Trafiksakerhetsutredning inom
Ljungskogens vagfoérening

Inledning

Medlemmar inom Ljungskogens vigforening uttrycker i mellan at oro 6ver trafiksituationen
inom vigforeningens omréde. Vigféreningen vill vara lyhérda och har under arens lopp
forsokt skapa en trygg trafikmiljo for alla. Trots detta finns det fortfarande medlemmar som ir
oroliga. Styrelsen har med anledning av detta beslutat att ta in en trafikkonsult for att utreda
mojligheterna att ytterliggare forbéttra trafiksituationen inom omrédet.

Vigforeningens styrelse har uppdragit at Tyréns AB att genomfora utredningen. Uppdraget
har utforts av Oscar Gronvall, avd Trafik och Landskap 1 Helsingborg.

Vigforeningens omréde bestar i huvudsak av grusviagar med undantag av de mest trafikerade
végarna, Storvigen och Kinnelsvig, som ir asfalterade. Storvédgen &r omréadets enda viig som
ansluter till kringliggande végnit via vig 100, varfor all biltrafik till och fran omradet
trafikerar denna. All biltrafik till Ljunghusens golfbana végvisas via Storvdgen och
Kinnelsvig. Totalt finns det ca 16 km vig inom vagféreningens omrdde. Omradet &r
hastighetsbegrinsat till 30 km/tim och bilister som kor for fort varnas pd Storviigen genom tvé
"hastighetsmitarskyltar" med en blinkande 30-skylt som ténds om man ké&r for fort. Enligt
statistik fran mitutrustning till hastighetsmaitarskyltarna kor flertalet fordon 1 hastigheter
mellan 40 och 50 km/tim.

Figur. Storvégen sdderut vid Fasanvégen



Farutom biltrafik trafikeras vignitet av ménga cyklister. Den storsta mélpunkten 4r
Ljungenskolan som ligger i direkt anslutning till Storvégens anslutning till vdg 100. Styrelsen
upplever ocksa att det fsrekommer cyklister som kor utan belysning nattetid och ocksé att
vissa kor "styronyktra". Under den senaste tre ars perioden finns det endast en registrerad
olycka, vilket dock tyder pa att det &r ett relativt sikert omréde.

Figur. Storvagen och Kinnels vag inom Ljungskogens vagféreningsomrade.

Tyréns har ombetts att studera alternativa trafikatgirder for i forsta hand Storvagen och
korsningen Kinnells vig - Solbacksvigen, men har ocksé ombetts att ge en allmén bild av
olika tdnkbara trafikatgirder for 6kad trygghet och sékerhet.



Trafikatgarder

For att skapa en tryggare trafikmilj finns det en rad olika atgarder som kan diskuteras. Hér
nedan belyses nigra av de atgirder som diskuterats inom foreningen, samt nigra ytterligare
atgdrder som dr vanligt fosrekommande i sédana hdr sammanhang.

Hastigheten

Den avgjort viktigaste trafiksikerhetshdjande atgérden &r den atgérd som redan gjorts
namligen att infora trettio km/tim. Hastigheten har mycket stor betydelse for om det ska ske
en olycka och vilken utgéing en sidan i sa fall har. Bilisternas reaktionshastighet 4r den
samma oavsett vilken hastighet vi firdas i, men méjligheten att uppfatta saker minskar med
okad hastighet. Likasé 6kar den stricka som fordonet hinner firdas under reaktionstiden och
retardationsstriackan Skar med Skad hastighet.

Ett enkelt test pa detta 4r att sjilv reflektera ver hur man beter sig vid ett 6vergingsstille.
Kor du i trettio km/tim 4r det sannolikt s att du i de flesta fall stannar och slédpper forbi de
giende som visar att de vill g& dver gatan. Kor du i femtio km/tim och ser en person som vill
g dver gatan hiinder det betydligt oftare att du uppfattar att du inte hinner bromsa och att
personen varit sen med att markera att han/hon ska ga dver gatan.

Studerar man nu "krockvaldet" vid en intrdffad olycka s& kan man konstatera att hastigheten
har stor betydelse for vilken utgdng olyckan far. En olycka mellan en oskyddad trafikant och
en bil har en risk att ge dédsfall eller allvarlig skada for den oskyddade trafikanten 1 80 % av
fallen d& man kor 1 50 km/tim, sker olyckan i 30 km/tim ligger risken pa 10-20 %.
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Figur. Risken att dédas eller skadas svart vid en krock mellan en oskyddad trafikant och en bil.



