna sig sakrare att
|ata sitt barn ta sig till bussen sjalv.

Vi kan ocksa utlasa av resultaten att vart i byn de bodde inte spelade
roll pa viljan att anvanda kollektivtrafiken, bade i nulaget och med
eventuell atgard.

5.4 Analys av enkatsvar

Boende i olika delar av sommarbyarna valdes ut for intervjuer. Darfér
tillfragades tva hushall i borjan av respektive sommarby, &aven tva
hushall i slutet av sommarbyarna blev tillfragade. Tva hushall i mitten
av respektive by tillfrdgades ocksa. Anledningen till spridningen av
svarsomradet var att fa en inblick om avstandets betydelse for viljan att
ta sig till hallplatsen. Detta var ett tillrackligt antal svar for att analysera
de boendes behov och att kunna gora eventuella l6sningsforlag pa
dessa.

De boende som inte anvander korsningen regelbundet, har troligtvis
inte gatt pa vag 979 nar det ar morkt, da de aker bil mycket hellre an
att ga, och har darmed inte reflekterat éver belysningsbehovet. De
atgardsforslag de boende gav &r liknande de vi fick fran
bussresenarerna, med skillnad pa att de boende inte reflekterade sa
mycket dver vag 11. Det enda eventuella atgardsforslaget vi fick var en
GC-vag. Detta svar var vantat, men vi hade kanske trott att fler skulle
ge detta som forslag. De som inte gav atgardsforslag har anda ingen
tanke pa att ta bussen istallet for bil.
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6 Hastighetsmatning

Under forsta faltbesdket, och under vissa intervjuer, var intrycket att
motorfordonen korde i en hogre hastighet an den tillatna pa vag 979.
Darfor valdes att gora en hastighetsmatning pa vagen for att fa en
objektiv inblick i hur fort de kér. Reell hastighet och upplevd hastighet
skiljer sig ofta at.

Hastighetsméatningen utfordes 11-05-20 mellan klockan 13.40 — 16.00.
Vadret var soligt och sikten var god. Da foérare ofta tenderar att sakta in
da de ser nagot som liknar hastighetskontroller, satt vi gémda vid
vagrenen, och matte fordonshatigheten. Ingen hénsyn togs till
motorfordonstyp.

Att manniskor tycker storre fordon kor fortare an mindre fordon beror
delvis pa synvillor, att de later mer och ger ett vinddrag som ar
obehagligt om man ar nara fordonet. (Hydén, 2008)

6.1 Metod

Hastigheten mattes i bade norriktning samt i séderriktning pa vag 979.
Da det ar avsevart mycket hogre flode av fordon och oskyddade
trafikanter pa vag 979, séder om vag 11 an norr om vag 11, sa mats
endast hastigheten pa denna. Matningen skedde med en radarpistol
lanad av LTH och 50 fordon i vardera riktning har matts.

100 m

200 m

Figur 12 V&g 979 ar 2011, Eniro.se, Alvén, Hakman
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6.2 Resultat

Efter matning av hastighet pad vag 979 sammanstilldes data dar
median, medelhastighet och 85-percentil berdknades. Resultaten
framgar under foljande tva rubriker.

6.2.1 Norrgaende riktning

For att fa korrekta varden pa hastigheten mattes fordonen vid ett
avstand pa ca 100m innan korsningen (uppmatt med mathjul). Vi
beddmde att bromsning inte hade pabdrjats innan korsningen vid detta
avstand.

Antal uppmatta fordon 50
Medelhastighet 60,5 km/h
Medianhastighet 60,0 km/h
85-percentil 73,0 km/h
Tabell 1

Vid skyltad hastighet 70 km/h ligger medelhastigheten pa 60,5 km/h.
85-percentilen visar att 85 % av forarna kér under 73 km/h. Medianen
kan ge en battre bild pa den verkliga hastigheten, an den utraknade
medelhastigheten, speciellt om man har vissa méatvarden som kraftigt
avviker. Medianen i var matning visar 60,0 km/h.

