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Tekniska namnden

Trafiksaker 6vergang vid Hagaberg

Forslag till beslut

1. Tekniska namnden godkénner Forstudie gangpassage Hagaberg.

2. Ge Samhillsbyggnad och tillvaxtsektorn i uppdrag att driva fragan vidare mot
Trafikverket.

Beslutsniva

Tekniska namnden

Sammanfattning

Vid Hagaberg pa Stavsndsvagen (vdg 222) i Varmdo kommun finns en gangpassage som idag
upplevs som oséker. Syftet med denna studie &r att utreda mojliga principutformningar av
passagen utifran ett trafiksikerhetsperspektiv. Aven framkomlighet, tillgéinglighet och
kostnader ar viktiga faktorer. I studien beskrivs det flera alternativ for passagen, dels
planskilda 16sningar med bro eller tunnel samt flera alternativ for passage 1 plan. Utdver
Hagaberg har de tva narliggande passagerna vid Skeppsdalsstrom och Gravslingsstigen
analyserats oversiktligt.

Bakgrund

Det har historiskt framforts bl.a. fran Hagabergs samfallighetsforening till Trafikverket och
Viarmd6 kommun att trafiklosningen vid Hagaberg dr undermalig.

I budget 2017 finns det investeringsmedel avsatta for uppforandet av en gangbro 6ver vag 222
vid Hagaberg. I KF beslutet finns ingen ytterligare beskrivning av uppdraget.

Trafikverket ar vaghallare och Stavsnasvégen har idag hastighetsgransen 70 km/h pa den
aktuella straickan. Korsningspunkten som upplevs som oséker ligger 1 héjd med
Hagabergsviagen. I naromradet finns dven tva ytterligare korsningen med likadana
forutsattningar: 1 hojd med Svarttraskvagen och i hojd med Gravlingsstigen.

Bedomning

Géngbro som 6vergang kan enligt forvaltningens bedomning ge en falsk trygghet och leda till
att barn och vuxna kommer att gena 6ver vag 222.

I det fortsatta arbetet kommer det att behovas en tydlig dialog med Trafikverket som &r
huvudman for végen.

Véxel 08-570 470 00 ¢ varmdo.kommun@varmdo.se ¢ www.varmdo.se e
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Ekonomiska konsekvenser
Vad giller investeringskostnader bedoms Trafikverket antingen kunna bekosta investeringen
sjélv eller med medel frdn Lansplanen (atgdrdsomradet "Trafiksékerhet, statlig vig”).

Konsekvenser for miljon
Fortsatt utredning kravs beroende pa val av alternativ.

Konsekvenser for medborgarna
Sdkerstdlla en mer trafiksdker miljo.

Konsekvenser for barn
Forbéttra trafiksdkerheten for barn nar de passerar vag 222.

Arendets beredning

Arendet har beretts hos Tekniska driftavdelningen i samarbete med Trivector Traffic AB.
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Forord

Trivector fick i mars 2017 i uppdrag att utreda mojliga utformningar for en
trafiksdker gangpassage vid Hagaberg pa Stavsndsviagen i Varmdé kommun.
Ytterligare tva ndrliggande passager har studerats dversiktligt. Fran Trivectors
sida har Astrid Michielsen varit projektledare. Thadddus Tiedje, Karna Zerne och
George Touma har medverkat och Erik Sjaunja har kvalitetsgranskat arbetet.

Studien har genomforts i samarbete med bestdllaren Erik Ekelund, tekniska
driftavdelningen pa Varmdo kommun. Fortsatt rekommenderas dialog med
berdrda parter om ldsningarna.

Stockholm oktober 2017

Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Vid Hagaberg pa Stavsndsvdgen (vdag 222) i Varmdo kommun finns en
gangpassage som idag upplevs som osédker. Syftet med denna studie &r att utreda
mojliga principutformningar av passagen utifran ett trafiksakerhetsperspektiv.
Aven framkomlighet, tillginglighet och kostnader &r viktiga faktorer. I studien
beskrivs del alternativ dédr passagen som idag sker i plan, och dels planskilda
losningar med bro eller tunnel. Utover Hagaberg har de tva ndrliggande
passagerna vid Skeppsdalsstrom och Gravslingsstigen analyserats dversiktligt.