Belysning

Idag finns ingen gatubelysning inom omradet. Boende har framfort 6nskemdl om att
gatubelysning infors. Onskemaélen om belysning beskrivs som att man ofta som nyinflyttad
kommer med énskemal om belysning for att man upplever att omradet dr véldigt morkt. Nar
samma person sedan bott i omradet ett tag har instillningen dndrats och man &r inte lika man
om att f& upp belysning eller rent av emot att belysning sétts upp.

Ur trafiksikerhetssynpunkt och ur trygghetssynpunkt kan man konstatera att belysning av
vigar ger en olycksreduktion och trafikanter upplever en trygghet i miljon. De studier som
styrker detta #r i forsta hand gjorda p4 kommunala och statliga vignit, hur stor
olycksreduktion som géller for rubricerade vagnat &r dock svért att sidga.

Trafiksikerhet och trygghet talar for inférande av belysning. Det finns dock en rad nackdelar
med belysning som bor tas upp i det hdr sammanhanget. Nyinvestering i ett belysningsnét och
driften #r kostsamt. Vidare #r det en estetisk friga om man vill ha belysning 1 ett omréade eller
ej, vilket dock inte har nigon storre betydelse ur sikerhet och trygghetssynpunkt. Belysning
av vigar kan dock ge en falsk trygghet hos forare som gor att man kor fortare &n vad man
borde pa vigen, man tror att man ser allt framfor sig, men kan riskera att missa oskyddade
trafikanter i skuggor vid vigkanten. Vidare kan, personer som upplever en dkad trygghet pa
den belysta viigen, uppleva att det blivit mérkare i sidoomradena och oroas av att det kan
finnas ndgon eller ndgot gémt bakom buskar eller liknande.

Grusvidg vs Asfalt

Onskemal har ocksa framforts om att fler viigar i omrédet ska beldggas med asfalt.
Argumenten for detta ir i forsta hand att vigen blir bekvimare att kora pa bade for bilister och
cyklister, vidare finns det klara driftsférdelar med asfalt. Férutom den initiala asfalteringen &r
en asfaltsvig med liten trafikbelastning och ordentlig vigunderbyggnad i princip underhallsfri
120-30 4r. Grusvigen behdver skrapas och jimnas till &rligen och under torrperioder behdver
vagarna saltas for att de inte ska damma for mycket.

Ur trafiksékerhetssynpunkt 4r grusvigarna att foredra. Hastigheten 4r i snitt ligre pa en
grusvig dn pa en asfalterad vig, vilket ger mindre olycksrisk. Studier som gjorts visar pé en
hastighetsreduktion pa 3 km/tim mellan asfaltsvdg och grusvég vid en hastighet p& 70 km/tim.
Hur stor reduktionen 4r pa en 30 vig har inte studerats, men sannolikt 4r den mindre &n for en
70 vdg.

Bekvimlighetsfordelarna med asfaltsvig kan antas medfora att bade bil- och cykeltrafiken
kommer att fordela sig annorlunda Sver vignitet. Idag véljer flertalet fordon att firdas ldngs
de asfalterade vigarna, Storviigen och Kinnells vig, man upplever dessa som de naturliga
huvudvigarna. En asfaltering av dvriga vigar kommer sannolikt innebira att vissa trafikanter
kommer att dndra sitt resmdnster da alla vigar blir lika bekvédma. Man viljer i stérre
utstrickning efter hur gen en vig ir, vilket kan medfdra att viss trafik till och frén golfbanan
kan ledas om till t ex Sollidenvigen, d4 denna av vissa kommer att uppfattas som snabbare.

Att kunna styra huvuddelen av trafiken till ett begrénsat antal gator ger storre mojlighet att
genomfora trafiksikerhetsatgirder pa dessa vdgar och pé sa sitt ocksa hdja sikerhets-
standarden 1 omradet.



Cykelseparering

Under méanga &r har cykelseparering varit en av de standardldsningar som gjorts for att
forbittra sikerheten pa vart viignit. Flera olika studier har dock visat att denna 4tgiérd inte alls
ger den sikerhetseffekt man efterstrivat. Olycksstudier fran Géteborg visar att det
férekommer fler cykelolyckor pa separata cykelbanor dn i korsningspunkter, vilka man annars
trott varit de mest olycksdrabbade punkterna. Cyklisterna pd den separata cykelbanan
upplever en storre trygghet, vilket medfort att man troligen slappnat av for mycket och déarfor
hamnar i olyckssituationer. I korsningspunkten med en vig forekommer en rad olyckor/
incidenter, som bland annat kan bero pé att bilister inte uppmérksammat cyklisterna pé den
separata cykelbanan. Studier visar att man bér ha enkelriktade cykelbanor och man bér leda in
cykelbanorna 10-15 meter innan korsningarna, s att man har en blandtrafiksituation i sjilva
gatukorsningen.