6.2.2 Sodergaende riktning

For att fA korrekta varden pa hastigheten som majligt, mattes fordonen
fran infarten till Svansjo sommarby och 200m mot korsningen (uppmatt
med mathjul). Detta avstand ansags vara tillrackligt fordonen att
fullfélja sin acceleration.

Antal uppmatta fordon 50
Medelhastighet 62,5 km/h
Medianhastighet 60,0 km/h
85-percentil 70,5 km/h
Tabell 2

Vid skyltad hastighet 70 km/h ligger medelhastigheten pa 62,5 km/h.
85-percentilen visar att 85% av férarna kor under 70,5 km/h och att
resterande 15% kor fortare an 70,5 km/h. Medianen i var matning visar
60,0 km/h.

6.2.3 Analys av resultat

Da vi kan se att den genomsnittliga hastigheten inte éverskrider den
skyltade, kan vi anta att de intervjuade tror att motorfordonen har en
hogre hastighet &n de egentligen har, beror pa vagutformningen.
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Vi kan, efter att ha gjort litteraturstudier, se att olika kanslor kan
paverka hur vi ser pa olika trafiksituationer. Exempelvis kan manniskor
tro att motorfordon kommer i en hog hastighet, &ven om det inte gor
det i verkligheten, da de kanner sig trangda eller att fordonen kommer
nara. Aven ljudet blir hogre ju narmre trafiken &r. Alla sinnen spelar in
nar det galler trygghetskanslor. Vi anser att 70km/h (eller uppmatt
medelhastighet 60km/h) ar for hog hastighet med tanke pa vagens
utformning samt att de oskyddade trafikanterna kanner sig otrygga.
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7 Tidmatning — skymd sikt

D& vi har identifierat en mojlig trafikfara i att det finns en kurva med
skymd sikt, har vi valt att gora en tidsmatning pa hur lang tid det tar
fran skymt lage till interaktion med oskyddade trafikanter.

é
S

Figur 13 Skarp kurva fran vag 979 | riktning sbdr

Innan trafiken nar korsningen fran séder om vag 11 mots de av en
skarp kurva med riklig vaxtlighet. Denna kurva innebéar skymd sikt for
oskyddade trafikanter. Vi vill se hur lang tid det tar for ett fordon att
komma fran skymt lage till att nd den oskyddade trafikantens position.

7.1 Metod

Vi har genom tidmatning med tidtagarur matt upp en tid for varje fordon
fran det att fordonet dyker upp fran skymt lage, till det att fordonet nar
den oskyddade trafikantens position. Medelvardet pa tiden raknades
sedan ut. Totalt mattes 22 fordon. Avstandet fran de oskyddade
trafikanternas position till uppdykande fordon mattes till ca 65m (med
hjalp av méathjul).

Matosakerheten pa matningen lar vara stor da den manskliga faktorn
spelar stor roll. Reaktionstiden fran det att vi sag bilen till vi tryckte pa
"start” pa klockan, fordréjdes darfor mellan ca 200 till 300
millisekunder. Detta galler bade pa tiden vi ser bilen samt platsen for
interaktion.(NE, 2011-06-04)

44



7.2 Resultat

Medeltiden blev 5,477 sekunder. Spridningen var dock stor, mellan 4
och 7 sekunder.

7.3 Analys av resultat

For att fa en uppfattning om hur bra eller daligt resultatet ar for
trafiksakerheten undersoktes hur olika hastigheter inverkar pa
bromsstrackan. Enligt (Carlsson, Gunnar 2004) kan man vid kraftig
inbromsning bromsa med 0.8g m/s? vid bra friktion.

