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Sammanfattning 
 

Alternativa 13-metersvägar (2+1 vägar) har på senare år blivit en stor 
del av det svenska trafiknätet, 2008 fanns cirka 128 mil 2+1 väg. Då 
dessa vägar har stora nackdelar för oskyddade trafikanter är det viktigt 
att se över utformningen av platser där oskyddade trafikanter har 
behov att korsa vägen.  
 
Motortrafiken påverkar både människans och omgivningens säkerhet 
och miljö. Det som är viktigast att förstå för just den här rapporten 
emissioner, buller och barriäreffekt. Det finns även en stor 
säkerhetsaspekt som man måste ta hänsyn till, då olika trafikgrupper 
måste samsas på samma vägutrymme. Oskyddade trafikanter, gående 
och cyklister, har behov som skiljer sig mycket från motortrafikanter 
som är skyddade av ett plåthölje. Man måste därför vid vägutformning 
ha alla trafikanters behov i åtanke. 
 
Björkakorset består av en huvudväg, väg 11, som är en 2+1 väg med 
en årsdygnstrafik (ÅDT) på 8700 fordon/dygn. Lokalt vid korsningen är 
hastigheten sänkt från den allmänna hastigheten på väg 11, från 
100km/h till 80km/h. Anslutande väg på båda sidor av väg 11 är väg 
979. Väg 979 har på södra sidan av väg 11 ett ÅDT på 1200 
fordon/dygn samt hastighet på 70km/h. Norra delen av väg 979 har ett 
ÅDT på 200 fordon/dygn och hastigheten är 70km/h. 
 
Björkakorset är intressant att studera, då den är ombyggd tre gånger 
de senaste åren. Det finns dock vissa problem som framkommit efter 
fältbesök och intervjustudier. De största problemen som blivit 
identifierade är: väldigt smalt vägutrymme samt dålig belysning för 
oskyddade trafikanter vid väg 979, skymd sikt vid den skarpa kurvan 
innan Björkakorset, bristande säkerhet vid refuger på både väg 11 och 
979, hög hastighet tillsammans med ett högt flöde vid rusningstrafik gör 
att det är svårt att korsa väg 11.  
 
Efter att ha lyckats identifiera problemen, har även vissa 
lösningsförslag utformats. Dessa är i korthet: separat och belyst gång 
och cykelväg(GC-väg) på väg 979, sänkt hastighet och flyttade 
fartkameror på väg 11, samt ett mitträcke som sträcker sig fram till 
viloplanet i refugen vid väg 11. Om alla dessa förslag går igenom, leder 
det till ökad trygghetskänsla och ökad säkerhet. Ökad trygghetskänsla 
och säkerhet leder till en mer attraktiv och utnyttjad kollektivtrafik. 
 



  

Nyckelord: 2+1 väg, attraktiva busshållplatser, trygghet och säkerhet, 
åtgärdsförslag, Björkakorset 



  

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.  
 
Björkakorset 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. 
 

Björkakorset 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 Björkakorset, 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.  
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Förord 
 
Denna rapport kommer att redogöra för det examensarbete vi utförde 
under våren 2011 på institutionen för teknik och samhälle, Lunds 
Tekniska Högskola. Målsättningen och rapportens utformning är 
utformad med hjälp av handledare Jutta Pauna, Ramböll Sverige AB, 
och examinator Thomas Jonsson, Lunds Tekniska Högskola/Ramböll 
Sverige AB  
 
Examensarbetet har utförts genom litteraturstudier, intervjuer, 
fältstudier och hjälp av handledare och examinator. Vi vill rikta ett stort 
tack till Jutta och Thomas, som har varit ett stort stöd under arbetets 
gång. De har hjälpt oss mycket med råd till källor och kontaktpersoner 
samt korrekturläsning. För övrigt vill vi även passa på att tacka 
Angelica Svensson och Jesper Andersson från Sjöbo kommun för bra 
svar på frågor angående sommarbyarna. En annan person vi vill tacka 
är Jesper Haraldsson från trafikverket för bra information angående 
platsbeskrivning och tankar angående ombyggnaden. 
 
Vi hoppas att denna rapport ger en bra grund till fortsatta studier i 
området. 
 
 
 
 
 
Lund 2011 
Henrik Alvén  
Anders Håkman 
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1 Inledning 

Följande rapport är ett examensarbete och skrivs som ett avslutande 
arbete för programmet Byggingenjör väg- och trafikteknik på Lunds 
Tekniska Högskola/Campus Helsingborg. Arbetet görs på uppdrag av 
Ramböll Sverige AB i Malmö. Rapporten handlar övergripande om 
busshållplatser vid 2+1 vägar, samt oskyddade trafikanters säkerhet till 
och från dessa hållplatser. Fokus ligger på en korsning mellan väg 11 
och väg 979, kallad Björkakorset, vilken är belägen i utkanten av Sjöbo 
kommun, Skåne. Busshållplatsen heter Sjöbo sommarby och används 
främst av boende/sommarboende i de två sommarbyarna söder om 
väg 11. Byarna ligger cirka 500m söder om hållplatsen. Anslutande väg 
till Björkakorset är väg 979 som har en skyltad hastighet av 70km/h. 
Korsningen är ombyggd i etapper som presenteras i kapitel 3.  

1.1 Syfte 

Syftet är att få en överblick i vad de som utnyttjar korsningen tycker 
angående trygghet och säkerhet på vägen till och i själva korsningen. 
Syftet är vidare att få en egen uppfattning om vilka problem som finns i 
korsningen. Vi lägger fokus på trafiksäkerhets- och 
trygghetsaspekterna i och runt korsningen, främst med hänsyn till de 
oskyddade trafikanterna.  

1.2 Bakgrund  

Korsningen vi väljer att lägga fokus på valdes eftersom området kring 
hållplatsen håller på att omvandlas från fritidshus till permanentboende. 
Platsen är också intressant för oss eftersom korsningen redan har blivit 
ombyggd, därför är det bra att göra en studie över hur bra eller dålig 
ombyggnaden blev. Detta för att se om det är ett bra lösningsförslag 
som kan tillämpas vid framtida ombyggnationer. 
 
Innan vi valde Björkakorset jämförde vi den med en annan korsning 
som ligger i Hörbytrakten. Orsaken till att den korsningen blev bortvald, 
var att det inte fanns tillräckligt antal resenärer eller bra underlag för en 
studie. Bussarna gick dessutom bara ett fåtal gånger om dagen. I och 
för sig är det viktigt med en god trafiksäkerhet även om det är ett fåtal 
personer påverkas. Vi vill dock göra en studie där vi har möjlighet att 
göra en djupgående analys med mycket underlag. 
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1.3 Avgränsningar 

I detta kapitel kommer vi gå igenom om vilka restriktioner vi var 
tvungna att göra, för att inte få ett alltför omfattande examensarbete. Vi 
hade gärna gjort en mer ingående studie på ett antal delar, men vi 
måste avgränsa oss. Vi kommer även göra vissa rekommendationer på 
fortsatta studier med vår rapport som grund. 
 
Vi har valt att göra ett allmänt miljökapitel, för att styrka det faktum att 
miljö faktiskt är viktig att tänka på när det gäller transporter, inte bara 
för människans välbefinnande. Däremot går vi inte in och studerar 
miljökonsekvenser på den specifika platsen.  För senare studier kan vi 
rekommendera att man gör en djupgående analys om hur en 
hastighetssänkning skulle inverka på emissionerna i Björkakorset. En 
annan mätning man kan göra är hur hög bullernivån är vid 
busshållplatsen. 
 
Vi har inte gjort någon samhällsekonomisk kalkyl över hur en GC-väg 
skulle påverka området. Det har heller inte gjorts en prognos över hur 
sommarbyarna kommer utveckla sig med permanentboende, som 
skulle krävas för att göra en sådan kalkyl, vi har bara gjort kvalificerade 
gissningar ur intervjuer. Prognoser av hur samhällen kommer att 
utvecklas  är en invecklad process med många olika beräkningar och 
simuleringar.  
 
Då det inte finns ett stort antal bussresenärer i Björkakorset, har vi varit 
tvungna att enbart göra en kvalitativ istället för både kvalitativ och 
kvantitativ undersökning. Vi har gjort en begränsad 
boendeundersökning. Vid senare studier bör en mer omfattande 
utfrågning ske. 
 
 
När det gäller trafiksäkerhet finns det delar som kan undersökas mer, 
exempelvis kan en granskning av beteendemönster hos 
motortrafikanter som interagerar med oskyddade trafikanter på väg 979 
vara av värde. En liknande analys borde göras vid oskyddade 
trafikanters passage av väg 979 samt väg 11. Detta skulle kunna ske 
genom filmning och analys. 
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1.4  Hypotes 

För att kunna göra ett så bra examensarbete som möjligt, satte vi upp 
målsättningar med vad vi ville besvara med vår studie. Målsättningar 
kan vara komplexa att förklara och förstå, om man inte utrycker dem i 
konkreta frågeställningar man vill ha svar på. Vi har därför bestämt oss 
för att examensarbetet ska gå ut på att svara på dessa frågor: 
 

 Vad tycker användare om Björkakorset och väg 979? 
 Vilka problem finns i korsningsområdet? 
 Går det att förbättra vägen till och i själva korsningen? 
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2 Litteraturstudie 

Under denna rubrik kommer vi studera olika aspekter som är viktiga för 
att få en översikt över trafikens problem och generella påverkan av 
samhället, människan och miljön. Kapitlet kommer innehålla generell 
fakta om 2+1 vägar, samhällsekonomisk kalkyl, attraktiva hållplatser 
och säkerhets- och miljöaspekter. Följande kapitel är relativt 
övergripande, vi har dock lagt extra vikt vid de fakta som är nödvändiga 
att ta under beaktande för Björkakorsets problemområde. I det här 
kapitlet har vi inte tagit med några egna reflektioner, bara ren 
faktasökning. 
 

2.1  Fakta om 2+1 vägar 

För att få en förståelse i varför korsningen ser ut som den gör, har vi 
valt att göra en undersökande studie över varför, när och hur man 
började bygga 2+1 vägar. Det finns orsaker till att man fortsätter bygga 
2+1 vägar, därför har vi även valt att leta upp fakta på vilka effekter de 
fått på trafiken. 

De första försöken med 2+1 vägar med mittvajerräcke skedde år 1998 
på en sträcka som ansågs vara väldigt trafikfarlig. Sträckan var en 32 
km lång korsningsfri motortrafikled, E4, Gävle-Axmartavlan. Projektet 
med att bygga om befintliga 13m-vägar togs upp i en utredning gjord 
av Vägverket (nuvarande Trafikverket) år 1996. I utredning nämner 
Vägverket att: 
 
 ”13m-väg beskrivs ofta som världens bästa 2-fältsväg och världens 
sämsta fyrfältsväg. Framkomligheten är mycket god i flöden upp mot 
1000 fordon per timme, nästan i klass med motorväg. Trafiksäkerheten 
är ca 15% bättre än 9m-väg. Samtidigt är motorväg nästan dubbelt så 
bra.” (Vägverket 2002) 
 
Grunden till att förändringen gjordes, var att man år 1995 presenterade 
Nollvisionen. Målet med Vägverkets Nollvision var att ingen ska dödas 
eller skadas allvarligt inom vägtransportsystemet i Sverige. År 1996 
påbörjades utredningen för alternativa 13m-vägar med syfte att få en 
analys på alternativa lösningar som kan vara mer trafiksäkra än de 
befintliga 13m-vägarna. Utredningen innefattade både ombyggnader 
och nybyggnationer. Huvudalternativen var 2+1vägar med 
vägmarkeringar, eller en 4-fältsväg med mitträcke. Som ett 
underalternativ fanns också skisser på utformningar av 2+1vägar med 
mitträcke. Skissen gjordes av Vägverket Konsult Karlstad, på uppdrag 
av Vägverket väst.  



 
 

5

 
Vad gäller Gävle-Axmartavlan, uppmärksammandes vägsträckan i 
media och kallades för ”Dödens väg”. Vid tidpunkten fanns inga 
ekonomiska medel för att göra någon större ombyggnad, därför var 
man tvungen att hitta alternativa metoder bygga om vägen med mindre 
ekonomiska medel.  
 
Första steget i processen att göra vägen mer säker, var att sänka 
hastigheten från 110km/h till 90km/h. Nästa steg i arbetet var ett försök 
med ett separerande stålvajerräcke mellan körfälten på 1+1vägen. För 
att möjliggöra omkörningar byggdes vägen med omväxlande 2-filigt 
respektive 1-filigt i varje körriktning, vilket är själva principen i 2+1 
vägar. (Vägverket 2002)  
 
Den 1 januari 2008 fanns cirka 128 mil 2+1väg, av dessa är 40 mil 
hastighetsbegränsat till 110km/h. Ombyggnationerna ligger innanför de 
ekonomiska ramarna för åtgärder på det nationella vägnätet. Resultat 
av ombyggnationerna till och med år 2007 visar på en minskning med 
23 % när det gäller personolyckor, jämfört med tidigare utformning. 
Skadekvoten har minskat med 25 %. Vid direkt jämförelse med 13m-
väg och motortrafikled (ML) är dödstalet reducerat med 76 %.  
 