Trafiksdkerhet

Hastigheten vid en gangpassage ar avgorande for trafiksédkerheten och vilka
atgarder som ar mojliga att skapa. Langs den aktuella strackan ar det idag skyltat
70 km/t vilket innebér lag trafiksdkerhetsstandard. For att ha god sdkerhet bor
hastigheten vid en passage med fotgédngare inte 6verstiga 30 km/t. P4 landsvagar
som vag 222 &r detta ofta en stor utmaning. Vagen trafikeras dessutom av manga
bussar, vilket begrdnsar mojligheterna for hastighetssdkring genom farthinder
och avsmalningar.

En analys av olycksstatistikfor aren 2001-2016 har gjorts genom ett uttag ur
olycksdatabasen Strada. Generellt har det intrdffat fa olyckor som direkt kan
knytas till korsningarna och deras egenskaper.

Forbéttring av befintlig passage

Med dagens utformning i plan kan passagen i Hagaberg forbattras genom att
hastigheten skyltas ner fran 70 km/t till 50 km/t. Med en hastighetssankning, som
ar positiv ur ett trafiksdkerhetsperspektiv, kan passagen forses med
overgangsstdlle som forbattrar framkomligheten for gaende. Trafiksdkerheten
kan forbattras genom att gora det tydligare att gdende korsar genom tydlig
skyltning vid 6vergangsstéllet och reflexstolpar pa sidorna av koérbanan och pa
mittrefugen. Belysningen vid passagen bor ocksa kunna forbéttras.

Nyttorna, i kombination med att atgardskostnaderna éar relativt laga, gor att detta
alternativ rekommenderas i forsta hand. En 6verenskommelse och dialog med
Trafikverket som &r vaghallare &r dock nodvéandig.

Att signalreglera passagen ar ocksa tdnkbart. Detta innebdr dock Okade
kostnader, och samtidigt ar trafiksdkerhetsffekten inte givet positiv da
trafiksignaler kan ge en falsk trygghet och istéllet 6ka risken for allvarliga
olyckor.

Forutséttningar for planskild 16sning vid Hagaberg — bro eller tunnel

Genom att utforma passagen som en bro eller tunnel kan gaende och cyklister
passera Stavsndsvagen utan konflikt med végtrafiken. Vilken effekt som uppnas



Trivector Traffic

ar dock helt beroende av i vilken utstrdckning passagen anvénds. Olycksrisken
blir storre om GC-trafikanter fortsatter att korsa i plan, vilket kan vara lockande
pa grund av bland annat busshallplatsens lokalisering och forutsattningar i 6vrigt
pa platsen.

En nackdel med planskilda passager &dr de hojdskillnader som normalt uppstar.
Hojdskillnader paverkar GC-trafikanters framkomlighet negativt och kan utgora
ett tillganglighetsproblem. Om héjdskillnaderna &r stora innebér en bro- eller
tunnell6sning ofta en omvéag som tar langre tid och &r mer anstrangande, vilket i
sin tur minskar anvandningen. Generellt brukar tunnlar ha stérre nyttjandegrad
eftersom de inte har lika stora hojdskillnader som broar.

Anldggningskostnaderna ar alltid hoga for planskilda korsningar. De fysiska
forutsattningarna i det specifika fallet har dock stor betydelse. Om det ar aktuellt
att studera detta vidare behover utformning och fysiska forutsattningar utredas
ndrmare.

Om en planskild 16sning ska byggas behdver dverenskommelser traffas med
Trafikverket och berorda parter (samfallighetsforeningar, markdgare etc)
eftersom kommunen inte dger marken kring passagen.