Fig 1. Stoppstrackor och kollisionshastigheter. Snabb reaktion (1 sekund) och hard
inbromsning pd torr asfalt (retardation 0,8q)
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Figur 14. Bromsstracka med relation till hastighet (Carlsson, Gunnar 2004)

Figuren ovan visar inbromsning vid ideella forhallanden, dvs klar sikt,
torrt vaglag och valdigt snabb reaktionstid pga rak vagstracka (1
sekund). Detta gor att vi inte riktigt litar pa grafen ovan som visar att
man skulle kunna stanna vid var korsning i en hastighet pa 90km/h.

Det finns en aspekt som sager att vanan att det inte kommer en
gaende vid passagen kan gora att fordonstrafikanter kor fortare in mot
korsningen an det vi matt upp. Da manniskan &r ett vanedjur &r
sannolikheten for detta stor. Denna aspekt kan liknas med att bilister
okar hastigheten da de kor samma vag ofta och att det inte brukar vara
mycket trafik. Darfor kan det vara en ide att géra en mer professionell
matning, eller bara géra nagot at den skymda sikten.
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8 Probleminventering

For att kunna jamfor de olika korsningarna vi tagit upp i rapporten véljer
vi att analysera var korsning for sig, for att sedan kunna gora en rattvis
beddmning mellan dem. Har tar vi endast upp egna reflektioner. For
mer direkt fakta om korsningsutformningarna, se kapitel 3.
Lésningsforslag efter dessa jamférelser presenteras i kapitel 10.

8.1 Fordelar och nackdelar med Bjorkakorset

Fordelarna med Bjorkakorset ar delvis att det faktiskt finns
cykelparkeringar, ett upphojt vaderskydd pa respektive busshallplats
och GC-vag nar man ska ta sig mellan busshallplatserna. Vid
ombyggnationen har man &ven tankt pa de oskyddade trafikanterna
nar de ska korsa vag 11, med tanke pa refugen och att man bara
maste korsa ett korfalt i taget med mojlighet att stanna i viloplanet.
Andra fordelar ar att infarterna fran de anslutande vagarna ar
forskjutna, vilket gor skillnad for trafiksékerheten for alla parter.
Fartkamerorna &r en positiv sak, aven om de bor sta pa andra platser
da fordonstrafikanterna saktar ner senare @&n om de hade statt fore
korsningen. De gor anda en skillnad som de star idag genom att
hastigheten sanks markant.

Nackdelarna med Bjorkakorset ar att vag 979 6verhuvudtaget inte ar
anpassad for oskyddade trafikanters behov. Den smala vagrenen med
brant dike, tillsammans med ett kort avstdnd mellan oskyddade
trafikanter och motortrafiken pa en smal vag, skulle kunna innebéra
svara olyckor om det gar fel vid interaktion mellan trafikanter. Vid
refugen pa vag 979 finns det inget som helst skydd for de oskyddade
trafikanterna, da den endast & malad. En malad refug kan ocksa leda
till en falsk trygghetskansla da oskyddade trafikanter forvantar sig vara
sakra mellan heldragna linjer. Det finns dock risk for att de blir pakdrda
om en motortrafikant tappar kontrollen dver sitt fordon.

Refugen pa vag 11 ar upphojd, som gor att man har ett litet skydd mot
pakorning, vilket ar en atgard som oskyddade trafikanter tror &r sakrare
an vad det egentligen ar. Orsaken till detta ar att vid 80 km i timmen ar
rorelseenergin fullt tillracklig for att kéra upp Over refugen.

8.2 Fordelar och nackdelar med Nobbelov

Vi var ute vid Nobbel6v en gang och gjorde en okular besiktning och
sag nagra fordelar och nackdelar med I6sningsmetoden. Det vi anser
vara positivt ar att mittracket stracker sig fram till viloplanet pa vardera
sida om refugen. Detta leder till att racket tar bort risken att bli pakord
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som oskyddad trafikant i viloplanet. Det enda negativa vi hittat i
korsningsldsningen var att man var tvungen att korsa tva korfalt pa ena
sidan av refugen.