Kostnad för ombyggnad av befintlig 13m-väg till 2+1 väg är i snitt cirka 
2,4 miljoner kronor per kilometer. Det finns stora variationer i kostnad 
beroende på vilken standard man vill ha. Om man vill bygga om vägen 
till låg standard (endast typsektioner, åtgärder i sidområdet, små 
åtgärder) uppskattas kostnaden till i snitt 1,35 miljoner kronor. För 
ombyggnad till hög standard (byggnad av parallella vägar, gång- och 
cykelvägar mellan plankorsningar, utplaning av sidoslänter till 1:6) 
kostar varje kilometer i snitt cirka 2,6 miljoner kronor. Beräkningar visar 
även en merkostnad på 80 % för drift och underhåll jämfört med 13m-
väg. I uträkningen där man kom till ökningen på 80 %, är 
samhällsekonomiska värderingar av trafikfördröjning inräknat. Priset för 
drift och underhåll på 2+1vägar är beräknat till cirka 85-95.000 kr per 
kilometer och år. (VTI, 2009) 
 

2.1.1 Samhällsekonomisk kalkyl vid 2+1 väg 
Ekonomin är en grundläggande byggsten för samhället i stort, 
vägbyggen är inget undantag. Det därför viktigt att man får en 
grundläggande förståelse i hur man räknar ut olika 
samhällsekonomiska nyttor inom vägbranschen. Studien vi har valt att 
göra består av en övergripande litteraturstudie på trafikverkets skrifter 
på ämnet. 
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För att beräkna samhällsekonomiska effekter används olika 
beräkningsmodeller som representeras av olika datorprogram. De 
vanligaste programmen som används i Sverige vid beräkning av 
samhällsekonomiska effekter är Sampers/EVA (Effekter vid 
VägAnalyser)/Samkalk. Programmen används för att beräkna effekter 
och samhällsekonomi för olika objekt och trafiksystem. Fokus 
framförallt ligger på motortrafik, tidsvinst och olyckor. Dessa program 
är dock inte lämpliga för att kunna göra realistiska beräkningar för 
gång- och cykelåtgärder. De olika värderingarna som är inlagda i 
programmen är osäkra och det saknas tillförlitlig och tillräcklig 
kvantitativ statistik och data. Vägverket, nuvarande Trafikverket, har på 
grund av detta presenterat ett nytt program för att beräkna 
samhällsekonomiska kalkyler för cykelåtgärder, kallat Cykalk som ska 
fungera som ett komplement till de nuvarande analysverktygen. 
(Trafikverket, 2010) 
 

2.1.1.1 Cykalk 
Cykalk är ett Excelbaserat program som är beställt av trafikverket, och 
utvecklat av WSP Analys and Strategi. Meningen med programmet är 
att Trafikverket och kommuner ska kunna använda det fristående, eller 
som komplement till EVA/Samkalk. Faktorerna som tas hänsyn till i 
Cykalk är följande:  
 

 Restid/bekvämlighet (baserat på Naturvårdsverkets rapport 5456) 
 Fordonskostnader (baserat på naturvårdsverkets rapport 5456) 
 Olyckor (baserat på ASEK:s olycksvärde/Vägverket) 
 Externa effekter av biltrafiken (SIKA) 
 Hälsa (WHO) 

 
Även specifik data för vald cykelväg används såsom längd, antal 
cyklister före åtgärd/efter åtgärd samt typ av cykelväg. Kostnader för 
att bygga åtgärden anges också i kalkylen.  

2.2 Attraktiva busshållplatser 

För att folk ska resa med kollektivtrafik är det viktigt det är lätt att ta sig 
till hållplatsen. Om hållplatserna är svårtillgängliga finns det stor 
sannolikhet att resenärerna tar bilen istället för buss. Då man både ur 
miljö och säkerhetssynpunkt vill ha mer kollektivtrafik är det viktigt att 
se till denna aspekt 
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En utredning, gjord av Ramböll Malmö, (Ramböll 2010) visar på ett 
antal olika aspekter som är viktiga för att en hållplats ska vara attraktiv, 
dessa är:  
 

 Tillgänglighet 
 Trygghet 
 Komfort 
 Säkerhet 
 Miljö och hälsa 

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

2.2.1 Tillgänglighet 
Tillgänglighet ses ur ett ”hela resan”-perspektiv vilket betyder att alla 
delar i en resa tas med, från dörr till dörr. När en resenär väljer 
färdmedel utvärderar denne alla olika delar av resan, vid kollektivtrafik 
tar man därmed hänsyn till gångtid, väntetid, restid, bytestid samt 
risken att bli försenad. Rapporten visar att de tillgänglighetspåverkande 
faktorerna är:  
 

 Avstånd: Hållplats – målpunkt 
 Separerad GC-väg eller blandtrafik, behovet varierar med 

hastigheten 
 Kontinuiteten på GC-vägen 
 Barriärer: fysiska och mentala hinder såsom tät trafik, dålig 

belysning, dålig utformning på korsningar 
 Nivåskillnad 
 Parkering 
 Belysning 
 Drift och underhåll 
 Information och vägvisning 

 
De ovanstående aspekterna påverkar tillgängligheten till hållplatsen, 
tillgängligheten på hållplatsen påverkas däremot av: 
 

 Turtäthet 
 Väntetid 
 Vägvisning till hållplats 
 Tidtabeller och realtidstavlor 
 Anpassning för funktionshindrade 
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2.2.2 Trygghet 
Ordet trygghet är svårt att beskriva då det handlar om upplevda 
känslor, alltså inget som nödvändigtvis händer i verkligheten. Trygghet 
är svårt att räkna på, då olika människor känner olika för saker och 
händelser. Trygghet vid busshållplatser kan delas upp i två olika delar, 
trygghet sett till trafiksäkerhet (korsning av högtrafikerade vägar eller 
hög hastighet) samt trygghet med avseende till brott, exempelvis 
våldsbrott och rånrisk på väg till eller på busshållplats. Båda 
aspekterna är viktiga inom hållplatsutformning samt vägen till hållplats. 
Orsaken till att det är viktigt att tänka på trygghetsaspekten, är att 
otrygghet kan göra att man som resenär väljer andra färdmedel, 
alternativt att man tar en annan väg. Åtgärder som kan tas för att öka 
trygghetskänslan är att man kan ha god belysning. En liknande aspekt 
kan vara att för mycket växtlighet leder till att man inte har översikt på 
alla delar av omgivningen, därför bör man ha begränsad växtlighet 
(främst buskage). Otryggheten är oftast större om man är ensam, 
därför är det positivt om en hållplats byggs i närheten av bebyggelse 
eller platser där folk vistas.  
 
Tryggheten till/på anslutande vägar till hållplatsen är enligt Ramböll 
rapporten: 
 

 Belysning 
 Passage genom tunnel 
 Vegetation 
 Närhet till annan bebyggelse samt närvaro av andra människor 
 Trafikmängder/hastigheter på både färdvägen och korsande 

vägar 
 
Tryggheten på hållplatsen påverkas av: 
 

 Belysning: på och i busskuren 
 Vegetation 
 Drift och underhåll 
 Övervakning 
 Närhet till bebyggelse och andra resenärer 
 Synlighet från vägen  
 Hastighet på närliggande väg 
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2.2.3 Komfort 
Med komfort menas komforten under hela resan, komfortpåverkande 
faktorer enligt rapporten är:  
 

 Väderskydd 
 Sittplatser 
 Uppvärmning 
 Toalett 
 Kiosk 
 Biljettautomater 
 Tidtabeller  
 Realtidsinformation 

 

2.2.4 Trafiksäkerhet 
På busshållplatser måste busstrafiken prioriteras för att kollektivtrafiken 
ska fungera. Kollektivtrafiken, sett under resans gång, är mycket 
trafiksäker. När man ser på bussresor ur ett ”hela resan”- perspektiv 
finns det dock större riskmoment, de oskyddade trafikanternas väg till 
bussen och även på- och avstigande bör tas i beaktande. När man 
utvärderar riskerna för olyckor kan man komma fram till åtgärder som 
kan komma att öka trafiksäkerheten. I rapporten framgår att åtgärder 
som kan vara aktuella för ökad trafiksäkerhet är hastighetsreglering, 
belysning, hållplatsläge och väderskyddsutformning. 
 
 Trafiksäkerhet på väg till hållplats påverkas av:  
 

 Separerad GC-väg 
 Planskildhet eller inte 
 Belysning 

 
På hållplatsen ur ett trafiksäkerhetsperspektiv är påverkande faktorer: 
 

 Risk att oskyddade trafikanter genar på osäkert sätt och att 
oskyddade resenärer blir avsläppta på trafikfarliga platser 

 Räcke som skyddar hållplatsen 
 Hastighet på närliggande väg 
 Belysning  
 Drift och underhåll 
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2.3 Miljö och hälsa 

Miljön är en viktig del av människans existens, om miljön påverkas 
alltför mycket från trafiken eller andra aktiviteter såsom industrier, kan 
det leda till att mänskligheten får ett ohälsosamt samhälle att leva i. Vi 
har därför valt att göra en övergripande studie i hur motortrafiken 
påverkar miljön.  
 
Trafiken påverkar miljön på flera plan. Problemnivåerna uppdelade i tre 
nivåer, lokal, regional och global. Under dessa nivåer kan trafikens 
miljöpåverkan sammanfattas till: 
 

 Energianvändning 
 Luftföroreningar 
 Buller 
 Vibrationer 
 Barriäreffekter 
 Föroreningar på mark och vatten 
 Påverkan på landskapsbild och stadsbild 
 Intrång i natur och kulturmiljöer 

(Hydén, 2008) 
 

2.3.1 Lokal nivå 
De miljöeffekter som trafiken genererar på lokal nivå är bland annat 
partikelutsläpp, buller, barriäreffekter och utsläpp av farliga gaser 
såsom kolväten, kolmonoxid, kvävedioxid och ozon.  

2.3.1.1 Buller 
Biltrafikens buller kan delas upp i två kategorier, buller från drivlina och 
avgassystem samt buller som uppkommer via kontaktakt mellan väg 
och däck. Det förstnämna, drivlinebuller, ökar ju högre hastigheten är. 
Detta tillsammans med avgasbullret är det mest dominerade bullret 
under 50km/h i blandad trafik (både lätta och tunga fordon). Buller från 
kontakt mellan däck och väg, ökar också med hastigheten. Då detta 
buller är högfrekvent stör den inte lika mycket som buller vid 
hastigheter under 50km/h. (Kropp, 2007). 
 

2.3.1.2 Barriäreffekt  
Vägar och järnvägar påverkar människor och djurliv negativt genom att 
de skapar barriäreffekter vilket gör att förmågan att röra sig mellan 
olika områden hämmas. En för stor barriäreffekt påverkar människan 
och samhället negativt, det kan separera olika statsdelar och hämma 
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 ökande problem på senare år på grund av 
bland annat viltstängsel. Vissa djurarter tvingas då ut från sina 
naturliga habitat och kan få problem att överleva. Därför är det viktigt 
att man bygger viltövergångar och tar hänsyn till djurlivet. 
(Hydén, 2008) 
 

2.3.1.3 Luftföroreningar 
Föroreningar som kommer av emissioner från motortrafiken på lokal 
nivå är partiklar, kolmonoxid, kolväten, kvävedioxid och ozon. De olika 
ämnena påverkar människor, djur och växtlighet på olika sätt, hur de 
påverkar redovisas i det här kapitlet. 
 

 Partiklar består av finfördelat stoft och eller damm som 
innehåller en stor del negativa kemiska ämnen, kommer delvis 
från avgaser (främst från tung dieseltrafik) samt slitage av 
vägbana/bromsar/däck. Antalet partiklar som släpps ut är väldigt 
varierande med tanke på dubbdäcksanvändning och så vidare. 
Detta har en väldigt stor del i de negativa hälsoeffekterna av 
utsläpp i tätorter. Partiklar beräknas orsaka runt 5000 förtida 
dödsfall i Sverige, detta sker pågrund av lungbesvär och ökad 
risk för hjärt- och kärlsjukdomar. 

 Kolmonoxid gör det svårare för blodet att transportera syre, 
särskilt känsliga är personer med hjärtproblem och foster. Tecken 
på att det är hög halt av ämnet är att folk blir trötta, irriterade eller 
får försämrad reaktionsförmåga. Halterna var extremt höga vid 
rusningstrafik på 70-talet, men har minskat under senare år 
mycket med hjälp av katalysatorer. 

 
 Kolväten är en grupp kemiska föreningar som har stor negativ 

påverkan på djur och människor, dessa ämnen uppstår vid 
ofullständig förbränning av bensin och diesel. Det mest kända 
exemplet på kolväte är bensen då det tillsammans med PAH är 
direkt cancerframkallande, andra ämnen i gruppen misstänker 
man öka risken för cancer. Ämnena påverkar människan både 
via direkt inandning och  maten. 

 
 Kvävedioxid har en både direkt och indirekt påverkan på 

människor och djurs hälsa, direkt är irritation av luftvägar och 
nedsatt lungfunktion och indirekt med ökad benägenhet att 
smittas av virus och bakterier då slemhinnor är irriterade. Även 
detta ämne har minskat med hjälp av katalysatorer men är 
fortfarande ett reellt problem. Kvävedioxid bildas vid förbränning 
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speciellt när motorerna är hårt belastade, vägtrafiken är skyldig 
till 70-80% av det lokala kvävedioxidutsläppet 

 
 Ozon bildas genom en reaktion mellan avgaserna och solljus, 

ozonet räknas både som lokalt och regionalt problem då det inte 
alltid bildas direkt efter att avgaserna lämnat fordonet. Marknära 
ozon påverkar lungfunktionen och om det är väldigt höga halter 
så kan man trots kort exponering få livsfarliga symtom. Ozon är 
den näst farligaste föroreningen efter partiklar och beräknas döda 
2000 personer per år i Sverige. Marknära ozon är även skadligt 
för växter som åldras snabbare med skördebortfall som effekt. 
Ozonet bryter även ner viktiga komponenter som människan har 
användning av. Halterna är högst i tätbebyggda städer, men finns 
även på landsbygden. 