Andra passager med atgérdsbehov

Utover passagen vid Hagaberg har tva ytterligare narliggande passager —
Skeppsdalsstrom och Gravslingsstigen — studerats 6versiktligt. Bada dessa har
lagre standard dn Hagaberg. Passagen vid Skeppsdalsstrom haller mycket lag
standard och har stort behov av atgarder som forbéttrar trafiksikerhet och
tillginglighet. Aven vid Grédvlingsstigen har ett antal forbattringsbehov
konstaterats.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Trafikverket dr vaghallare och Stavsndsviagen har idag hastighetsgransen 70
km/h pé den aktuella strackan. Korsningspunkten som upplevs som oséker ligger
i hojd med Hagabergsvagen (korsning 1). I ndromradet finns dven tva ytterligare
korsningen med likadana forutsdttningar: i hojd med Svarttrdskvagen (korsning
2) och i h6jd med Gravlingsstigen (korsning 3) (se Figur 1-1).

KORSNING 1 O
KORSNING 2

KORSNING 3

Figur 1-1 Gangpassagernas lokalisering pa vag 222 (Stavsnasvégen). Karta Openstreetmap.org.

Syftet med studien ar att utreda mojliga principutformningar utifran ett
trafiksikerhetsperspektiv. Aven framkomlighet, tillginglighet och kostnader &r
viktiga faktorer.

1.2 Varmdoé kommuns mal

Det 6vergripande malet for gang- och cykeltrafiken i Varmdo enligt kommunens
gang- och cykelplan ér att 6ka andelen gaende och cyklister. Detta ska ske genom
att gang och cykelvagnéat byggs ut och forbattras. Kommunens mal ar att skapa
ett attraktivt, gent och sammanhdngande huvudnét for gang- och cykeltrafik som
knyter samman kommunens fem centrumomrdden med det regionala
cykelstraket, kommunens bryggor och  kommunens  prioriterade
forandringsomréden.'

Varmdo kommuns gdng- och cykelplan® anger dven att kommunen ha som maél
att hastighetssédkra 75 % av gang- och cykelpassagerna i kommunen for att kunna
uppnd de nationella trafiksékerhetsmalen for ar 2030.

1 varmdoé kommun, 2014, Gang- och cykelplan for Varmdo kommun 2013-2030.
2 Varmdo kommun, 2014, Gang- och cykelplan for Varmdo kommun 2013-2030.
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2. Forutsattningar

Stavsndsvdgen dr ca 16 km lang och stricker sig frén Alstiket, ddr den ansluts
till Skargardsvagen, till Stavsnds. Trafikverket dr vaghallare och pa aktuell
stracka ar hastighetsgransen 70 km/h.

2.1 Biltrafik

ADT (4rsdygnstrafik) pd Stavsndsvigen ligger sedan ar 2001 pa drygt 8000
fordon per dygn (se Figur 2-1). Ar 2009 uppgick sommartrafiken till 14 400
fordon per dygn®. Cirka 10 % av all trafik utgérs av tung trafik. Som tumregel
kan antas att cirka 10 % av dygntrafiken kor i maxtimmen, vilket resulterar i
1 440 fordon i maxtimmen i sommaren, vilket dr ungefar 24 fordon per minut.
Det betyder att det passerar ett fordon varannan sekund. Prognosen for ar 2020,
baserad pa befolkningsprognosen, tyder pd en ADT pa 11 000 &r 2020 och
sommartrafik som ligger pé cirka 16 9000 fordon per dygn®.

Arsmedeldygnstrafik vag 222
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0 -_— [ | || [ | [ | - .

1993 1996 1997 2001 2005 2009 2013

mADT fordon mADT lastbilar

Figur 2-1  Arsmedeldyngstrafik pa vag 222 mellan 1993 och 2013. (Kélla: http://vtf.trafikverket.se,
avsnitt 10930013).

2 varmdo kommun, 2014-10-22, Hagaberg hastighetssénkning V222, Grills Udde-Torpavégen.
4varmdo kommun, 2014-10-22, Hagaberg hastighetssénkning V222, Grills Udde-Torpavégen.
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2.2 Gang- och cykeltrafik

Forutsattningarna for fotgdngare och cyklister langs med Stavsndsvagen ar bra
med en separerad GC-bana som l6per parallellt med Stavsndsvédgen (se Figur
2-2). Vid Gréavlingsstigen passerar GC-banan Stavsnésvégen i plan.