8.3 Fordelar och nackdelar med Trekanten

Da vi var ute vid Trekanten och gjorde en okular besiktning sag vi inga
fordelar utan bara nackdelar med l6sningsmetoden. Nackdelarna ar
manga, da vi anser att fyrvagskorsningar inte borde finnas pa 2+1
vagar, vilket ocksa visar sig i statistiken over olyckor (se kapitel
trafiksakerhet 2.4.3). Till att borja med ar skyltad hastigheten 100km/h
vilket ar foér mycket i en korsningspunkt. En annan nackdel ar att
korsningen ar en vinkelrat korsning dar manga interaktioner sker. Nar
det kommer till oskyddade trafikanter, har de inget som helst skydd.
Oskyddade trafikanter ar tvungna att ta sig éver vagen i en etapp och
har ingen maojlighet att stanna i mitten. Det langa uppehallet i racke gor
aven att de oskyddade trafikanterna blir lockade att gena vagen pa en
osaker del av korsningen, vilket &ven har resulterat i en dédsolycka
mellan cyklist och bilist.

8.4 Jamforelse mellan korsningarna

Efter att ha studerat de tre korsningarna, kan vi direkt gora vissa
bedomningar. Nar vi jamfér Trekanten med de andra alternativen sa
kan vi direkt utesluta dess utformning som ett hallbart
l6sningsalternativ. Som vi kan se vid jamforelse av Bjorkakorset och
Trekanten &r att om man inte hade gjort om Bjorkakorset till typ C-
korsning, hade platsen varit osaker da det & mycket mer trafik pa
anslutningsvagarna. Om man daremot jamfér med Nobbeldv, kan vi se
att Bjorkakorset har en lite sdmre l6sning nar det galler refugen.
Bjorkakorset hade daremot en fordel nar det galler antalet korfalt att
korsa som oskyddad trafikant. Bada korsningarna har GC-vag mellan
busshallplatserna. En korsningslosning som skulle vara en forbattring
skulle vara en kombination av dessa korsningslosningar.
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9 Diskussion

Under examensarbetets gang har vi stott pa olika problem i
Bjorkakorset. Dessa problem kan aterknytas med hjalp av gjorda
litteraturstudier, intervjuer och resenarsundersokningar.

Nar vi forst kom till Bjorkakorset var var forsta tanke att sjalva
korsningen sag ut att ha ganska bra utformning, mest lite smadetaljer
som vi gar igenom senare. Nar det daremot géller anslutande vag, vag
979, sag vi direkt att den var otillracklig for oskyddade trafikanter. Vi
vile darfér hitta stod i litteraturstudier, intervjuer och
boendeundersokningar pa att bristerna vi fann var utmalade som
problem.

Enligt VGU finns det riktlinjer som séger att vag utanfor tatort bor ha
0,75m vagren for cyklister. For narvarande ar vagrenen pa vag 979 inte
tillracklig for cyklister, da den endast ar 0,28m inklusive 0,13m linje.
Det finns inte heller nagon separat GC-vag. Vi anser att da det &ar en
valdigt liten vagren kommer en separat GC-vag kravas. VGU kraver
dock stora mangder oskyddade trafikanter for att separera trafikslagen.
Enligt Haraldsson 2011 ligger gransen vid ett ADT p& 1500 fordon.
Haraldsson och Jonsson namner dock att till och i tatort géaller andra
prioriteringar, har ar det lattare att politiskt genomféra GC- atgarder.

Vi kan aven finna stod i resenérs- och boendeundersokningar att det
finns en otrygghetskansla pa den befintliga vagrenen pa vag 979.
Otrygghetskanslan kan uttrycka sig genom att de oskyddade
trafikanterna tycker att motortrafikanterna haller hog hastighet, vilket
aven har visat sig i var hastighetsmatning, att den upplevda
hastigheten ar hégre an den verkliga.