 

(Hydén, 2008) 
 

2.3.2 Regional nivå 
På regional nivå avser man det totala nedfallet eller halten av 
föroreningar i en hel region. De ämnen som mest påverkar miljön på 
regional nivå vid emissioner är kväveoxider och svaveldioxid, båda 
dessa ämnen bidrar till försurning av skogar och sjöar. Föroreningarna 
faller till marken med hjälp av våtdeposition eller att det fastnar på 
vegetation och mark. Dessa ämnen har ingen direkt hälsovådlig effekt, 
de ger dock en indirekt påverkan vissa djurarter och växter skadas 
genom en sänkning av pH-värdet. Försurningen gör att tungmetaller 
frigörs och detta skadar växtligheten. Tillskottet av kväve gör att växter 
blir övergödda som i sin tur innebär att växterna tar upp mer basiska 
ämnen från jorden och ytterligare förstärker försurningseffekten. 
(Hydén, 2008) 

2.3.3 Global nivå 
Det ämne som mest påverkar miljön på global nivå vid emissioner är 
koldioxid, det har inte någon betydelse om var på jorden det är 
utsläppt. Koldioxid är den främsta av växthusgaserna. Växthuseffekten 
går ut på att gaserna i vår atmosfär stänger in värmestrålningen från 
solen, som annars skulle reflekteras bort helt och hållet. Våra utsläpp 
gör att atmosfären blir tjockare och absorberar mer värme, vilket gör att 
jordens medeltemperatur höjs. Detta kallas i dagligt tal 
växthuseffekten, men borde kallas den förstärkta växthuseffekten. 
(Hydén, 2008)  
 
Om utsläppet av koldioxid ska minska, måste även 
energiförbrukningen bli mindre. Om man ska minska på utsläppen av 
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koldioxid från motortrafiken som använder bränslen som blir till 
koldioxid vid förbränning, krävs bättre utformning av vägarna. Med 
bättre utformning av vägar, menas att man ska bygga vägarna så man 
minimerar antalet obefogade energiförbrukande händelser så mycket 
som möjligt. De händelser som påverkar energiförbrukningen och 
därmed ökar förbränningen av bränsle, är acceleration och retardation. 
Den största förändringen man kan göra för minskning av 
koldioxidutsläpp är dock att använda alternativa bränslen och att forma 
samhället på ett sätt som gör att färre transporter sker. 
(Hydén, 2008) 
 
Vid vårt intresseområde är det främst buller, barriäreffekt och 
luftföroreningar som spelar in, det vill säga lokal nivå. 
 

2.4 Trafiksäkerhet 

För att få en översikt i hur viktig trafiksäkerhetstänk är ur ett större trafik 
perspektiv, har vi valt att göra en studie i hur de största aspekterna 
påverkar trafiksäkerheten. Vi har även valt att belysa punkter som är 
aktuella för Björkakorset 
 
En väldigt avgörande faktor när det gäller trafiksäkerhet är trafikflödet 
(exponeringen) av trafiken, ju fler personer som färdas på vägarna 
desto fler olyckor sker. Det är därför viktigt att ha en bra riskanalys så 
man kan jämföra olika vägar. Litet flöde men stor risk kan ge samma 
antal skadade som stort flöde med liten risk. Risk beräknas genom att  
antalet olyckor divideras med flödet. Utformningen av vägen har också 
en stor del i hur många olyckor som sker, det är viktigt att utforma 
vägen med lämpliga kurvor/lutningar och fullgod sikt. 
 
Trafiksäkerhet är en viktig fråga när det kommer till transporter på 
vägarna. Det är många olika faktorer som inverkar på en god eller dålig 
säkerhet: hastighet, vägsträckning och utformning, mobilanvändning, 
drog/alkoholpåverkan, bältesanvändning och trötthet är ett urval av 
faktorer som påverkar säkerheten.  

2.4.1 Hastighet  
Hastighet är den största faktorn när det gäller olyckor, om hastigheten 
är hög får olyckan större konsekvenser. Det är inte bara 
konsekvenserna som blir värre, utan även sannolikheten ökar drastiskt 
för olyckor. Om hastigheten är lägre får trafikanterna mer tid att 
utvärdera trafiksituationer samt att reaktionssträckan minskar.  
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2.4.2 Alkohol 
En annan del av som ur trafiksäkerhet bidrar till olyckor är 
alkoholkonsumtion. Bara i Stockholms län är var fjärde som dör i 
trafiken påverkad av alkohol eller andra droger. Cirka 150 personer dör 
varje år i Sverige till följd av rattfylleri och cirka 1000 personer skadas 
svårt. (NTF, 2011-06-20)  
 
Enligt Trafikverket (Alkohol – så påverkar den, 2010) är 30 % av de 
motorfordonsförare som dör i trafikolyckor alkoholpåverkade, mer än 
hälften är det när det gäller singelolyckor. En alkoholpåverkad förare 
får sämre syn, längre reaktionstid, svårare att koordinera, en 
avtagande uppmärksamhet och mer trötthet.  En mer omfattande 
studie från USA visar att det finns en upp till 15 gånger högre risk för 
olyckor vid rattfylleri. (Hydén, 2008) 
 
Mörkertalet på hur många som kör rattfulla lär vara stort, då 
rutinkontroller bara utger en bråkdel av de transporter som utförs i 
Sverige varje dag.  
 

2.4.3  Korsningsolyckor 
Nästan 30 % av alla svårare olyckor sker i tre- och fyrvägskorsningar, 
detta eftersom det finns många interaktioner mellan olika 
trafikantgrupper. Många interaktioner leder till problem då människan 
inte alltid är kapabel att fatta rätt beslut vid komplicerade 
trafiksituationer. (Hydén, 2008) 
 

2.4.4 Bilbältesanvändning  
Att använda bilbälte har en stor påverkan på trafiksäkerheten, då 
krafterna i trafikolyckor är stora och människan inte är byggd för att 
klarar av den belastningen. Man räknar med att en människa orkar ta 
emot sig med händerna vid upp till 7 km/h, då hastigheterna är 
betydligt högre i trafiken kan man lätt se varför det är viktigt att 
använda bälte. Ungefär 96 % av personbilförarna använder bälte, 15 % 
färre i baksätet. När det gäller yrkesförare är siffrorna betydligt lägre 
(lastbilsförare 50 %). Man kan även se en skillnad i antal olyckor 
mellan de som använder bälte och de som inte gör. De som inte 
använder bälte är med om fler olyckor än de som använder. Cirka 40 
% av omkomna i biltrafiken har inte använt bilbälte, hälften av dessa liv 
beräknas kunnat räddas vid bältesanvändning. (VTI, 2009) 
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2.4.5 Olika trafikslag 
När man pratar om trafiksäkerhet mellan olika trafikslag är det vanligast 
att se effekterna mellan kollisioner mellan oskyddade trafikanter och 
bilister, detta eftersom de oskyddade trafikanterna inte har något 
plåthölje som kan skydda dem mot skada vid kollision. Kollisioner 
mellan cyklist/cyklist eller cyklist/gående är vanliga, men det brukar inte 
vara en prioriterad fråga när man pratar om trafiksäkerhet. 
Trafiksäkerhetsfrågor som man lägger vikt vid innefattar nästan 
uteslutande motorfordon. 
 
Det har på senare år sedan 1990-talet även skett en ökning av 
olyckorna med tung trafik inblandad, dessa olyckor blir på grund av den 
stora rörelseenergin väldigt förödande och resulterar väldigt ofta i 
dödsfall.  (Hydén, 2008) 

2.5 Oskyddade trafikanters säkerhet och behov utanför tätort 

Att röra sig som oskyddad trafikant skiljer sig från tätort och landsbygd, 
framförallt för att hastigheten på motortrafiken är högre vid landsbygd 
än i tätort. Andelen oskyddade trafikanter är mindre vid landsbygd, 
vilket gör att det är svårare att ekonomiskt berättiga åtgärder för dessa. 
I detta kapitel går vi igenom olika viktiga aspekter som påverkar 
oskyddade trafikanter vid landsbygd, framförallt med avseende på 
vägen till en busshållplats. 
 

2.5.1 Influensområde och oskyddade trafikanters behov 
Med influensområde i vårt fall menas det område som täcks in av den 
radie de olika trafikantgrupperna kan tänkas gå eller cykla för att 
senare ta bussen vidare. Det skiljer sig givetvis mellan gående och 
cyklister samt mellan tätort och landsbygd. Behoven för de olika 
trafikantgrupperna skiljer sig också.  
 

2.5.2 Hälsoeffekter 
Vi har valt att studera vilka hälsoeffekter gående och cyklande får 
samhällsekonomiskt sett, då det är viktigt att ekonomiskt kunna 
motivera alla åtgärder man gör vid vägbyggen. 
 
Vid gång eller cykling 30 minuter om dagen, får man positiva 
hälsoeffekter. Fysisk inaktivitet ökar risken för ohälsa och kostar 
Sverige cirka 6 miljarder kronor årligen. Kostnaden skulle vara 650 
miljoner kronor högre om inte dagens gång- och cykeltrafik fanns. De 
ohälsor som kostar mest är bland annat hjärt- och kärlsjukdomar, 
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diabetes och stroke. Det finns dock en ekonomisk förlust på grund av 
olyckor.  (Trafikverket, SKL, 2010) 
 

2.5.3 Belysning 
Belysning är en viktig fråga när det gäller både trygghet och säkerhet 
för oskyddade trafikanter som rör sig vid en väg. Därför ville vi 
kontrollera med de rådgivande skrifterna från trafikverket, för att hitta 
stöd för en utökning av belysning. 
 
Enligt VGU är behovet av belysning är stort vid exempelvis planskilda 
trafikplatser, cirkulationsplatser, vägar med stort flöde av oskyddade 
trafikanter i mörker samt hög andel mörkerolyckor. Det finns dock 
riktlinjer för vägar som inte uppfyller ovanstående krav, men som ändå 
kan vara berättigade till belysning. Det gäller exempelvis vägar med låg 
trafikteknisk standard, dvs. att trafikmiljöns svårighetsgrad är hög. Även 
ett stort antal gång- och cykeltrafikanter på körbanan spelar också in. 
(VGU, 2004) 
 

2.5.4 Gående 
För att få en överblick i hur gående agerar, har vi gjort en 
litteraturstudie på vilka behov de gående har med tanke på vilken 
hastighet och möjligheter de har att ta sig fram. 
 
Gående står för cirka 20% av alla persontransporter i Sverige. I 
tätbebyggda områden är andelen större. Benägenheten att gå avtar vid 
en sträcka på cirka 2 km, som motsvarar en gångtid på cirka 30 
minuter. Medelgånghastigheten på en vuxen människa beräknas till   
4-5 km/h. Barn, äldre och människor med funktionshinder behöver 
särskilda åtgärder för att ta sig fram säkert. Tillgängligheten måste vara 
hög för alla trafikgrupper, vilket är ett nationellt mål. Vägens 
uppbyggnad och skick inverkar också på hur stor andel oskyddade 
trafikanter som använder vägnätet. I VGU nämns att en gående 
använder ca 0,70m av vägrummet. Detta mått varierar dock beroende 
på vilket behov de gående har. 0,70m är för icke funktionshindrad 
person. (VGU, 2004) 
 

2.5.5 Cyklister 
Det är också viktigt att få en överblick på cyklisters behov, då de är lika 
oskyddade som gående. 
 
Av alla persontransporter i Sverige uppskattas andelen cykelresor till 
cirka 10%, andelen är högre i tätort. Vid avstånd större än 5 km 
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minskar benägenheten att använda cykeln. Cyklandet är mycket 
väderberoende. Vid snö och annat oväder minskar antalet cykelresor 
markant, framförallt på landsbygden där snöröjningen inte är lika 
prioriterad. I tätorter kan cykeltrafiken minska med upp till 20 %, siffran 
bör vara betydligt högre vid landsbygd då det inte är samma kvalité på 
snöröjning. Precis som vid gångtrafik spelar underlaget och vägskicket 
roll. Cyklister har även stora krav på avstånd till motorfordon, då 
vingelrörelsen ligger på cirka 0,2m för vuxna. (Trafikverket, SKL, 2010) 
Enligt VGU kräver cyklister en cykelfältsbredd på 0,75m vid landsbygd, 
där det inte finns separat GC-väg.  

2.6 Oskyddade trafikanters trygghet och säkerhet vid 2+1 väg 

Vi vill få en inblick i hur mycket man tänker på oskyddade trafikanter i 
allmänhet när man bygger 2+1 väg. Därför har vi valt att studerat vad 
VGU säger om de oskyddade trafikanternas situation.  
 