Gaende behover korsa Stavsndsvagen vid de tre korsningspunkterna for att na de
respektive busshallplatserna fran bostadsomradena. Bland dessa d&r manga barn
som gar till/fran busshallplatserna for skolpendling.

ToF

~OPRR

Hag®®

GranmosseY

Korsning 1

g B,
Korsning 2 k-
%

Korsning 3

iiidee Floas e W

Figur 2-2  Separerade GC-bana (indikerad i gront) som loper parallellt med Stavsnasvéagen. (Kélla:
NVDB)

2.3 Kollektivtrafik

Stavsndsvdgen ar ett véltrafikerat busstrdk. Alla tre aktuella korsningspunkter
ligger vid en busshdllplats och alla dessa hallplatser trafikeras av samma
busslinjer:

Linje 433: Slussen — Stavsnds (-Djurd)

Linje 434: Slussen — Stavsnds — Overby

Linje 432: (Slussen -) Didriksdal - Malma kvarn

Linje 492: Nattbuss (Centralen) - Slussen - Hemmesta vagskal

vVVvyvyy

Linje 433 och linje 434 ger tillsammans en turtithet pd cirka 8 minuter i
hogtrafik. Linje 432 trafikeras daremot bara pa helgdagar och linje 492 &r en
nattbuss®. Skolresor i Varmdo gors i forsta hand med SL-trafiken®.

Tabell 2-1 nedan redovisas antal pa- och avstigande for hallplatserna vid de tre
korsningspunkterna. Hallplatsen vid Hagaberg anvands mest.

5 Information kring turtathet har hittats via Storstockholms Lokaltrafik, SL websidan (https:/sl.se/)

6 varmdo kommun
(http://www.varmdo.se/utbildningochbarnomsorg/skolskjuts.4.73524e2413e64b1dd11c31.html) (2017-05-24)
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Tabell 2-1 Antal p&- och avstigande per dygn vid samtliga hallplatserna ( ATR vintern 2009-2010)

Korsning Hallplats Riktning Pastigande  Avstigande
1 Hagabergsvagen Stavsnas 15 136

1 Hagabergsvagen Gustavsberg 133 16

2 Skeppsdalsstrom Stavsnas 1 51

2 Skeppsdalsstrom Gustavsberg 47 1

3 Gravlingstigen Stavsnas 3 73

3 Gravlingstigen Gustavsberg 71 3

2.4 Trafiksakerhet

Olycksstatistik

En analys av olycksstatistik har gjorts genom ett uttag ur olycksdatabasen Strada.
Ett omrade pa cirka hundra meter runtom korsningarna markerades. Uttaget
galler en tiodrsperiod, 2007-2016. Generellt har det intraffat fa olyckor som
direkt kan knytas till korsningarna och deras egenskaper. Nagra olyckor kan
ddaremot knytas till den hoga hastigheten som gor att en inbromsning medfor risk
for inkorning bakifran. Mer om respektive korsning i kapitel 2.2.

Klassificering av passager

Trafikverket’ har tagit fram en metod for klassificering av. GCM-passager
beroende pa trafiksdkerhetsstandard. Figur 2-3 nedan visar vilka kriterier som
giller for olika nivaer for passager i plan. Planskilda passager far alltid gron
standard. Enligt denna metod &r alla tre passager ldngs Stavsndsvégen att betrakta
som osékra (roda).

N N N

Inom 15 m frén farthinder:

*Forhojd GCM-passage
+Farhijd i

*Gupp
*Vighala

Inom 15 m fran farthinder:
'Aysmalning I_ill ett korfalt

*Vigkudde

* Sidorefug

Inom 15 m fran
cirkulationsplats

Mer &n 15 m fran
farthinder eller
cirkulationsplats

30 km/t GRON GRON GUL GUL
Signalreglerad:
" GUL
40 km/t GRON
2 50 km/t GRON

Figur 2-3  Schematisk klassificering av trafiksékerhet for ej-planskilda GCM-passager. Planskilda GCM-
passager far alltid grén standard.