Vidare kan vi enligt kollektivtrafikmalen se att en arlig 6kning av
resenarer bor ske. For att kunna uppna detta maste vi skapa attraktiva
hallplatser. For att en hallplats ska vara attraktiv maste den aven vara
|lattillganglig, vilket innebar att vagen till korsningen maste vara trygg
och saker for oskyddade trafikanter, vilket den inte ar nu enligt bade
oss, VGU och resenarsundersokningar. Aven Cykeltrafikmalen for
region Skane stoder en sadan ombyggnad.

P4 vag 979 sag vi direkt att belysning saknades. Aven
resenarsundersokningar har visat att detta ar ett problem som bor
atgardas. Vagar med hogt flode av oskyddade trafikanter i mérker samt
hdg andel mérkerolyckor raknas, enligt VGU, som hdgprioriterad for
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belysning. Dock finns undantag, det galler exempelvis vagar med lag
trafikteknisk standard det vill saga att trafikmiljons svarighetsgrad ar
hdg. Aven ett stort antal gang- och cykeltrafikanter pa kdrbanan spelar
roll. Vi anser att trafikens svarighetsgrad ar hog, da fordonstrafiken
kommer néara inpa de oskyddade trafikanterna. Belysning spelar stor
roll nar det galler trygghet och sakerhet hos oskyddade trafikanter,
bade nar det galler trafiksédkerhet samt trygghet med avseende till brott.

Den sista aspekten vi lade marke till pa vag 979 var att det finns en
kurva med skymd sikt. Da inga resenarer namnt detta, innebér det ett
storre orosmoment da de inte identifierat den skymda kurvan som ett
problem vilket ger dalig tillgang till reaktionstid, detta &r en vasentlig del
I trafiksékerheten. Vid tidmatning fick vi fram att tiden det tog for
fordonstrafikanter att na fram till oskyddade trafikanter inte var
tillrackligt lang for att bade parterna ska hinna reagera i god tid. Den
skymda sikten beror framst pa den tata vaxtligheten i kombination med
en skarp kurva. Utformningen ar viktig nar det géaller trafiksdkerhet. Det
ar viktigt att utforma kurvor med bra radie samt att sikten ska vara god.
Pa den malade refugen kan man som oskyddad trafikant inte heller sta
helt saker. En malad refug ger en falsk trygghetskéansla, da ett fordon
utan problem kan na den oskyddade trafikanten.

Nar det kommer till hur bra busshallplatsen ar utformad lagger vi direkt
marke till den hoga ljudnivan. Det &ar svart att halla en normal
samtalston, da det hela tiden kommer bilar. Vi tycker daremot att det
finns positiva aspekter med busshallplatserna, bland annat att de ar
upphdjda fran vagen, vaderskydd finns samt en cykelparkering. Dessa
aspekter finns aven med som positiva egenskaper i rapporten
attraktiva avskilda hallplatser. Enligt rapporten ser vi att det finns brister
i nuvarande utformning. Bland annat ar belysningen undermalig, det
finns ingen O6vervakning, ingen nérhet till bebyggelse eller andra
folktata platser samt att hastigheten pa narliggande vag ar hog.

Vad géller vag 11 anser vi att hastigheten &ar for hog (skyltad 80km/h).
Detta starks av att korsningen faktiskt ar utformad for 70km/h, samt att
vara studier i trafiksakerhet visar att hastighet ar en stor faktor nar det
kommer till sdkerhet och trygghet. Sannolikheten for olyckor 6kar med
hastigheten eftersom reaktionsstrackan 6kar, &ven konsekvenserna blir
hogre. D& fartkamerorna sitter efter korsningen innebar det att de
oskyddade trafikanterna inte ar prioriterad enligt kameraplaceringen,
vilket ocksa starks av polisens val att flytta de ar 2008/09. Den hoga
hastigheten i kombination av det hdga flodet skapar ocksa en
barriareffekt nar man ska korsa vag 11.
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Refugen pa vag 11 har visat sig ha bra egenskaper nar det galler
trygghet for oskyddade trafikanter. Resenarsundersokningar visar att
de ar ganska ngjda med utformningen av refugen, med undantag av
nar det ar rusningstrafik. Enligt VGU och Jesper ar den har typen av
utformning med refug fullt tillracklig for en acceptabel korsningsatgard.
Det finns dock utrymme for forbattringar efter studier pa Nobbelov,
forslag till férbattring kommer i kapitel 10.