Vid ombyggnad från en befintlig 13m-väg, utan breddning, säger VGU 
att minimibredden för en vägren med få gång- och cykeltrafikanter bör 
vara 0,75m. Vid nybyggnation eller ombyggnad till 14m-väg bör 
vägrenen vara 1,0m. Det är alltså inget krav på bredare vägren vid 
bredare väg. Motivet för att bygga en bredare väg än 13m är bland 
annat att standarden för oskyddade trafikanter ska öka. Argumentet för 
att behålla en vägbredd på 13m är effektivitet och ett snabbt 
genomförande. När inga specifika åtgärder görs vid ombyggnad från 
13m-väg till mötesfri landsväg, MLV, kommer de oskyddade 
trafikanternas framkomlighet och säkerhet minska drastiskt, detta 
eftersom vägrenen minskas från 2,75m till 0,75-1,0m. Det finns 
dessutom finns det inga möjligheter att korsa vägen förutom där det 
finns öppningar i mitträcket. Det kan exempelvis vara vid korsningar 
och utfarter. Detta kombinerat med trafik ger de oskyddade 
trafikanterna en trängd känsla. (Vägverket, 2005)  
 
För att gång- och cykeltrafiken ska separeras krävs, enligt VGU, 
måttliga till stora flöden av oskyddade trafikanter på vägen. Detta gäller 
om ombyggnadskostnaderna hålls måttliga. Är flödet av oskyddade 
trafikanter låga, så måste kostnaderna istället hållas låga för att 
separering ska ske. Vid höga flöden av oskyddade trafikanter på 
specifika delar av en vägsträcka, kan en såkallad ”cykelstig” byggas. 
Cykelstigen behöver inte följa kraven för gång- och cykelväg i VU94.   
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2.7 Trafikmål 

Då vi har sett en brist i hur oskyddade trafikanter prioriteras vid 
exempelvis samhällsekonomiska beräkningar, har vi valt att lägga lite 
vikt på att se hur de styrande i Sverige ser på trafiken. Regeringen har 
satt upp vissa trafikmål som branschen ska sträva efter att följa. Vi kan 
genom att studera trafikmål möjligtvis få ett visst stöd för våra 
förbättringsförslag. På senare år har målen förbättrats för de 
oskyddade trafikanterna, dock inte tillräckligt mycket. 
 
Det övergripande transportpolitiska målet är:  
 
”att säkerställa en samhällsekonomisk effektiv och långsiktigt hållbar 
transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela landet”. 
  
Fram till 2009 var huvudmålet uppdelat i sex mindre delmål. Dessa 
delmål var  

 Ett jämställt transportsystem 
 God miljö 
 En säker trafik 
 En positiv regional utveckling 
 Ett tillgängligt transportsystem  
 Hög transportkvalitet 

(SIKA, 2009) 
 
I mars 2009 antogs de två nya transportpolitiska delmålen. De två nya 
målen är funktionsmålet och hänsynsmålet. Funktionsmålet berör 
resans och transportens tillgänglighet samtidigt som hänsynsmålet 
berör säkerhet, miljö och hälsa. Ändringen gjordes på grund av att 
delmålen uppfattades svårtolkade och svårapplicerade. Istället ville 
man ha nya kraftfulla och förenklade mål som enkelt kan användas.  
 
Ett stort tillägg i det nya trafikmålet är folkhälsoperspektivet, vilket 
innebär att man för första gången i de transportpolitiska målen lyfter 
fram folkhälsan, detta för att åstadkomma ett bättre transportsystem för 
gående, cyklister och de som åker kollektivt. Tillägget innebär att vid 
ny- eller ombyggnationer kommer hänsyn tas till dessa grupper, inte 
bara för att miljön påverkas positivt, utan främst ur folkhälsoperspektiv. 
(Regeringskansliet, 2009) 

2.7.1 Cykeltrafikmål 
Olika styrande organ vid trafikplanering har satt upp separata mål för 
till exempel cykeltrafik. Det är viktigt att studera dessa för att se om det 
finns stöd från dessa för våra förbättringsförslag. 
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Enligt Vägverket syd, nuvarande Trafikverket region syd, är målet för 
att cykeltrafiken i Skåne ska öka från 17% år 2001 till 20% av alla resor 
år 2010. Cykeltrafiken ska också bli säkrare och mer attraktiv. Målet 
ska nås med hjälp av bättre planering, bättre utbyggnad och underhåll, 
mer kunskap och uppföljning samt bättre kommunikation och 
samarbete. Fram till 2001 låg fokus på biltrafiken, och oskyddade 
trafikanter har fått lida på grund av detta. Nu strävar man efter ett mer 
jämställt trafiksamhälle, där cykelfrågor lyfts fram i strategiska program. 
Man ser inte längre cykeltrafiken som ett andrahandsalternativ för 
resande, utan som ett likvärdigt transportsätt.  
 
I den regionala transportpolitiken söks tre huvudmål. Dessa är följande: 
miljöanpassade transportsystem, samhällsbyggnad och säkerhet. 
Målen kan nås med samarbete mellan utvecklad cykeltrafik och en 
anpassad kollektivtrafik. Cykelleder mellan orter är ett bra sätt att öka 
attraktiviteten, samt minska motoriseringen av samhället och därav 
minska utsläppen som biltrafiken genererar. De mål som Trafikverket 
region syd strävar efter, är en del av större, nationell strategi som 
Vägverket (nuvarande Trafikverket) utformat. Denna nationella plan är 
utformad för åren 1999-2007, och omsatte 73 miljoner kronor. För att 
göra cykeltrafiken ännu mer attraktiv görs kunskapshöjande dokument 
om bland annat cykelparkeringar och drift och underhåll. (Vägverket 
region Skåne, 2001) 
 

2.7.2 Kollektivtrafikmål  
Då det är en busshållplats vi studerar är det även viktigt att se till vilka 
kollektivtrafikmål som finns, i detta fall är målen uppsatta för varje 
region, i vårt fall Region Skåne. 
 
Skånetrafiken ansvarar, på uppdrag av Region Skåne, för att driva och 
utveckla kollektivtrafiken. Verksamhetsidén för Skånetrafiken lyder ”Vi 
erbjuder attraktiva resor för en positiv utvecklig i Skåne”. Åren 1999-
2008 nåddes Skånetrafikens ökningsmål med 3% fler 
kollektivtrafikresenärer per år.  
 
Skånetrafiken strävar efter 5 huvudmål. Det strävas efter att kunders 
behov och önskemål ska uppfyllas. Även den kundupplevda kvaliteten 
ska öka, där fokus ligger på punktlighet, baskvalitet och kapacitet. De 
fyra stora städernas, Malmö, Helsingborg, Lund och Kristianstad, 
samarbete måste förbättras och skapa bättre förutsättningar för 
kollektivtrafik. Detta ger både kundnytta och en bättre trafikekonomi. 
Skånetrafikens organisation ska rustas upp. Det sista målet innebär att 
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användandet av fossila bränslemotorer helt ska vara borta till år 2020, 
och utbytta till fordon drivna med förnybara bränslen. (Skånetrafiken, 
2008) 
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3 Platsbeskrivning 

I den här delen av rapporten har vi valt att beskriva hur Björkakorset 
och omgivande bebyggelse ser ut. Platsbeskrivningen innehåller bilder 
på hur Björkakorset ser ut idag, samt en historisk beskrivning av hur de 
olika ombyggnationerna ändrat korsningens utformning. 

3.1 Sjöbo kommun 

I Sjöbo kommun bodde år 2008 cirka 18000 personer, 7000 bor i 
centrala delen av Sjöbo. De tre största serviceorterna i kommunen står 
för cirka 2500 boende och i övriga mindre byar bor cirka 2500 personer 
samt cirka 5000 boende på landsbygden. Sammanlagt i 
sommarbyarna bor cirka 600 invånare.(Sjöbo kommun, 2009) 
 
Den största arbetsgivaren är Sjöbo kommun som står för cirka 1.200 
arbetstillfällen. Personal- och företagstjänster, främst inom 
lantbruksnäring- och byggsektorn, står för cirka 45% av arbetstillfällena 
och är med därmed den största arbetssektorn. Övriga arbetstillfällen är 
vård och omsorg (17%), kommunikation (15%), jordbruk (10%) samt 
forskning (10%). (Sjöbo kommun, 2009) 

3.1.1 Sommarbyarna 
Sammanlagt antal mantalsskrivna i de båda sommarbyarna är 580 
(2011), vilket innebär ca 3 % av kommunens invånare (Sjöbo kommun, 
2009). En stor skillnad mellan de båda sommarbyarna är att i Svansjö 
sommarby äger man både marken och fastigheten. I Sjöbo sommarby 
är det en ägare som äger marken, där de boende äger fastigheten. I 
Sjöbo sommarby finns även ett gemensamt vattenverk och vattennät. 
Det finns planer för att bygga ut ett kommunalt VA-ledningsnät i Sjöbo 
sommarby år 2014/15 respektive i Svansjö sommarby 2015/16.  Enligt 
2011 års VA-taxa ligger anslutningsavgiften på 85000 kronor/hushåll. 
Till detta kommer också brukningsavgifter för förbrukad mängd vatten. 
En anslutning till det kommunala VA-ledningsnätet kommer innebära 
en ökad attraktionskraft för att fler fastigheter ska bli permanentboende 
på grund av den ökade kommunala servicen.(Andersson, Jesper 2011) 
Sjöbo sommarby och Svansjö sommarby blev tillsammans klassade 
som en tätort år 2005. (SCB, 2009)  
 

3.1.1.1 Svansjö sommarby 
Svansjö sommarby har 305 fastigheter och 361 mantalsskrivna (11-05-
01). Antalet permanentboende är 198 och antalet 
sommarstugor/tillfälliga bostäder är 207. På åtta år har 
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permanentboendet ökat med 12 %, räknat från år 2003. (Andersson, 
Jesper 2011) 
 

3.1.1.2 Sjöbo sommarby 
Sjöbo sommarby är, om man jämför med Svansjö sommarby, en 
mindre by med 205 fastigheter och 219 mantalsskrivna (11-05-01). 
Antalet permanentboende är 129 och antalet sommarstugor/tillfälliga 
bostäder är 76. På åtta år har permanentboende ökat med 3 %, räknat 
från år 2003. (Andersson, Jesper 2011) 

3.2 Attraktivt område 

Då det är viktigt att se vad som påverkar hur mycket trafik den mindre 
vägen (979) får, har vi tittat på vilka olika attraktiva platser som 
genererar trafik i närområdet. I följande kapitel kommer vi att redovisa 
dessa platser.  

 
Figur 1 Karta över attraktiva platser (Eniro.se)  

 
På bilden ovan är fem punkter utsatta. Dessa punkter är följande:  

1. Björka. En mindre by med ett trettiotal hus. Avståndet från 
Björkakorset till början av Björka har vi uppmätt till 1,9 kilometer. 

2. Svansjö sommarby. Från Björkakorset är avståndet till infarten till 
sommarbyn uppmätt till 0,4km.  

3. Sjöbo sommarby. Från Björkakorset är avståndet uppmätt till ca 
0,5km.  

4. Grustäkt. Avstånd mätt från Björkakorset till infarten är 1,6km. 
5. Ilstorp. En mindre by med cirka 10 hus. Avstånd mätt från 

Björkakorset är 2,1km.  
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3.3 Björkakorset 

I korsningen sammanstrålar två vägar: huvudvägen, väg 11, har en 
skyltad hastighet av 80km/h. Anslutande väg, väg 979, har en skyltad 
hastighet på 70km/h och ansluter från både norr och söder. Om man 
kör åt väster på väg 11 kommer man till Lund/Malmö, om man kör åt 
öster kommer man till Sjöbo/Ystad. Väg 979 leder på södra sidan mot 
Sjöbo/Svansjö sommarby, norra sidan leder till Björka och några fåtal 
hus. På vardagar börjar kollektivtrafiken, mot Lund och Malmö, gå vid 
klockan 5 med ett intervall på cirka 20 minuter. Detta turintervall pågår 
fram till klockan 9, för att sedan avgå en gång i halvtimmen fram till 
klockan 14, där samma intervall som på morgonen påbörjas igen. Från 
klockan 17.30 avgår bussarna var halvtimme för att sedan avslutas i 
timintervall mellan klocka 22 och 23. Samma turtäthet gäller mot resor 
in mot Sjöbo. (Skånetrafiken, 2011) 
 
Årsdygnstrafik (ÅDT) på väg 11 (inklusive tung trafik) är uppmätt till 
8700 fordon per dygn. Väg 979 har på södra sidan ett ÅDT på cirka 
1200 fordon per dygn, norra sidan står för ett ÅDT på cirka 200 fordon 
per dygn.  
 
Björkakorset har byggts om tre gånger på 10 år. Från att ha varit en 
fyrvägskorsning med 13m-väg till dagens 2+1 väg med mittvajerräcke, 
separerat vänstersvängfält och refug.  
 
Då det inte finns någon dokumentation från år 2000 har vi varit tvungna 
att göra platsbeskrivningen med hjälp av intervjuer med Angelica 
Svensson, trafikingenjör (Sjöbo kommun) och Jesper Haraldsson 
(Trafikverket). Angelica jobbar för Sjöbo kommun och har bidragit med 
fakta om nuläget i Sjöbo kommun och sommarbyarna. Hon har även 
gett oss tillstånd att använda flygfoto över korsningen. Jesper var 
projektledare för ombyggnaden av hela väg 11, inklusive Björkakorset 
år 2008/09.  
 
Följande kapitel redovisar för de tre ombyggnationerna i kronologisk 
ordning, med början 2002 och avslutas med dagens utformning. 
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3.3.1 Björkakorset 2002 

 
Figur 2 Utformning av Björkakorset år 2002, Sjöbo kommun 
 
År 2002 såg korsningen ut som på bilden ovan. Väg 11 var en 13-
metersväg med vägren. Den anslutande vägen (979) bildar med väg 
11 en fyrvägskorsning. Anslutande väg hade stopplikt mot trafikanter 
på huvudvägen och skyltad hastighet var 70km/h.  
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3.3.2 Björkakorset 2004-2006 

 
Figur 3Utformning av Björkakorset år 2004-2006, Sjöbo Kommun 
 
År 2004 hade Björkakorset blivit ombyggt för att 70-säkras, detta 
gjordes för att det ansågs vara en akut åtgärd, det framkom dock inte 
någon information om varför det ansågs vara akut. Väg 11 byggdes om 
från att vara en fyrvägskorsning till högerförskjuten typ C-korsning. En 
typ C korsning (VGU) innebär att korsningen har ett separat 
vänstersvängfält på huvudvägen.  
 