7 http:/lwww.trafikverket.seffor-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/samarbeten-for-
trafiksakerhet/tillsammans-for-nollvisionen/aktuellt---tillsammans-for-nollvisionen/2015-06/nytt-uttagsverktyg-
for-indikator-9--sakra-gcm-passager/

8 | varmdo kommun har 64 passager klassificerats, av vilka 12 (19%) &r grona, 11 (17%) &r gula och 41 (64%)

ar roda.
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Figur 2-4  Trafikverkets trafiksakerhetsklassificering for korsning 1 och 3, bade réd standard. Korsning
2 ar ej klassificerat eftersom det inte finns nagon passage i dagsléget. (Kélla: Trafikverket)
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3. Utgangspunkter och tankbara lIosningar

3.1 Hastigheten ar avgorande

Hastigheten vid en gangpassage ar avgorande for trafiksikerheten och vilka
atgarder som dr mojliga att skapa. Langs den aktuella strdackan ér det idag skyltat
70 km/t vilket innebér lag trafiksdkerhetsstandard.

Figur 3-1 visar krockvald vid olika pakorningshastigheter. Vid 70 km/t &r risken
att dodas for fotgdngare ungefar 100 %. For att ha god sdkerhet bor hastigheten
vid en passage med fotgdngare inte 6verstiga 30 km/t. Pa landsvagar som vag
222 &r detta ofta en stor utmaning.

Risk att dadas

100%

0 20 40 60 80 100 km/t

Figur 3-1 Risk att dédas vid olika hastigheter och olyckstyper.

Enligt Varmdé kommuns gdng- och cykelplan® bor passager for gdende och
cyklister i korsningar med biltrafikens lokalndt och &ven huvudndt vara
hastighetssdkrade. = Exempel = pa  hastighetssikrande  atgarder  ar
vaggupp/vagkuddar, avsmalningar, forskjutning och cirkulationsplatser. Om
bilvagen som ska korsas ar bred bor en refug anldggas som mojliggor for gaende
och cyklister att ta sig 6ver korsningen i flera steg. En ytterligare atgédrd, som
dock inte ar hastighetssikrande, dr att anldgga fargade cykelfdlt genom
korsningar.

Hastighetsdkring okar inte bara trafiksikerheten utan innebdar dven att
framkomligheten i gang- och cykelvagnatet forbattras. Det ar viktigt att
passagerna gors tillgdngliga for synskadade personer. Detta kan goras genom
taktil beldggning, det vill sdga beldggning som ar kdnnbar och gor det mojligt for
synskadade att orientera sig.

9 Varmdod kommun, 2014, Gang- och cykelplan for Varmdo kommun 2013-2030.
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Att skylta ner hastigheten pa strackan eller lokalt vid passagerna &r ett satt att
forbattra trafiksdkerheten, forutsatt att de faktiska hastigheterna sdnks.
Hastighetsefterlevnad beror dock i stor utstrackning pa fysiska utformning och
exempelvis forekomst av hastighetskamera. Med sdnkt skyltad hastighet kan
ocksa olika former av gupp vara mojliga.

Héansyn till busstrafiken &r viktig vid inférande av olika farthinder.
Trafiksdkerhetsatgirder i form av hastighetsddmpande forhojningar och
sidoforskjutningar har ofta negativ inverkan pa busstrafiken. Fordonens
framkomlighet paverkas och ddrmed resendrernas komfort och restid samt
forarnas arbetsmiljo. '° Trafikforvaltningen SLL'! anger i sina riktlinjer att
hastighetsddmpande atgéarder i mojligaste man bor forlaggas i anslutning till
héllplatser eller korsningar dér bussen dnda haller l1ag fart.

3.2 Tankbara l6sningar for 6kad trafiksakerhet

Nedan resoneras kring ett antal tdnkbara atgdrder for passagerna ldngs
Stavsndsvégen.