Ekonomi ar en valdigt viktig aspekt nar det galler trafikatgarder, och hur
stora atgardsforslag som kan ga igenom beror pa hur stora floden av
oskyddade trafikanter som finns. Det finns program som berdknar
samhaéllsekonomiska effekter. Vi anser dock att inget av dessa
program skulle kunna stédja ett mer kostsamt alternativ, da det inte
finns tillrackligt hogt flode av oskyddade trafikanter. Flodet kan dock
oka kontinuerligt med tanke pa att kommunalt VA-nat ar pa gang, vilket
troligtvis kommer leda till en stoérre 0©Okning av andelen
permanentboende. Darfér kan vi inte se en planskildhet som ett
alternativ till korsningslosning, trots att bade Jesper och nagra
resenarer har kommit med detta som forslag.

Vid féaltstudier av andra korsningslosningar, med samma foérutsattningar
pa huvudvagen, har vi studerat olika aspekter pa trygghet och
sakerhet. Det ar gjort for att kunna fa idéer och att jamfoéra var korsning
med andra I6sningar.
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10 Atgardsforslag

| den héar delen av rapporten kommer vi att ga igenom olika
atgardsforslag som vi har kommit fram till med hjalp av litteraturstudier
samt intervjustudier. Aven egna reflektioner tas hansyn till nar vi valt
atgardsforslag.

Den storsta atgarden ar en separat GC-vag med belysning. Denna ska
stracka sig fran vag 11 och sdéder mot sommarbyarnas infarter, det vill
saga cirka 500m. Det ar bara stdra delen av vag 979 som vi anser ar
motiverad med en GC-véag, da det bara &r 200 i ADT péa norra delen.
Andra orsaker till att det inte &r befogat, ar att det bara finns ett fatal
hus i Bjorka med omnejd.

Vid separation av trafikslagen okar bade trygghet och sakerhet,
belysningen starker detta. Det kan tankas att flodet av oskyddade
trafikanter kommer att 6ka och att kollektivtrafiken kommer bli mer
attraktiv for de boende. Kostnaden foér en utbyggnad av belyst GC-vag
kan vi anta till cirka 650 000 kr (Vagverket region Skane, 2006).
Kostnaden bor vi kunna motivera eftersom sommarbyarna ar klassade
som tatorter, vilka man politiskt lattare kan motivera atgarder for &n om
det inte skulle vara tatort. Enligt Haraldsson och Jonsson ar tatorter
mer prioriterade nar det galler GC-vagar till och i tatorter. Vi anser oss
hittat tillrackligt med motiv for att kunna argumentera for en sadan
ombyggnad, se diskussionen (kapitel 9). Ett motiv att belysa ar att det
troligen kommer bli en betydande oOkning pa flédet av oskyddade
trafikanter nar permanentboende 6kar. Det &r aven en stor fordel med
att bygga en GC-vag for att fa attraktivare kollektivtrafik. En bra
kollektivtrafik kan i sin tur leda till 6kat permanentboende.