Man har byggt om busshållplatsen med upphöjning av hållplats, nya 
busskurer och cykelställ för pendlare infördes. Man byggde även ut 
korsningen så att de oskyddade trafikanterna fick en GC-väg mellan de 
två hållplatslägena och att en målad refug med viloplan lades till på 
utfarterna på väg 97, både på norr- och södersidan. En refug målades 
på väg 11 för att ge oskyddade trafikanter en plats att stanna på om de 
inte kunde korsa vägen i en etapp.  
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3.3.3 Dagens utformning av Björkakorset (2006-2011) 

 
Figur 4 Dagens utformning av Björkakorset, gröna linjer visar utformning 2002, Sjöbo 
Kommun 
 
 
År 2006 infördes fartkameror, placerade före korsningen. Vid 
ombyggnad till 2+1 väg år 2008/09 placerades kamerorna efter 
korsning, detta med påtryckning från polisen. Då fartkamerorna får 
förare att sänka hastigheten innan platsen fartkameran står på, och 
öka hastigheten efter, placerades dessa efter korsningen med tanke på 
fordonstrafikens säkerhet.  
 
En refug byggdes med viloplan på väg 11, över den målade refugen. 
Ett viloplan i refugen gjordes till oskyddade trafikanter som inte kan 
korsa vägen i en etapp.  
 
När korsningen planerades var tanken att skyltade hastigheten genom 
korsningen skulle vara 70 km/h, den är därför dimensionerad för denna 
hastighet. När Hastighetsöversynen ägde rum år 2009 ville man att 
korsningen skulle ha skyltad hastighet 100 km/h, då korsningen endast 
var säkrad för 70 km/h sattes dock 80 km/h.  
 
Väg 979 har under hela processen lämnats orörd, den har alltså inte 
byggts om överhuvud taget för att passa oskyddade trafikanter. Vägen 
har bara förskjutits lite vid själva korset för att göra motortrafiken 
säkrare.  
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Enligt (Haraldsson, Jesper 2011) och VGU är blandtrafik acceptabel för 
ett bilflöde på under 1500 fordon. 
 
Enligt VGU är anslutningen bra utformad för väg 979. Då väg 979 inte 
heller var utpekad som en väg där många cyklister vistades, gjordes 
inte heller en separat GC-väg. Haraldsson nämner också att då det inte 
fanns tid eller pengar att bygga om alla anslutande vägar, då budgeten 
var gemensam för hela projekt väg 11.  
 
Inte heller på väg 11 planerades för gång- och cykeltrafik, detta 
beroende på att vägen inte var utpekad som pendlingsstråk och att 
man inte ville ta mer anspråk av naturområdet. Man beslutade även att 
det inte fanns något behov av pendlarparkering, då antalet pendlare 
var lågt, samt att stöldriskerna vid pendlarparkeringar med låg 
omsättning av bilar är större ute på landsbygden än inne i tätort.  
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3.3.4 Okulär beskrivning 
I följande kapitel har vi valt att visa olika delar av korsningen som vi 
tycker är viktiga att belysa, detta sker genom en beskrivning av platsen 
med ord, samt att vi redovisar fotografier tagna vid Björkakorset när vi 
varit ute på våra fältbesök. Mått på delar av vägarna är utsatta i skisser 
över korsningen. 
 
Det vi först lägger märke till vid fältbesök är att väg 979 inte alls är 
anpassad för oskyddade trafikanter. Det finns varken en separerad 
GC-väg eller vägren som är tillräcklig för oskyddade trafikanter att 
vistas på. Det finns heller ingen belysning på väg 979 varken norr eller 
söder om väg 11. Dikena på båda sidor av väg 979 är branta. Branta 
diken medför att det blir svårt att ta sig av vägen utan att ramla om det 
skulle bli en komplicerad trafiksituation, eller om man känner sig 
trängd. Det andra vi reflekterar över vid väg 979, är att det endast finns 
en målad refug vid infarten till väg 11. Detta gör att det känns otryggt 
att korsa vägen, då bilister utan problem kan köra över linjer om det 
skulle hända någon olycka.  
 
På väg 979, söder om väg 11, ser vi en skarp kurva som vi anser har 
skymd sikt, detta på grund av kraftig växtlighet. Med skymd sikt menar 
vi att bilar som kommer på väg 979 mot Björkakorset blir synliga för 
oskyddade trafikanter endast ett fåtal sekunder innan platsen där de 
korsar vägen. Vi anser också att underhållet av väg 979 är 
undermåligt, då vägmarkeringar är slitna och ofullständiga.  
 
På väg 11 tyckte vi att det höga bilflödet, kombinerat med den höga 
hastigheten, är skrämmande när man ska korsa vägen. Vid övergång 
är det svårt att hitta någon bra lucka i det höga flödet, detta gäller 
främst vid rusningstrafik. Den höga hastigheten gör också att det är 
svårt att bedöma avstånd till fordonen. 
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  Figur 5 Till vänster: Övergång oskyddade trafikanter             Till höger: Busskur 
 

Figur 5 till vänster visar GC-vägen som ligger parallellt med väg 11 där 
man korsar väg 979 söder om Björkakorset. Som man kan se på bilden 
består refugen av målade linjer som delar upp körbanorna. Den 
målade refugen innehåller även ett viloplan för oskyddade trafikanter. 
Vägmarkeringen visar även att de oskyddade trafikanterna ska lämna 
företräde mot motorfordonen. 
 
Figur 5 till höger visar busshållplats i riktning Lund/Malmö där ett antal 
cykelparkeringar finns. Busskuren är inglasad med tak som skyddar 
mot väder. Inne i kuren är ljudnivån hög, vilket beror på den höga 
hastigheten och det höga flödet på väg 11. Det blir därför svårt att hålla 
en naturlig samtalsvolym.  
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  Figur 6 Till vänster: Vägren och dike              Till höger: Skarp kurva 
 

Figur 6 till vänster visar den väldigt smala vägrenen och det branta 
diket på väg 979. Som man kan se så har de oskyddade trafikanterna 
lite utrymme att röra sig på. Man ser också att väg 979 är smal så att 
motortrafiken kommer nära de oskyddade trafikanterna, speciellt vid 
möte med andra motorfordon.  
 
Figur 6 till höger ger oss en blick på hur pass skarp kurvan precis innan 
Björkakorset är. Som man kan se är också kurvan full av tät växtlighet, 
vilket gör den dåliga sikten förstärks.  
 

 
  Figur 7 Till vänster: Väg 11              Till höger: Viloplan i refug, väg 11 
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Figur 7 till vänster visar väg 11 i västergående riktning sett från GC-
vägen där refugen ligger utanför. Figur 7 till höger visar övergången för 
oskyddade trafikanter, den upphöjda refugen med viloplanet. Vi kan i 
dessa bilder se att det är osäkert att cykla och gå på väg 11, då 
väggrenen är smal. Vägrenen inklusive sträcket och ”flärparna” är 
0.8m, vilket är inom gränserna för VGU. I dåligt väder är dessa linjer 
väldigt hala och det är väldigt tveksamt om någon cyklist eller gående 
vågar sig ut. 
 

 
 Figur 8 Korsning väg 11, mått i meter.  

 
Skyltad hastighet på väg 11 är 100km/h, i korsningen är skyltad 
hastighet dock sänkt till 80km/h. Väg 11 består, i Björkakorset, av en 
1+1 väg med separata vänstersvängfält till väg 979. Bilden ovan visar 
hur refugen är utformad samt hur vägen är dimensionerad vid 
korsningen för oskyddade trafikanter.   
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Figur 9 Infart 979, söder om väg 11, mått i meter.  
 

Väg 979 har skyltad hastighet 70km/h. Det är stopplikt för påfart till väg 
11. Refugen är målad och har ett viloplan för oskyddade trafikanter. 
Måttet på vägren är inklusive målad linje, då VGU räknar med linjen i 
sina rekommendationer. Måttet som är utsatt för vägrenen är inklusive 
linjen vilket innebär att cykelutrymmet är 0,15m då man har väldigt 
svårt att cykla på linjer, som dessutom blir hala vid löv och blött väglag.   
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3.4 Andra utformningsmöjligheter 

Eftersom det är bra att få olika perspektiv på olika lösningstyper av 
korsningar har vi även inventerat två andra platser. Vi analyserade 
endast överfarten för de oskyddade trafikanterna på huvudvägen, då 
de anslutande vägarna inte går att likställa med Björkakorset. Första 
korsningen är studerad för att vi är ute efter ett förslag på lösning som 
kan anses bättre än den befintliga i Björkakorset, detta gäller 
övergångslösningen på väg 11. Det andra alternativet är ett såkallat 
nollalternativ, det vill säga ett alternativ som visar på hur väg 11 skulle 
se ut och fungera, om man inte byggt om för att 70-säkra år 2002.  
 
Första korsningslösningen ligger utanför Kristianstad (Nöbbelöv), i 
Skåne. Nollalternativet ligger strax utanför Osby (Trekanten), i Skåne 
 

3.4.1 Nöbbelöv, E22 

 
Figur 10 Bild över alternativ unformning från Nöbbelöv (Pauna, Jutta, Ramböll 2011) 

 
Vägen vid Nöbbelöv, E22, har en annorlunda korsningslösning än 
Björkakorset. Mittvajerräcket går fram till viloplanet, det finns även en 
liten refug i viloplanet, möjligtvis kvar från en tillsvidarelösning. Skyltad 
hastighet är 70 km/h i korsningen, sänkt från 100 km/h på övriga 
vägen. De oskyddade trafikanterna är tvungna att korsa två körfält i 
ena riktningen och ett körfält i den andra ÅDT på E22 var 14200 fordon 
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per dygn år 2008. Platsen innehåller även en pendlarparkering där 
man kan ställa bilen. 

3.4.2 Trekanten, väg 23 
 

Figur 11 Bild på nollalternativ i Trekanten väg 23 (Jonsson, Thomas, Ramböll 2011) 

 
Bilden ovan visar det så kallade nollalternativet. De anslutande 
vägarna är inte förskjutna från varandra och det kan uppstå 
komplikationer när bilister kommer från båda anslutande vägar. 
Hastigheten är hög då man inte tar hänsyn till korsning, utan har kvar 
100 km/h genom korsningen. Det finns ett separat vänstersvängfält i 
båda riktningar. Mittvajerräcket har en öppning som sträcker sig från 
början av vänstersvängfältet i ena körriktningen till början av 
vänstersvängfältet i den andra körriktningen, vilket gör öppningen lång. 
I korsningspunkten finns inga trafiksäkrande lösningar för oskyddade 
trafikanter. ÅDT på väg 23 är 5200 fordon per dygn enligt mätning år 
2010. 
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4 Resenärenkät  

För att ta reda på vad resenärer tycker om busshållplatsen och vägen 
till och från den, utformades  en enkät med 6 korta frågor. Dessa frågor 
ställds personligen till var och en av bussresenärerna. Deras ålder 
uppskattades även, för att en jämförelse sedan kunde genomföras 
mellan åldersgrupperna. Målet med enkätsvaren var att få inblick i vad 
som upplevdes vara bra respektive dåligt med utformningen av 
korsningen, både att röra sig i den och att ta sig till den. Då antalet 
tillfrågade män endast var 4 av 20, har möjligheten att se skillnad på 
åsikter mellan könen varit begränsad.  

4.1 Metod 

Resenärsundersökningen skedde med direktmöten med påstigande 
och avstigande bussresenärer. Några enklare frågor ställdes muntligen 
och svaren antecknades. Frågorna handlade om trygghet och säkerhet 
inom korsningsområdet samt synpunkter angående vägen till 
korsningen.  

4.2 Frågorna  

Enkäten innefattade 6 korta frågor, där två var trygghetsfrågor, både 
trygghet att röra sig i korsningen samt att ta sig till/från busshållplatsen. 
Den inkluderade även tre praktiska frågor som ställdes för att få reda 
på målpunkter med resan, hur ofta folk använder busshållplatsen samt 
hur de tog sig till och från korsningen.  Den sista frågan var en 
åsiktsfråga, där tillfrågades resenären om eventuella åtgärdsförslag, 
förbättringar eller positiva synpunkter. Frågorna löd som följande:  
 

 Hur ofta åker ni buss till/från denna hållplats?  
 Hur tar ni er normalt sett till busshållplatsen?  
 Ert mål med resan? (Jobb, skola, annan aktivitet?) 
 Upplever ni att det är tryggt att gå/cykla på vägen från 

sommarbyn till hållplasten? Varför/varför inte?  
 Upplever ni att det är tryggt att korsa vägen? Varför/varför inte?  
 Några övriga synpunkter på platsen eller vägen hit? (Positiva 

eller negativa!) Vad tycker Ni att man borde förbättra vid 
hållplatsen, eller vägen dit? Hur?  
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4.3 Resultat av enkätsvar 

Under följande rubriker kommer svaren på enkätfrågorna att redovisas. 
 

4.3.1 Ålder 0- 20 
10 personer tillfrågades. 9 kvinnor, 1 man. När det gäller antalet resor 
med buss åker alla tillfrågade dagligen, då majoriteten har skolan som 
målpunkt. De flesta blir antingen skjutsade eller går till hållplatsen, med 
undantag för 2 kvinnliga mopedister.  
 