Ur trafiksiikerhetssynpunkt 4r det svart att motivera att man i dagslaget skapar cykelbanor.
Motivet till att skapa cykelbanor idag ér oftare av milj6 och folkhilsoskil, di man vet att fler
cyklar om man har cykelvigar d&n om man tvingas ut pa stréngt trafikerade gator.
Bedémningen i det hir fallet 4r att Storvigen inte &r tillrickligt trafikerad for att rdknas som
en starkt trafikerad vig. Férutom de kiinslomissiga skélen att det kinns béttre att cykla pd en
separat cykelbana och att det for bilisterna kiinns béttre att inte behdva ta hansyn till
cyklisterna i lika hog grad, finns det dérfor ytterst fa skl till att anldgga en kostsam cykelvig
i anslutning till Storvigen.

Fyrvédgsstopp och andra védjningsregler

Vijningsplikt eller stopplikt anvinds som ett verktyg att styra korsande trafikstrommar dér
grundregeln, hogerregeln, inte anses vara passande. Idag dr det huvudsakligen, med ett fatal
undantag, hogerregeln som giller inom omrédet, vilket kdnns som naturligt med tanke pa
trafikintensiteten. Undantagna dr korsningarna Vistra Fasanvégen - Storvégen och
Sollidenvigen - Vistra Mellanvigen dér man velat underordna en av trafikstrémmarna och
satt upp lamnaforetridesskyltar.

Att tydliggora en vig som huvudled, vilket 4r vanligt fosrekommande nér en vig upplevs som
huvudvig, kan méanga ginger ge en mer litt st trafiksituation. Oftast innebér det dock ocksa
Okade hastigheter p4 huvudvigen, vilket reducerar sikerhetseffekten. Stopplikt dr en
ytterligare forstirkning av vijningsregeln och ger ytterligare bittre sékerhet d& samtliga bilar
maste stanna innan de kor ut. Stopplikt anvinds oftast i sddana sammanhang dé det dr svért att
uppfatta den korsande trafikstrémmen. Vigverket dr i dag restriktiv med att infora stopplikt 1
korsningar dir huvudvagen har en hastighetsgrins pa femtio och dérunder.

Fyrvigsstopp #r ett relativt nytt begrepp 1 Sverige. Regleringsformen innebér att samtliga
fordon, som kommer till en korsning méste stoppa innan man far kdra ut i korsningen. P4 de
platser som fyrvigsstopp inforts d&r man ndjd med resultatet. Det finns dock fortfarande en
tydlig tveksamhet till att infora fyrvéigsstopp. I forsta hand for att den &r "besvirlig" for
férarna. Alla forare méste stanna och finns det korsande bilar maste man tydligare
kommunicera med Gvriga n vad man gor nér ndgon har forkorsrdtt. Ar det en trafikstrdm som
uppfattas som huvudstrém upplever trafikanter i denna strém ett extra stort motstdnd d4 man
gar frén att tidigare varit prioriterad i nigon mening till att behdva stanna och eventuellt
sldppa forbi ndgon som kommit till korsningen fore en sjilv. Ur trafiksdkerhetssynpunkt ar
det dock klart att fyrvdgsstopp har en god trafiksikerhetseffekt.



Minicirkulationsplats dr ocksd en form av trafikstyrning dér man anvénder vijningsregler. Att
anldgga en cirkulation &r oftast betydligt dyrare 4n fyrvigsstopp, men med vissa undantag far
man betydligt stérre acceptans for atgérden av trafikanterna. Reglerna uppfattas som enklare,
det dr tydligare vilken som har forkorsritt och man behdver bara ta hinsyn till en trafikstrém i
taget. Cirkulationsplatsen tydliggor ocksa korsningarna bittre, s till vida att sjdlva rondellen i
mitten visar att det kommer en korsningspunkt.