Gangpassage vs. 6vergangsstille

En gangpassage 4r en plats dar gaende korsar korbanan antingen for att de finner
det naturligt eller for att de styrs dit med fysiska medel. En gdngpassage kan men
behover inte vara ett Overgdngsstille. Overgéngstillen kan anldggas dir
hastighetsbegrdnsningen & 60 km/h eller ligre'>. Vid obevakade'
overgangsstallen har fordonsférare vdjningsplikt mot gaende. Studier har visat
att den typ av passage dar flest fordon stannar och sldpper forbi gaende ar
overgdngstillet, dir 87 % av fordonen véajar'®. Det behover inte betyda att det
sker farre olyckor vid 6vergangstillen men studien visade att samspelet mellan
fotgdngare och fordonsforare fungerade battre vid Gvergangstdllen dn vid
gangpassager. For att 6vergangstdllet ska vara sdkert kravs en fysisk utformning
som reducerar biltrafikens hastighet till max 30 km/h.

For att overgangsstdlle ska kunna anldggas langs Stavsndsvdgen behdvs en
sankning av dagens skyltade hastighet.

Utformningsprinciper

Enligt GCM-handboken ska en GC-passage uppfylla tre 6vergripande kriterier:
vara tillgdnglig, sdker och upplevas som trygg:

» Tillgdnglig: En GCM-passage ska utformas med utgangspunkt fran
manniskor med nedsatta funktioner. Detta innebér att passagen ska vara
avsedd med bl.a. ledstrdk, taktila plattor och pollaren utformade med en
taktil riktningsvisare i toppen'.

10 SLL, 2016, Riktlinjer for Utformning av infrastruktur med hansyn till busstrafik.
11 SLL, 2016, Riktlinjer for Utformning av infrastruktur med hansyn till busstrafik.
12 VGU, 2015.

13 Det finns bevakade évergangsstallen som regleras av trafikljus eller polis och obevakade Gvergangstallen
dar vajningsplikt rader for fordonsforare.

14 SKL (2015) Overgéngstéllen och gdngpassager — En studie av utformning och trafiksékerhet.
15 SKL, GCM-handbok, 2010.
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» Trafiksdker: For att trafiksdkra en korsningspunkt dr det viktigt att
anldgga sadana atgarder som fysiskt forbattrar sikerheten pa platsen och
reducerar biltrafikens hastighet till max 30 km/h. Bilister bendgenhet att
lamna foretrade 6kar med lagre hastighet, oavsett om platsen ar reglerad
som overgangsstille eller utformad som gangpassage.

» Trygg: Trygghet paverkas enligt GCM-handboken framst av
overblickbarheten och belysningen. En god 6verblickbarhet uppnas om
passagen létt kan synas och ger mdjlighet till god sikt. God belysning &r
viktig for bade tryggheten och tillginglighet. Atgirderna som skapar
battre trafiksdkerhet och tillganglighet enligt ovan, skapar ocksa béttre
trygghet.

Vad géller utformningen av 6vergangsstallen och gangpassager kraver VGU tre
grundutformningselement:

» En tydlig grans mellan gangbana (sdkert yta for gdende) och korbana eller
cykelbana som forstas och uppfattas av seende, synsvaga och blinda (syn-
och kéannbar).

» Kantsten som &r 4-6 cm hog.

» Utjamning till 0-niva som ar 90-100 cm bred.

Undantag fran ovan kan godtas for gangpassager i landsbygdsmiljo, dock endast
efter vdaghallarens godkannande. Utéver det rekommenderas bland annat att
korsningen ar ldtt att se och forsta och att konfliktzoner mellan olika
trafikantgrupper ar sma och tydliga.

Aven signalreglering kan vara aktuellt.

Avsmalning av vagbanan och refuger*

En avsmalning innebar att vdagbanan tillfalligt gors smalare genom att gangbanan
breddas ldangs en kortare stracka. Avsmalningen gors vanligen vid en passage for
gaende och cyklister och syftar framst till att underldtta deras framkomlighet
genom att korta deras passage 6ver korbanan. Att smala av kdrbanan leder dven
till att motorfordon tvingas att koéra saktare. Avsmalningen kan antingen
utformas med mittrefug eller genom att forskjuta vagbanans sidor.

Fordelarna med en mittrefug ar:

» Att vdagen kan passeras i tva steg och att gaende och cyklister dirmed kan
koncentrera sig pa ett trafikflode i taget.

» Att refugen dven fungerar som viloplats for svagare grupper i samhallet,
i de fall vdgen ar bred ges mdjlighet att korsa ett korfédlt i taget och vila
ddremellan.