Mannen och två av kvinnorna tyckte inte att korsningsutformningen 
eller vägen till var några problem, detta berodde på att de oftast fick 
skjuts av förälder till hållplatsen. Resterande tillfrågade antydde 
framförallt att belysningen till och i korsningen var otillräcklig, framförallt 
när de på kvällstid ska till kompisar eller fritidsaktiviteter. Närheten till 
biltrafiken på väg till bussen gav en stor otrygghetskänsla i kombination 
med ett högt flöde av bilar. Otrygghetskänslan beror framförallt på att 
det inte existerar någon vägren samt att dikena är väldigt branta, vilket 
inte ger någon plats att gå undan på då interagering med biltrafik sker. 
De tyckte däremot att det var relativt lätt att korsa vägen med 
nuvarande utformning. 
 
Förslag på förbättringar var främst en separerad GC-väg med 
belysning, där de kan gå och cykla i lugn och ro. Den här åtgärden 
gäller framförallt på väg 979 söder om Björkakorset.  
 

4.3.2 Ålder 21-60 
8 personer tillfrågades. 5 kvinnor, 3 män. Samtliga personer tog sig 
själva till korsningen, 5 cyklade och 3 gick. Målen med resorna var hos 
6 personer arbetet. Resterande 2 personer åkte till skolan och 
fritidsaktiviteter. Alla tillfrågade åker kollektivt dagligen.  
 
Vid frågan om tryggheten i korsningen fick vi som svar från 4 personer 
att flödet gav en osäkerhets- och otrygghetskänsla. Att man ibland fick 
stå och vänta en längre stund för att komma över vägen gjorde inte 
saken bättre, speciellt inte när man är sen till bussen eller ser bussen 
komma. De övriga 4 hade inga kommentarer på detta. Däremot att ta 
sig till korsnigen kunde kännas otryggt ibland, framförallt på morgonen 
och eftermiddagen.  
 
Vid synpunktsfrågan ville hälften av personerna ha en separat GC-väg, 
men för resterande räckte det med en bredare vägren.  
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4.3.3 Ålder 60+  
2 kvinnor tillfrågades. En person som tillfrågades åker buss dagligen till 
sitt arbete. Till korsningen tar hon sig gående. Den andra tillfrågade 
personen åker buss cirka 1-2 gånger i veckan, detta för 
fritidsaktiviteter. Till korsningen tar hon sig med cykel.  
 
Båda personerna i fråga antydde att tryggheten i korsningen var dålig. 
Hastigheten är för hög och flödet för högt. Vid klockan 16, vid 
rusningstrafik, är det i princip omöjligt att korsa vägen. En av 
personerna antydde att den tunga trafiken på väg 979 söder om 
Björkakorset var besvärande, de både låter och tar stor plats samt ger 
ett obehagligt vinddrag.  
 
Vid frågan om egna synpunkter på förbättringar i korsningen eller 
vägen till fick vi som svar från båda att en separerad och belyst GC-
väg skulle vara perfekt. En planskild korsning gavs som förslag från 
cyklisten. Det som dock var bra i korsningen var viloplanet i refugen 
som gav en viss trygghet när det inte gick att korsa vägen i en etapp.  

4.4 Sammanställning av enkäter 

När vi studerar enkätsvaren ser vi tydliga mönster, framförallt att de 
som åker buss gör det dagligen. Målpunkterna skiljer sig, men 
majoriteten skulle antingen till arbete eller till skola. Vi har lyckats få 
med nästan hälften av de som åker buss i vår svarsstudie då 
Thylander på Skånetrafiken har tillhandahållit statistik som visar att 45 
personer åker buss från de båda hållplatserna per vardag. (Thylander, 
Mikael, 2011) 
 
Vi kan utläsa från svaren att de olika åldersgrupperna har överlag 
liknande åsikter angående trygghet och säkerhet. Framförallt kommer 
otrygghetskänslan från närheten till trafiken och den obefintliga 
belysningen på väg 979. Majoriteten av de tillfrågade tyckte det var en 
relativt väl fungerande korsningsutformning, detta skiljer sig dock 
mellan de olika åldersgrupperna. Vi kan även se att i alla åldersgrupper 
ökar otrygghetskänslan med flödet på trafiken. 
 
När det gäller egna synpunkter samt förbättringsförslag, kan vi se att 
majoriteten vill ha separering av trafikslagen. Den allmänna åsikten är 
att det krävs en separerad GC-väg med belysning. Även belysning i 
korsning eller breddad väggren gavs som förslag från ett fåtal 
resenärer. Planskild korsning kom upp i en diskussion med en resenär. 
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4.5 Analys av enkätsvar 

Då ingen av resenärerna har nämnt att de tar bussen för att handla, 
kan vi dra slutsatsen att man använder bilen till detta ändamål. Vi drar 
fortsatt slutsatsen att om man bor så avsides, utan närhet till 
livsmedelsbutik eller liknande, används bilen då det är mycket 
smidigare att få med sig varor samt kortare sträcka att gå med tunga 
varor. 
 
Vi kan dra tydliga slutsatser att ett högt flöde ger en stor 
otrygghetskänsla och skapar en osäkerhet vid interagering mellan olika 
trafikslag. Vidare kan man se att olika åldersgrupper har olika 
tidpunkter då busstrafiken nyttjas. De yngre använder främst bussen till 
skolan som har annorlunda tider än de arbetande, och slipper oftast 
rusningstrafiken både morgon och eftermiddag. Det är troligtvis därför 
de anser att det är relativt lätt att ta sig över väg 11. Att tre stycken blev 
skjutsade av föräldrar, kan bero på att det finns en ovilja från 
föräldrarna att släppa ut sina barn på väg 979 då de anser att den är 
osäker. Personer äldre än 20 har ett helt annat synsätt på 
trafiksituationen då de nästan alltid rör sig i korsningen vid 
rusningstrafik. De har också mer erfarenhet av olika trafiksituationer 
och trafiksäkerhet, de ser trafiken ur ett annat perspektiv än de unga. 
Därför anser de flesta äldre personer att det är otryggt att korsa väg 11 
pågrund av högt flöde. 
 
Belysningen är en viktig trygghetsaspekt för alla åldersgrupper, 
speciellt för personer över 20 då det är mörkt både på väg till och från 
arbetet. Vi drar därför slutsatsen att belysning är en viktig aspekt för 
oskyddade trafikanters trygghet och säkerhet  
 
Eftersom resenärer till och i Björkakorset anser att det krävs förändring 
av väg 979, framförallt söder om väg 11, kan vi dra slutsatsen att 
tryggheten är låg. Då knappt någon resenär har utryckt att blandtrafik 
fungerar i nuläget, kan vi anse att de olika förbättringsförslagen, 
separerad GC-väg/breddad väggren, kan anses som rimliga. 
 
Vi var överraskade att ingen av resenärerna har påpekat den skarpa 
kurvan, med skymd sikt, vilken ligger precis framför korsningen. Det 
kan bero på att de som inte är utbildade inom trafiksäkerhet inte har 
samma synsätt på exponering. Andra saker som inte är nämnda är 
avståndet mellan busshållplatserna, något vi kan anse är långt. 
Kommer man på morgonen och ställer cykeln på hållplatsläge riktning 
Sjöbo och kommer hem på kvällen vid hållplatsläge riktning mot Lund 
och Malmö, måste man korsa väg 11 en gång och väg 979 två gånger.
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5 Boendeundersökning 

För att få en inblick i hur de boende ser på situationen med avseende 
på trygghet och säkerhet, samt framtida möjligheter att använda 
kollektivtrafiken har vi frågat boende i olika delar av sommarbyarna. 

5.1 Metod 

Boendeundersökningen genomfördes genom dörrknackning hos de 
boende i de båda sommarbyarna. Några enklare frågor ställdes 
muntligen och svaren antecknades. Frågorna handlade om hur de ser 
på kollektivtrafikmöjligheterna från sommarbyarna samt 
trygghetskänslan på väg 979 till korsningen. Frågorna tog även upp hur 
de anser att möjligheterna att korsa väg 11 är. Intressant var även att 
veta vad som skulle behöva göras för att de skulle välja 
kollektivtrafiken framför bil. Totalt tillfrågades 12 boende. Ett brev hade 
i förväg skickats ut till de hushåll som möjligen skulle tillfrågas. Brevet 
innehöll information om vad syftet med studien och vilka typer av frågor 
som skulle ställas. Endast en person i varje hushåll tillfrågades. Ingen 
hänsyn togs till kön eller ålder, då underlaget var för litet. 

5.2 Frågorna 

Frågorna utformades ett par dagar innan studien utfördes, detta för att 
målsättningen och frågeställningarna i sista stund hade ändrats. 
Frågorna ställdes muntligen och var utformade för att få svar på dessa 
frågeställningar. 
 

 Om de använde buss eller bil och varför just det färdsättet 
 Om de kände sig trygga på vägen till och i Björkakorset 
 Finns det något de vill ändra (åtgärdsförslag) 
 Om en ändring på utformning av vägen skulle innebära att de 

kunde tänka sig åka mer buss 

5.3 Sammanställning av enkätsvar 

Det vi först och främst fick fram var att bilanvändandet prioriterades 
starkt framför kollektivtrafiken, på grund av enkelheten. Att storhandla 
eller utföra ärenden kändes enligt de boende för komplicerat med 
kollektivtrafiken när bilen finns tillgänglig. Även när det gäller att ta sig 
till arbetet var det smidigare att ta bil. 
 
Då det kommer till trygghetsfrågan, fick vi som svar att 6 av de 
tillfrågade kände sig osäkra för att i viss utsträckning undvika 
kollektivtrafiken. Den största faktorn till otryggheten var att bilisterna 
kom så nära inpå då man går eller cyklar. En annan faktor var att det 
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inte finns någon plats att gå av vägen. Vissa tyckte även att korsa väg 
11 kunde vara svårt.   
 
När det gäller frågan om hur man skulle kunna göra om vägen till 
Björkakorset samt korsningslösningen, fick vi som svar av 5 personer, 
varav 1 som cyklade till bussen dagligen, att en GC-väg skulle vara att 
föredra. Två personer har överhuvudtaget inte varit ute på vägen som 
oskyddad trafikant, så de hade inga åsikter om åtgärdsförslag. De 
tyckte däremot, ur ett bilistperspektiv, att korsningen fungerar bra. 
Resterande personer har ingen åsikt om åtgärdsförslag då de inte 
skulle bry sig om ett eventuellt åtgärdsförslag skulle gå igenom. Detta 
eftersom att de tycker att bilanvändning är smidigare.  
 
Skulle de åtgärdsförslag som vi fått från vissa av de boende ske, skulle 
de överväga att ta bussen istället för bil vid vissa tillfällen. Detta 
eftersom de känner sig osäkra på väg 979 som den ser ut idag. En av 
de tillfrågade personerna har ett tonårsbarn som får skjuts till bussen 
varje dag.  Vid eventuell GC-väg skulle personen känna sig säkrare att 
låta sitt barn ta sig till bussen själv. 
 
Vi kan också utläsa av resultaten att vart i byn de bodde inte spelade 
roll på viljan att använda kollektivtrafiken, både i nuläget och med 
eventuell åtgärd. 

5.4 Analys av enkätsvar 

Boende i olika delar av sommarbyarna valdes ut för intervjuer. Därför 
tillfrågades två hushåll i början av respektive sommarby, även två 
hushåll i slutet av sommarbyarna blev tillfrågade. Två hushåll i mitten 
av respektive by tillfrågades också. Anledningen till spridningen av 
svarsområdet var att få en inblick om avståndets betydelse för viljan att 
ta sig till hållplatsen. Detta var ett tillräckligt antal svar för att analysera 
de boendes behov och att kunna göra eventuella lösningsförlag på 
dessa.  
 
De boende som inte använder korsningen regelbundet, har troligtvis 
inte gått på väg 979 när det är mörkt, då de åker bil mycket hellre än 
att gå, och har därmed inte reflekterat över belysningsbehovet.  De 
åtgärdsförslag de boende gav är liknande de vi fick från 
bussresenärerna, med skillnad på att de boende inte reflekterade så 
mycket över väg 11. Det enda eventuella åtgärdsförslaget vi fick var en 
GC-väg. Detta svar var väntat, men vi hade kanske trott att fler skulle 
ge detta som förslag. De som inte gav åtgärdsförslag har ändå ingen 
tanke på att ta bussen istället för bil. 
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6 Hastighetsmätning 

Under första fältbesöket, och under vissa intervjuer, var intrycket att 
motorfordonen körde i en högre hastighet än den tillåtna på väg 979. 
Därför valdes att göra en hastighetsmätning på vägen för att få en 
objektiv inblick i hur fort de kör. Reell hastighet och upplevd hastighet 
skiljer sig ofta åt. 
 
Hastighetsmätningen utfördes 11-05-20 mellan klockan 13.40 – 16.00. 
Vädret var soligt och sikten var god. Då förare ofta tenderar att sakta in 
då de ser något som liknar hastighetskontroller, satt vi gömda vid 
vägrenen, och mätte fordonshatigheten. Ingen hänsyn togs till 
motorfordonstyp.  
 
Att människor tycker större fordon kör fortare än mindre fordon beror 
delvis på synvillor, att de låter mer och ger ett vinddrag som är 
obehagligt om man är nära fordonet. (Hydén, 2008) 
 

6.1 Metod  

Hastigheten mättes i både norriktning samt i söderriktning på väg 979. 
Då det är avsevärt mycket högre flöde av fordon och oskyddade 
trafikanter på väg 979, söder om väg 11 än norr om väg 11, så mäts 
endast hastigheten på denna. Mätningen skedde med en radarpistol 
lånad av LTH och 50 fordon i vardera riktning har mätts.  
 