Vart fortsatta forslag ar att racke satts upp och stracker sig till viloplan
fran bada sidorna pa vag 11, samt att forminska refugen av
utrymmesskal for racket. Detta ger en 6kad sakerhet for de oskyddade
trafikanterna da bilister inte kan kora upp pa refugen vid eventuella
olyckor. Det ger ocksa en 6kad trygghets- och sakerhetskansla for de
oskyddade trafikanterna. Om man lagger till ett mittrdcke fram till
viloplanet i refugen, gor det att den falska tryggheten byts ut mot en
verklig sékerhet. Vi har tyvarr inte hittat nagon fakta angaende
atgarden, nar det galler mata hur saker den ar i verkligheten. Vi anser
dock att efter att ha studerat N6bbel6v finns det grund for att I6sningen
verkligen ar sékrare an nuvarande l6sning i Bjorkakorset. Aspekter
som Okade underhallskostnader kan i och for sig tillkomma, vi har dock
inte ndgra data for dessa kostnader. Vi tror daremot inte att det
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kommer leda till nagon storre merkostnad da det redan finns en refug
som forsvarar exempelvis snorréjning.

Vi véljer ocksa att flytta fartkamerorna fran det befintliga laget efter
korsningen till ett lAge som ger en hastighetssankning innan de
oskyddade trafikanterna korsar vagen. Vilket innebéar att de oskyddade
trafikanterna far mer tid pa sig att korsa vagen. Kamerorna kommer
darfor att placeras i linje med O6vergangen pa vag 11. Flytten kommer
att innebara att hastigheten sénks tidigare och fordonstrafiken haller
lagsta hastighet precis dar oskyddade trafikanter korsar. Vi tror inte att
bilisterna  kommer hinna accelerera tillrackligt mycket efter
fartkamerorna for att det ska bli ndgon fara for bilisterna pa anslutande
vagar. Tillsammans med flytten av fartkamerorna kan en
hastighetssénkning ge en kraftigt okad trafiksakerhet pa vagen.
Hastighetssankningen kan motiveras med bland annat att korsningen
enligt Jesper ar utformad for 70km/h. Dessutom visar vara
litteraturstudier pa att hastigheten ar en stor faktor bade nar det galler
milj6- och sakerhetseffekter. Nar det kommer till miljoeffekter ar det
framst buller och Dbarridreffekt man kan minska vid en
hastighetssankning. Trafiksakerheten vid en hastighetssankning oOkar
bade med tanke pa effekterna av en trafikolycka och sannolikheten att
det ska ske en olycka. Tyvarr leder en hastighetssankning inte endast
till positiva effekter, utan &ven till vissa negativa miljoeffekter.
Miljoeffekterna som forstarks ar att man vid inbromsning och
acceleration 6kar emissioner fran forbranningsmotorer, da det kravs
energi for att andra hastigheter. Eventuell sparbildning kan forstarkas
dd mer rorelseenergi gar ner i marken vid inbromsning och
acceleration. (Vagverket, 2007)

Pa vag 979 finns som vi namnt tidigare malade refuger. Detta anser vi
vara otillrackligt och tycker att en upphdjning vid refug borde laggas till.
Refugen maste inte vara lika hog som pa vag 11 da rorelseenergin ar
mycket lagre vid vag 979, precis innan korsningen. Detta skulle géra
att man far en okad sakerhet for oskyddade trafikanter da de star
bakom visst skydd. Dock kommer detta bidra till 6kade kostnader och
svarigheter for drift och underhdll, framférallt snorojning.
Vajningsplikten for oskyddade trafikanter vid 6vergang av vag 979 pa
vag mot busshallplats bor andras till stopplikt. Detta kommer ge
oskyddade trafikanter en Okad ledning att det verkligen ska vara
uppmarksamma pa att de maste lamna foretrade for motortrafiken.

Med tanke pa de oskyddade trafikanternas sakerhet, valjer vi ocksa att
atgarda den skymda sikten vid den skarpa kurvan, vag 979. Som vi
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beskriver kurvan i kapitel 6 skyms sikten kraftigt pa grund av den tata
vaxtligheten. Vi valjer darfor att avverka tillrackligt med vaxtlighet for att
ge god sikt, bade for oskyddade trafikanter och bilister. Det positiva
med atgarden ar att reaktionsstrackan minskar da bilisterna ser de
oskyddade trafikanterna tidigare, vilket ger battre bromsberedskap.