» Att den tydliggor for forare av motorfordon att oskyddade trafikanter
korsar vdgen.

Rekommenderade matt for en refug dr 5 m bredd och 2,5 m djup for att cykel,
barnvagnar, rullstolar ska kunna vénta sdkert. Kostnaden for atgarden varierar
beroende pa var och hur ldng avsmalning som gors.

Enligt Trafikforvaltningen SLL bor avsmalning viljas framfér andra
hastighetsddampande atgdrder. Avsmalningar av strdckor bor inte understiga
minimikrav pa korfaltsbredd.
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Pa vidgar med busstrafik & den oOnskviarda korfaltsbredden enligt
Trafikforvaltningen SLL! 3,5 m vilket bor efterstrdvas vid om- och nybyggnad.
Minimikravet ar 3,25 m, vilket i undantagsfall accepteras vid ombyggnad dér
befintliga férhallanden omojliggor att 6nskvédrda minsta bredd uppnas.

Det kan dven vara mdjligt att utvinna effekten av en fysisk avsmalning utan att
nodvandigtvis gora vdgbanan smalare. Genom att mala kantlinjerna ndrmare
mittlinjen kan en illusion av att vdgbanan smalnar av astadkommas. Det ar da
mojligt for bussar att passera eftersom vdgbanan har en tillaitande bredd men
biltrafiken upplever att vigbanan smalnar av.

Bullerremsor

Bullerremsor bestar vanligen av upph6jningar med vit vigmarkeringsmassa som
anldggs tvars over korbanan. Remsorna astadkommer buller i vibrationer i
fordonen, i syfte att gora foraren observant pa att den narmar sig en plats som
kraver sarskild uppmarksamhet.

Skyltning

Skyltning kan anvidndas som ett medel for att gora fordonsférare uppméarksamma
pa korsande gangtrafik. Marke A14, varning for gdende, kan anvédndas for att
varna fordonsforare for gaende som Kkorsar vdgen vid sarskilt anordnade
gangpassager i tdtbebyggt omrdde. Utom tdttbebyggt omrdade kan market,
forutom vid sarskilt anordnade gangpassager, anvandas vid idrottsplatser,
festplatser, badplatser, busshallplatser och liknande miljéer dér gdende ofta
korsar eller uppehéller sig p4 eller vid vigen'®.

euegbuen

Figur 3-2 Exempel pa utmarkning med marke Al4 vid en sarskilt anordnad gangpassage. Bildkalla:
Trafikverket (2011) Riktlinjer for utmérkning med varningsmérke.

Vid inférande av mittrefug finns mojlighet att sdtta upp lagre stolpar med
markeringsskdrm, mérke X3, se Figur 3-3. Markeringen anvénds for att ange

16 Trafikverket (2011) Riktlinjer for utmérkning med varningsmérke.
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korbanans kant och anordningen visar att férhallandena dndras sa att hastigheten
behéver anpassas'’.

Figur 3-3 Exempel pa anordning med markeringsskarm, marke X3. Bildkalla: Jonképing kommun,
www.jonkoping.se (2017)

Overgéngstillen kan anldggas dir hastighetsbegrinsningen dr 60 km/h eller

lagre. Overgangstéllen ar markerade med vagmarkering eller vaigmarke eller

bada.

Hastighetssakring genom farthinder'®

En passage kan hastighetssdkras genom att anldgga farthinder som till exempel
platagupp eller genom att anldgga en upphojd passage. Om atgarden genomfors
pa en gata med busstrafik ska utformningen ske i enlighet med
Trafikforvaltningens riktlinjer. Prioriteringsordningen for farthinder enligt
Ribuss dr upphojd tillfart, platagupp och i sista hand vdagkuddar.