  
Figur 12 Väg 979 år 2011, Eniro.se, Alvén, Håkman 
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6.2 Resultat 

Efter mätning av hastighet på väg 979 sammanställdes data där 
median, medelhastighet och 85-percentil beräknades. Resultaten 
framgår under följande två rubriker.   

6.2.1 Norrgående riktning  
För att få korrekta värden på hastigheten mättes fordonen vid ett 
avstånd på ca 100m innan korsningen (uppmätt med mäthjul). Vi 
bedömde att bromsning inte hade påbörjats innan korsningen vid detta 
avstånd. 
  
Antal uppmätta 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 på 60,5 km/h. 
85-percentilen visar att 85 % av förarna kör under 73 km/h. Medianen 
kan ge en bättre bild på den verkliga hastigheten, än den uträknade 
medelhastigheten, speciellt om man har vissa mätvärden som kraftigt 
avviker. Medianen i vår mätning visar 60,0 km/h.   

6.2.2 Södergående riktning  
För att få korrekta värden på hastigheten som möjligt, mättes fordonen 
från infarten till Svansjö sommarby och 200m mot korsningen (uppmätt 
med mäthjul). Detta avstånd ansågs vara tillräckligt fordonen att 
fullfölja sin acceleration.    
 

Antal uppmätta 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 på 62,5 km/h. 
85-percentilen visar att 85% av förarna kör under 70,5 km/h och att 
resterande 15% kör fortare än 70,5 km/h. Medianen i vår mätning visar 
60,0 km/h.  
  

6.2.3 Analys av resultat 
Då vi kan se att den genomsnittliga hastigheten inte överskrider den 
skyltade, kan vi anta att de intervjuade tror att motorfordonen har en 
högre hastighet än de egentligen har, beror på vägutformningen.  
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Vi kan, efter att ha gjort litteraturstudier, se att olika känslor kan 
påverka hur vi ser på olika trafiksituationer. Exempelvis kan människor 
tro att motorfordon kommer i en hög hastighet, även om det inte gör 
det i verkligheten, då de känner sig trängda eller att fordonen kommer 
nära. Även ljudet blir högre ju närmre trafiken är. Alla sinnen spelar in 
när det gäller trygghetskänslor. Vi anser att 70km/h (eller uppmätt 
medelhastighet 60km/h)  är för hög hastighet med tanke på vägens 
utformning samt att de oskyddade trafikanterna känner sig otrygga.  
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7 Tidmätning – skymd sikt 

Då vi har identifierat en möjlig trafikfara i att det finns en kurva med 
skymd sikt, har vi valt att göra en tidsmätning på hur lång tid det tar 
från skymt läge till interaktion med oskyddade trafikanter. 
 

 
Figur 13 Skarp kurva från väg 979 i riktning söder. 
 

Innan trafiken når korsningen från söder om väg 11 möts de av en 
skarp kurva med riklig växtlighet. Denna kurva innebär skymd sikt för 
oskyddade trafikanter. Vi vill se hur lång tid det tar för ett fordon att 
komma från skymt läge till att nå den oskyddade trafikantens position.  

7.1 Metod 

Vi har genom tidmätning med tidtagarur mätt upp en tid för varje fordon 
från det att fordonet dyker upp från skymt läge, till det att fordonet når 
den oskyddade trafikantens position. Medelvärdet på tiden räknades 
sedan ut. Totalt mättes 22 fordon. Avståndet från de oskyddade 
trafikanternas position till uppdykande fordon mättes till ca 65m (med 
hjälp av mäthjul).  
 
Mätosäkerheten på mätningen lär vara stor då den mänskliga faktorn 
spelar stor roll. Reaktionstiden från det att vi såg bilen till vi tryckte på 
”start” på klockan, fördröjdes därför mellan ca 200 till 300 
millisekunder. Detta gäller både på tiden vi ser bilen samt platsen för 
interaktion.(NE, 2011-06-04) 
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7.2 Resultat 

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

7.3 Analys av resultat 

För att få en uppfattning om hur bra eller dåligt resultatet är för 
trafiksäkerheten undersöktes hur olika hastigheter inverkar på 
bromssträckan. Enligt (Carlsson, Gunnar 2004) kan man vid kraftig 
inbromsning bromsa med 0.8g m/s2 vid bra friktion.  

Figur 14. Bromssträcka med relation till hastighet (Carlsson, Gunnar 2004) 

 
Figuren ovan visar inbromsning vid ideella förhållanden, dvs klar sikt, 
torrt väglag och väldigt snabb reaktionstid pga rak vägsträcka (1 
sekund). Detta gör att vi inte riktigt litar på grafen ovan som visar att 
man skulle kunna stanna vid vår korsning i en hastighet på 90km/h.  
 
Det finns en aspekt som säger att vanan att det inte kommer en 
gående vid passagen kan göra att fordonstrafikanter kör fortare in mot 
korsningen än det vi mätt upp. Då människan är ett vanedjur är 
sannolikheten för detta stor. Denna aspekt kan liknas med att bilister 
ökar hastigheten då de kör samma väg ofta och att det inte brukar vara 
mycket trafik. Därför kan det vara en ide att göra en mer professionell 
mätning, eller bara göra något åt den skymda sikten.  
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8 Probleminventering 

För att kunna jämför de olika korsningarna vi tagit upp i rapporten väljer 
vi att analysera var korsning för sig, för att sedan kunna göra en rättvis 
bedömning mellan dem. Här tar vi endast upp egna reflektioner. För 
mer direkt fakta om korsningsutformningarna, se kapitel 3. 
Lösningsförslag efter dessa jämförelser presenteras i kapitel 10. 

8.1 Fördelar och nackdelar med Björkakorset 

Fördelarna med Björkakorset är delvis att det faktiskt finns 
cykelparkeringar, ett upphöjt väderskydd på respektive busshållplats 
och GC-väg när man ska ta sig mellan busshållplatserna. Vid 
ombyggnationen har man även tänkt på de oskyddade trafikanterna 
när de ska korsa väg 11, med tanke på refugen och att man bara 
måste korsa ett körfält i taget med möjlighet att stanna i viloplanet.  
Andra fördelar är att infarterna från de anslutande vägarna är 
förskjutna, vilket gör skillnad för trafiksäkerheten för alla parter. 
Fartkamerorna är en positiv sak, även om de bör stå på andra platser 
då fordonstrafikanterna saktar ner senare än om de hade stått före 
korsningen. De gör ändå en skillnad som de står idag genom att 
hastigheten sänks markant. 
 
Nackdelarna med Björkakorset är att väg 979 överhuvudtaget inte är 
anpassad för oskyddade trafikanters behov. Den smala vägrenen med 
brant dike, tillsammans med ett kort avstånd mellan oskyddade 
trafikanter och motortrafiken på en smal väg, skulle kunna innebära 
svåra olyckor om det går fel vid interaktion mellan trafikanter.  Vid 
refugen på väg 979 finns det inget som helst skydd för de oskyddade 
trafikanterna, då den endast är målad. En målad refug kan också leda 
till en falsk trygghetskänsla då oskyddade trafikanter förväntar sig vara 
säkra mellan heldragna linjer. Det finns dock risk för att de blir påkörda 
om en motortrafikant tappar kontrollen över sitt fordon. 
 
Refugen på väg 11 är upphöjd, som gör att man har ett litet skydd mot 
påkörning, vilket är en åtgärd som oskyddade trafikanter tror är säkrare 
än vad det egentligen är. Orsaken till detta är att vid 80 km i timmen är 
rörelseenergin fullt tillräcklig för att köra upp över refugen. 

8.2 Fördelar och nackdelar med Nöbbelöv 

Vi var ute vid Nöbbelöv en gång och gjorde en okulär besiktning och 
såg några fördelar och nackdelar med lösningsmetoden. Det vi anser 
vara positivt är att mitträcket sträcker sig fram till viloplanet på vardera 
sida om refugen. Detta leder till att räcket tar bort risken att bli påkörd 
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som oskyddad trafikant i viloplanet. Det enda negativa vi hittat i 
korsningslösningen var att man var tvungen att korsa två körfält på ena 
sidan av refugen.  

8.3 Fördelar och nackdelar med Trekanten 

Då vi var ute vid Trekanten och gjorde en okulär besiktning såg vi inga 
fördelar utan bara nackdelar med lösningsmetoden. Nackdelarna är 
många, då vi anser att fyrvägskorsningar inte borde finnas på 2+1 
vägar, vilket också visar sig i statistiken över olyckor (se kapitel 
trafiksäkerhet 2.4.3). Till att börja med är skyltad hastigheten 100km/h 
vilket är för mycket i en korsningspunkt. En annan nackdel är att 
korsningen är en vinkelrät korsning där många interaktioner sker. När 
det kommer till oskyddade trafikanter, har de inget som helst skydd. 
Oskyddade trafikanter är tvungna att ta sig över vägen i en etapp och 
har ingen möjlighet att stanna i mitten. Det långa uppehållet i räcke gör 
även att de oskyddade trafikanterna blir lockade att gena vägen på en 
osäker del av korsningen, vilket även har resulterat i en dödsolycka 
mellan cyklist och bilist. 
 

8.4  Jämförelse mellan korsningarna 

Efter att ha studerat de tre korsningarna, kan vi direkt göra vissa 
bedömningar. När vi jämför Trekanten med de andra alternativen så 
kan vi direkt utesluta dess utformning som ett hållbart 
lösningsalternativ. Som vi kan se vid jämförelse av Björkakorset och 
Trekanten är att om man inte hade gjort om Björkakorset till typ C-
korsning, hade platsen varit osäker då det är mycket mer trafik på 
anslutningsvägarna. Om man däremot jämför med Nöbbelöv, kan vi se 
att Björkakorset har en lite sämre lösning när det gäller refugen. 
Björkakorset hade däremot en fördel när det gäller antalet körfält att 
korsa som oskyddad trafikant. Båda korsningarna har GC-väg mellan 
busshållplatserna. En korsningslösning som skulle vara en förbättring 
skulle vara en kombination av dessa korsningslösningar. 
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9 Diskussion 

Under examensarbetets gång har vi stött på olika problem i 
Björkakorset. Dessa problem kan återknytas med hjälp av gjorda 
litteraturstudier, intervjuer och resenärsundersökningar.  
 
När vi först kom till Björkakorset var vår första tanke att själva 
korsningen såg ut att ha ganska bra utformning, mest lite smådetaljer 
som vi går igenom senare. När det däremot gäller anslutande väg, väg 
979, såg vi direkt att den var otillräcklig för oskyddade trafikanter. Vi 
ville därför hitta stöd i litteraturstudier, intervjuer och 
boendeundersökningar på att bristerna vi fann var utmålade som 
problem.  
 
Enligt VGU finns det riktlinjer som säger att väg utanför tätort bör ha 
0,75m vägren för cyklister. För närvarande är vägrenen på väg 979 inte 
tillräcklig för cyklister, då den endast är 0,28m inklusive 0,13m linje. 
Det finns inte heller någon separat GC-väg. Vi anser att då det är en 
väldigt liten vägren kommer en separat GC-väg krävas. VGU kräver 
dock stora mängder oskyddade trafikanter för att separera trafikslagen. 
Enligt Haraldsson 2011 ligger gränsen vid ett ÅDT på 1500 fordon. 
Haraldsson och Jonsson nämner dock att till och i tätort gäller andra 
prioriteringar, här är det lättare att politiskt genomföra GC- åtgärder.  
 
Vi kan även finna stöd i resenärs- och boendeundersökningar att det 
finns en otrygghetskänsla på den befintliga vägrenen på väg 979. 
Otrygghetskänslan kan uttrycka sig genom att de oskyddade 
trafikanterna tycker att motortrafikanterna håller hög hastighet, vilket 
även har visat sig i vår hastighetsmätning, att den upplevda 
hastigheten är högre än den verkliga.  
 
Vidare kan vi enligt kollektivtrafikmålen se att en årlig ökning av 
resenärer bör ske. För att kunna uppnå detta måste vi skapa attraktiva 
hållplatser. För att en hållplats ska vara attraktiv måste den även vara 
lättillgänglig, vilket innebär att vägen till korsningen måste vara trygg 
och säker för oskyddade trafikanter, vilket den inte är nu enligt både 
oss, VGU och resenärsundersökningar. Även Cykeltrafikmålen för 
region Skåne stöder en sådan ombyggnad. 
 
På väg 979 såg vi direkt att belysning saknades. Även 
resenärsundersökningar har visat att detta är ett problem som bör 
åtgärdas. Vägar med högt flöde av oskyddade trafikanter i mörker samt 
hög andel mörkerolyckor räknas, enligt VGU, som högprioriterad för 
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belysning. Dock finns undantag, det gäller exempelvis vägar med låg 
trafikteknisk standard det vill säga att trafikmiljöns svårighetsgrad är 
hög. Även ett stort antal gång- och cykeltrafikanter på körbanan spelar 
roll. Vi anser att trafikens svårighetsgrad är hög, då fordonstrafiken 
kommer nära inpå de oskyddade trafikanterna. Belysning spelar stor 
roll när det gäller trygghet och säkerhet hos oskyddade trafikanter, 
både när det gäller trafiksäkerhet samt trygghet med avseende till brott.  
 