Blomlador och andra avsmalningar/sidoférskjutningar

Att smalna av gatan &r ett sitt att sinka hastigheten. Avsmalningar kan goras pé en rad olika
sdtt allt ifrén tillfalliga blomlédor till mera permanenta avsmalningar av gatubredden. Olika
punktvisa hinder sa som blomlador, sidoforskjutningar och avsmalning pa bada sidorna
samtidigt, ger en hastighetsreducerande effekt intill atgérdspunkten. For att f3 en kontinuerlig
hastighetsreducering behover atgirden upprepas med jimna mellanrum. Atgirderna fungera
oftast bést vid relativt hoga trafikfloden efiersom man da i storre utstrickning méste sidnka
farten for att anpassa sig till métande trafik. Med sma trafikstrémmar kan bilarna i vissa fall
k&ra igenom hindren utan att sénka farten och trots att bilarna sinker farten kan det i vissa fall
upplevas som de kor fortare for att man kor pa ett sddant sétt att bilen accelerera och kringer
genom hindret.

Yitterligare en avsmalningsmetod #r att méla gatan och pé s sitt visuellt skapa en smalare
vig. Detta ger precis som punktavsmalningarna en minskad hastighet och kan vara ett sitt att
fortydliga végens hastighet. I ett pagiende forsok pa Sjilland, med s kallad 2 minus 1 vig,
har man maélat végen s att all trafik i normalfallet skall kéra i en gemensam fil mitt p&
véagbanan och endast vid méte kér man ut till kanten. Forssksledningen hoppas pa att f3 en
tydlig hastighetssdnkande effekt. I ett inledningsskede har man kunnat konstatera att atgirden
fungerat. Nu underséker man langtidseffekterna med avsmalnande mélning, man ér radd att
hastighetsséankningen endast uppkommer nir man &r ny och oerfaren pa vigen och att man
efter ett tag &tertar sitt gamla beteende.

Sadan fungerer Gurrevej

Der er udviklet et sarligt skilt, der N&r der ikke er modkorende, pla- Nar 2 biler skal moedes, _n?ﬁi de
angiver, at man kommer ind pa en cerer man sig som bilist midt pa begge traekke ud over kantlinierne,
2+-1 vej. Skiltet betyder, at man kerebanen, mellem kantlinierne. ud i sidearealet. Der skal her

skal kore ind over de punkterede tages hensyn til cyklister og fod-
kantlinier, ndr 2 biler modes. gaengere,

Figur. Exempel pa& 2 minus 1 vag pa norra Sjélland



Om man ténker sig avsmalnande atgirder 4r en kombination av malning och fysiska
punkthinder att féredra. De fysiska hindren ger den huvudsakliga hastighetsddmpande
effekten men mélningen hjélper till att hélla ner farten mellan punkterna.

Gupp

Gupp é&r det hastighetsreducerande hinder som dr mest effektivt for att fa ner hastigheten.
Gupp sénker hastigheten pd huvudparten av samtliga bilar, dven "fartdarar" som roar sig med
att hoppa 6ver guppen med sina bilar kor 1 regel ldngsammare &n om det inte funnits ndgot
gupp. Den hastighetsreducerande effekt som gupp ger ar stérst 1 direkt anslutning till guppet
och vill man ha en jamn 1&g hastighet bér man ha gupp pa ca 70 - 100 meters avstind.

Ur trafiksdkerhetssynpunkt &r gupp den mest effektiva atgirden, men den minskade
komforten gor att manga bilister helst ser andra atgérder for att sdnka hastigheten. Komforten
har ett tydligt samband med guppets utformning, varfor det 4r viktigt att tdnka igenom vilken
typ av gupp som &r bast i den enskilda trafiksituationen. P& senare ar har man tagit fram en
rad olika utformningar av gupp. Resande och forare i bussar och lastbilar upplever sémre
komfort &n bilister i allménhet nir de passerar gupp, ddrfor har man tagit fram en modell av
gupp som ger en mer jamlik effekt pd samtliga fordon. Guppet liknar en kudde, dér de stora
fordonen kan grénsla guppet medan personbilarna maste passera Gver.

Figur. Exempel pa gupp dar storre fordon och personbilar far en jamlik hastighetsreduktion och
komfortforiust.

Aven de mer klassiska guppmodellerna, Watts grupp och platigupp, kan utformas med stérre
och mindre komfortforlust. Genom att géra branta ramper i till- och franfarterna blir
komforten lidande och man riskerar att endast f& ner farten momentant. Med dagens kunskap
dr det dérfor att rekommendera ett relativt flackt gupp och att dessa ldggs pa relativt kort
avstdnd. I figuren nedan redovisas en dansk utformningsmodell som bygger pd Watts gupp.
Figuren visar ett gupp som &r avsett for hastigheter pa 30 km/tim, vill man anpassa guppen fér
hogre eller ldgre hastigheter finns motsvarande utformningsforslag for hastigheter mellan 20
och 50 km/tim.