Tyvarr har vara atgarder pa vag 979 vissa negativa effekter. En
separering av GC-vag skulle krava ett stort intrang i naturen. Da diket
for tillfallet ar brant, kraver nuvarande utformning minimalt intrang i
naturen. Underhallskostnaderna kommer bli hogre da GC-vag kraver
en del underhall, speciellt da det ar tatortsklassning, eftersom det stalls
hogre krav inom tatort. Det galler framfdrallt snéréjning och stadning
men ocksa underhall av den nya belysningen.

En annan negativ effekt ar energin som belysningen anvander. Detta
leder indirekt till att koldioxidutslappen Okar da el tillverkas. Detta &r
inte ett lokalt problem, utan koldioxidutsl&appen raknas som ett globalt
problem och kommer att forstarka vaxthuseffekten.

D& VGU endast ger riktlinjer bor det kanske stéllas krav pa lagandring
som gor att VGU maste foljas och minimimatt for oskyddade trafikanter
maste uppfyllas. Detta forslag stods aven av regeringens trafikmal som
sedan 2009 har valt att vardera alla trafikslag lika. Aven det nya
folkhalsoperspektivet starker detta argument.
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11 Slutsats

| den héar delen av examensarbetet ska vi aterkoppla till vara
malsattande fragestallningar med rapporten. Har vi fatt med allt vi har
forutsatt oss att skriva om? For att frdscha upp minnet, presenterar vi
fragestallningarna en sista gang:

e Vad tycker anvandare om Bjorkakorset och vag 9797
e Vilka problem finns i korsningsomradet?
e Gar det att forbattra vagen till och i sjalva korsningen?

Vi har genom intervjustudier med resenarer och boende, konstaterat
att de har vissa synpunkter pa korsningen. De tycker att det ar otryggt
att korsa vag 11 vid vissa tidpunkter. Vag 979 anser de som ett storre
problem, d& med avseende péa otrygghetskanslan som kommer vid
blandtrafik.

Kanslan av otrygghet kommer sig framférallt av att det &r en smal
vagren, vilket ger att man kommer néra fordonstrafiken. Vag 979 har
inte heller ndgon belysning, vilket gor att det blir valdigt morkt och
otryggt pa morgon- och kvallstid. Pa vag 11 gor flédet och
fordonshastigheten att det blir svart att korsa véagen, framst vid
rusningstrafik. Dessa var de problem som konstaterades av resenarer
och boende, dock finns nagra problem som inte togs upp av de
tillfragade, dessa var skymd sikt vid en skarp kurva och endast malade
refuger pa vag 979.

Vi kom fram till att det gar att forbattra bade trygghetskanslan och
sakerheten for oskyddade trafikanter, bade pa vag 979 och i
Bjorkakorset. Var storsta atgard ar en separat, belyst, GC-vag langs
vag 979, séder om Bjorkakorset. Den har atgarden kommer att ge de
oskyddade trafikanterna en storre trygghetskansla samt storre
sakerhet. Fortsatt &ar vart forslag att forlanga mittracket pa vag 11, fram
till viloplan i refug. Detta skapar i stallet for falsk trygghet en faktisk
sakerhet for oskyddade trafikanter. P& vag 11 kommer ocksa en
hastighetssankning och en omplacering av fartkameror ske. Detta
kommer innebara att oskyddade trafikanter far mer tid pa sig att korsa
vagen, och att fordonstrafikanternas reaktionsstracka minskar.

Mindre atgarder ar forslagsvis att bygga en upphojd refug pa vag 979,
samt att andra fran vajningsplikt till stopplikt for oskyddade trafikanter.
Dessutom kommer viss vegetation att rensas for att 6ka siktstrackan
vid kurvan med skymd sikt.
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