Den sista aspekten vi lade märke till på väg 979 var att det finns en 
kurva med skymd sikt. Då inga resenärer nämnt detta, innebär det ett 
större orosmoment då de inte identifierat den skymda kurvan som ett 
problem vilket ger dålig tillgång till reaktionstid, detta är en väsentlig del 
i trafiksäkerheten. Vid tidmätning fick vi fram att tiden det tog för 
fordonstrafikanter att nå fram till oskyddade trafikanter inte var 
tillräckligt lång för att både parterna ska hinna reagera i god tid. Den 
skymda sikten beror främst på den täta växtligheten i kombination med 
en skarp kurva. Utformningen är viktig när det gäller trafiksäkerhet. Det 
är viktigt att utforma kurvor med bra radie samt att sikten ska vara god. 
På den målade refugen kan man som oskyddad trafikant inte heller stå 
helt säker. En målad refug ger en falsk trygghetskänsla, då ett fordon 
utan problem kan nå den oskyddade trafikanten. 
 
När det kommer till hur bra busshållplatsen är utformad lägger vi direkt 
märke till den höga ljudnivån. Det är svårt att hålla en normal 
samtalston, då det hela tiden kommer bilar. Vi tycker däremot att det 
finns positiva aspekter med busshållplatserna, bland annat att de är 
upphöjda från vägen, väderskydd finns samt en cykelparkering. Dessa 
aspekter finns även med som positiva egenskaper i rapporten 
attraktiva avskilda hållplatser. Enligt rapporten ser vi att det finns brister 
i nuvarande utformning. Bland annat är belysningen undermålig, det 
finns ingen övervakning, ingen närhet till bebyggelse eller andra 
folktäta platser samt att hastigheten på närliggande väg är hög.  
 
Vad gäller väg 11 anser vi att hastigheten är för hög (skyltad 80km/h). 
Detta stärks av att korsningen faktiskt är utformad för 70km/h, samt att 
våra studier i trafiksäkerhet visar att hastighet är en stor faktor när det 
kommer till säkerhet och trygghet. Sannolikheten för olyckor ökar med 
hastigheten eftersom reaktionssträckan ökar, även konsekvenserna blir 
högre. Då fartkamerorna sitter efter korsningen innebär det att de 
oskyddade trafikanterna inte är prioriterad enligt kameraplaceringen, 
vilket också stärks av polisens val att flytta de år 2008/09. Den höga 
hastigheten i kombination av det höga flödet skapar också en 
barriäreffekt när man ska korsa väg 11.  
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Refugen på väg 11 har visat sig ha bra egenskaper när det gäller 
trygghet för oskyddade trafikanter. Resenärsundersökningar visar att 
de är ganska nöjda med utformningen av refugen, med undantag av 
när det är rusningstrafik. Enligt VGU och Jesper är den här typen av 
utformning med refug fullt tillräcklig för en acceptabel korsningsåtgärd. 
Det finns dock utrymme för förbättringar efter studier på Nöbbelöv, 
förslag till förbättring kommer i kapitel 10.  
 
Ekonomi är en väldigt viktig aspekt när det gäller trafikåtgärder, och hur 
stora åtgärdsförslag som kan gå igenom beror på hur stora flöden av 
oskyddade trafikanter som finns.  Det finns program som beräknar 
samhällsekonomiska effekter. Vi anser dock att inget av dessa 
program skulle kunna stödja ett mer kostsamt alternativ, då det inte 
finns tillräckligt högt flöde av oskyddade trafikanter. Flödet kan dock 
öka kontinuerligt med tanke på att kommunalt VA-nät är på gång, vilket 
troligtvis kommer leda till en större ökning av andelen 
permanentboende. Därför kan vi inte se en planskildhet som ett 
alternativ till korsningslösning, trots att både Jesper och några 
resenärer har kommit med detta som förslag. 
 
Vid fältstudier av andra korsningslösningar, med samma förutsättningar 
på huvudvägen, har vi studerat olika aspekter på trygghet och 
säkerhet. Det är gjort för att kunna få idéer och att jämföra vår korsning 
med andra lösningar.  
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10 Åtgärdsförslag 

I den här delen av rapporten kommer vi att gå igenom olika 
åtgärdsförslag som vi har kommit fram till med hjälp av litteraturstudier 
samt intervjustudier. Även egna reflektioner tas hänsyn till när vi valt 
åtgärdsförslag.  
 
Den största åtgärden är en separat GC-väg med belysning. Denna ska 
sträcka sig från väg 11 och söder mot sommarbyarnas infarter, det vill 
säga cirka 500m. Det är bara södra delen av väg 979 som vi anser är 
motiverad med en GC-väg, då det bara är 200 i ÅDT på norra delen. 
Andra orsaker till att det inte är befogat, är att det bara finns ett fåtal 
hus i Björka med omnejd.  
 
Vid separation av trafikslagen ökar både trygghet och säkerhet, 
belysningen stärker detta. Det kan tänkas att flödet av oskyddade 
trafikanter kommer att öka och att kollektivtrafiken kommer bli mer 
attraktiv för de boende. Kostnaden för en utbyggnad av belyst GC-väg 
kan vi anta till cirka 650 000 kr (Vägverket region Skåne, 2006). 
Kostnaden bör vi kunna motivera eftersom sommarbyarna är klassade 
som tätorter, vilka man politiskt lättare kan motivera åtgärder för än om 
det inte skulle vara tätort. Enligt Haraldsson och Jonsson är tätorter 
mer prioriterade när det gäller GC-vägar till och i tätorter. Vi anser oss 
hittat tillräckligt med motiv för att kunna argumentera för en sådan 
ombyggnad, se diskussionen (kapitel 9). Ett motiv att belysa är att det 
troligen kommer bli en betydande ökning på flödet av oskyddade 
trafikanter när permanentboende ökar. Det är även en stor fördel med 
att bygga en GC-väg för att få attraktivare kollektivtrafik. En bra 
kollektivtrafik kan i sin tur leda till ökat permanentboende. 
 
Vårt fortsatta förslag är att räcke sätts upp och sträcker sig till viloplan 
från båda sidorna på väg 11, samt att förminska refugen av 
utrymmesskäl för räcket. Detta ger en ökad säkerhet för de oskyddade 
trafikanterna då bilister inte kan köra upp på refugen vid eventuella 
olyckor. Det ger också en ökad trygghets- och säkerhetskänsla för de 
oskyddade trafikanterna. Om man lägger till ett mitträcke fram till 
viloplanet i refugen, gör det att den falska tryggheten byts ut mot en 
verklig säkerhet. Vi har tyvärr inte hittat någon fakta angående 
åtgärden, när det gäller mäta hur säker den är i verkligheten. Vi anser 
dock att efter att ha studerat Nöbbelöv finns det grund för att lösningen 
verkligen är säkrare än nuvarande lösning i Björkakorset. Aspekter 
som ökade underhållskostnader kan i och för sig tillkomma, vi har dock 
inte några data för dessa kostnader. Vi tror däremot inte att det 
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kommer leda till någon större merkostnad då det redan finns en refug 
som försvårar exempelvis snörröjning. 
 
Vi väljer också att flytta fartkamerorna från det befintliga läget efter 
korsningen till ett läge som ger en hastighetssänkning innan de 
oskyddade trafikanterna korsar vägen. Vilket innebär att de oskyddade 
trafikanterna får mer tid på sig att korsa vägen. Kamerorna kommer 
därför att placeras i linje med övergången på väg 11. Flytten kommer 
att innebära att hastigheten sänks tidigare och fordonstrafiken håller 
lägsta hastighet precis där oskyddade trafikanter korsar. Vi tror inte att 
bilisterna kommer hinna accelerera tillräckligt mycket efter 
fartkamerorna för att det ska bli någon fara för bilisterna på anslutande 
vägar. Tillsammans med flytten av fartkamerorna kan en 
hastighetssänkning ge en kraftigt ökad trafiksäkerhet på vägen. 
Hastighetssänkningen kan motiveras med bland annat att korsningen 
enligt Jesper är utformad för 70km/h. Dessutom visar våra 
litteraturstudier på att hastigheten är en stor faktor både när det gäller 
miljö- och säkerhetseffekter. När det kommer till miljöeffekter är det 
främst buller och barriäreffekt man kan minska vid en 
hastighetssänkning. Trafiksäkerheten vid en hastighetssänkning ökar 
både med tanke på effekterna av en trafikolycka och sannolikheten att 
det ska ske en olycka. Tyvärr leder en hastighetssänkning inte endast 
till positiva effekter, utan även till vissa negativa miljöeffekter. 
Miljöeffekterna som förstärks är att man vid inbromsning och 
acceleration ökar emissioner från förbränningsmotorer, då det krävs 
energi för att ändra hastigheter. Eventuell spårbildning kan förstärkas 
då mer rörelseenergi går ner i marken vid inbromsning och 
acceleration. (Vägverket, 2007) 
 
På väg 979 finns som vi nämnt tidigare målade refuger. Detta anser vi 
vara otillräckligt och tycker att en upphöjning vid refug borde läggas till. 
Refugen måste inte vara lika hög som på väg 11 då rörelseenergin är 
mycket lägre vid väg 979, precis innan korsningen. Detta skulle göra 
att man får en ökad säkerhet för oskyddade trafikanter då de står 
bakom visst skydd. Dock kommer detta bidra till ökade kostnader och 
svårigheter för drift och underhåll, framförallt snöröjning. 
Väjningsplikten för oskyddade trafikanter vid övergång av väg 979 på 
väg mot busshållplats bör ändras till stopplikt. Detta kommer ge 
oskyddade trafikanter en ökad ledning att det verkligen ska vara 
uppmärksamma på att de måste lämna företräde för motortrafiken.  
 
Med tanke på de oskyddade trafikanternas säkerhet, väljer vi också att 
åtgärda den skymda sikten vid den skarpa kurvan, väg 979. Som vi 
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beskriver kurvan i kapitel 6 skyms sikten kraftigt på grund av den täta 
växtligheten. Vi väljer därför att avverka tillräckligt med växtlighet för att 
ge god sikt, både för oskyddade trafikanter och bilister. Det positiva 
med åtgärden är att reaktionssträckan minskar då bilisterna ser de 
oskyddade trafikanterna tidigare, vilket ger bättre bromsberedskap. 
 
Tyvärr har våra åtgärder på väg 979 vissa negativa effekter. En 
separering av GC-väg skulle kräva ett stort intrång i naturen. Då diket 
för tillfället är brant, kräver nuvarande utformning minimalt intrång i 
naturen. Underhållskostnaderna kommer bli högre då GC-väg kräver 
en del underhåll, speciellt då det är tätortsklassning, eftersom det ställs 
högre krav inom tätort. Det gäller framförallt snöröjning och städning 
men också underhåll av den nya belysningen.   
 
En annan negativ effekt är energin som belysningen använder. Detta 
leder indirekt till att koldioxidutsläppen ökar då el tillverkas. Detta är 
inte ett lokalt problem, utan koldioxidutsläppen räknas som ett globalt 
problem och kommer att förstärka växthuseffekten.   
 
Då VGU endast ger riktlinjer bör det kanske ställas krav på lagändring 
som gör att VGU måste följas och minimimått för oskyddade trafikanter 
måste uppfyllas. Detta förslag stöds även av regeringens trafikmål som 
sedan 2009 har valt att värdera alla trafikslag lika. Även det nya 
folkhälsoperspektivet stärker detta argument.   
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11 Slutsats  

I den här delen av examensarbetet ska vi återkoppla till våra 
målsättande frågeställningar med rapporten. Har vi fått med allt vi har 
förutsatt oss att skriva om? För att fräscha upp minnet, presenterar vi 
frågeställningarna en sista gång: 
 

 Vad tycker användare om Björkakorset och väg 979? 
 Vilka problem finns i korsningsområdet? 
 Går det att förbättra vägen till och i själva korsningen? 

 
Vi har genom intervjustudier med resenärer och boende, konstaterat 
att de har vissa synpunkter på korsningen. De tycker att det är otryggt 
att korsa väg 11 vid vissa tidpunkter. Väg 979 anser de som ett större 
problem, då med avseende på otrygghetskänslan som kommer vid 
blandtrafik. 
 
Känslan av otrygghet kommer sig framförallt av att det är en smal 
vägren, vilket ger att man kommer nära fordonstrafiken. Väg 979 har 
inte heller någon belysning, vilket gör att det blir väldigt mörkt och 
otryggt på morgon- och kvällstid. På väg 11 gör flödet och 
fordonshastigheten att det blir svårt att korsa vägen, främst vid 
rusningstrafik. Dessa var de problem som konstaterades av resenärer 
och boende, dock finns några problem som inte togs upp av de 
tillfrågade, dessa var skymd sikt vid en skarp kurva och endast målade 
refuger på väg 979.  
 
Vi kom fram till att det går att förbättra både trygghetskänslan och 
säkerheten för oskyddade trafikanter, både på väg 979 och i 
Björkakorset. Vår största åtgärd är en separat, belyst, GC-väg längs 
väg 979, söder om Björkakorset. Den här åtgärden kommer att ge de 
oskyddade trafikanterna en större trygghetskänsla samt större 
säkerhet. Fortsatt är vårt förslag att förlänga mitträcket på väg 11, fram 
till viloplan i refug. Detta skapar i stället för falsk trygghet en faktisk 
säkerhet för oskyddade trafikanter. På väg 11 kommer också en 
hastighetssänkning och en omplacering av fartkameror ske. Detta 
kommer innebära att oskyddade trafikanter får mer tid på sig att korsa 
vägen, och att fordonstrafikanternas reaktionssträcka minskar.  
 
Mindre åtgärder är förslagsvis att bygga en upphöjd refug på väg 979, 
samt att ändra från väjningsplikt till stopplikt för oskyddade trafikanter. 
Dessutom kommer viss vegetation att rensas för att öka siktsträckan 
vid kurvan med skymd sikt.   
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