En gangpassage med upphojd tillfart utan nedfartsramp mildrar sttarna for
bussar. I denna utformning star rampen in mot upphdjningen for
hastighetsddampningen. i

Utformningsriktlinjerna  enligt
Ribuss foreskriver att hojden inte
far overstiga 10 cm, att den raka
overytan dr minst 7 meter och att
ramperna dr minst 2,5 meter
langa. Skillnaden i lutning mellan
rampen och dvriga gatan far inte
vara mer dn 4 % och ramperna
ska inte utforas 1 gatsten rigyr 3.4 Upphoid tilfart. Kalla: SLL, 2016, Riktlinjer for
eftersom detta kan medfoéra Utformning av infrastruktur med hansyn till busstrafik.
kraftiga vibrationer i bussarna.'®

17 Transportstyrelsen (2017) https://iwww.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/\VVagmarken/Andra-anordningar-for-
anvisningar-for-trafiken/Markeringsskarm-for-sidohinder-farthinder-mm/.

18 Se sid. 26 | SKL (2009)
19 SL, (2008), Ribuss08.



11

Trivector Traffic

Platagupp och vagkuddar ar andra farthinder som kan vara aktuella pa vagar med
busstrafik (Ribuss). Platdgupp utformas enligt samma principer och dimensioner
som en upphojd tillfart (se ovan). :

Utifran arbetsmiljosynpunkt ar
vagkuddar ofta skonsammare
mot bussférarna &n andra typer
av gupp eftersom framaxeln kan
grensla kudden. Prefabricerade
vagkuddar av betong &r att
foredra da vagkuddar av asfalt
har en tendens att snabbt g3 platagupp
deformera.

Gupp kan anvindas pé gator med hastighetsgrinser upp till 50 km/tim*. P& en
70-vdag bor man normalt sett inte anldgga gupp. Anldgger man guppet for att
gaende och cyklister sdkert ska kunna korsa en gata bor den skyltade hastigheten
vara 50 km/tim eller lagre.?!

I dagslédget ar den skyltade hastigheten vid korsningarna pa Stavsndsvagen 70
km/t vilket oméjliggor farthinder. Aven om hastigheten vid passagerna skulle
skyltas ner till 50 km/t dr det tveksamt om farthinder skulle vara lampligt
eftersom vagen trafikeras av manga bussar.

Planskild passage

En passage kan utformas med en planskildhet i form av en bro eller en tunnel.
Planskilda korsningar kan behéva 6vervégas dar biltrafikens hastighet ar 50 km/t
eller hogre och motortrafikflodena stora. Huvudsakliga anvandningsomradet &r
dar huvudnit for GC-trafiken korsar dvergripande huvudnét for bil. Atgérden
beskrivs utforligare i kapitel 4.1.

20 gKL, Atgardskatalog for saker trafik i tatort
21 Johan Lindberg. Trafiksékerhetshandlaggare pa Sveriges Kommuner och Landsting (SKL).
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4. Utformningsforslag

I detta kapitel beskrivs nuldge och utformningsforslag vid de tre korsningarna.
Forst listas mojliga atgarder som kan forbéttra trafiksdkerheten for gang- och
cykeltrafik for varje passage. For korsning 1 har konsekvenserna av olika
atgdrder gillande trafiksdkerhet, tillgéanglighet och framkomlighet for olika
trafikantgrupper beskrivs beskrivits i detalj. Utifran det gors olika forslag for
utformning av korsningarna samt en grov kostnadsbedémning. For korsning 2
och 3 har de mdjliga atgarderna beskrivits pa en mer évergripande niva.

4.1 Korsning 1 — Hagaberg

Nuldage

Passagen ligger i h6jd med Hagaberg, vid korsningen mellan Stavsndsvdgen och
Hagabergsviagen (se Figur 4-1). Vid korsningen ligger busshallplatsen
Hagabergsviagen som anvands bland annat av barn for skolresor. Gang- och
cykelvdagen langs med Stavsndsvagen ligger pa vagens sodra sida vilket innebar
att passagen behover anvandas for att na &ven denna fran omradet Hagaberg.

T -

Figur 4-1  Flygbild éver korsning 1 med befintlig GCM-passage indikerat i rott.



13

Trivector Traffic

Passagen ar ganska nyligen ombyggd och haller relativt god standard (se Figur
4-2). Utformningen &r tydlig med mittrefug och viss avsmalning vid passagen. I
anslutning till passagen finns en hastighetskamera (cirka 50 m Oster om
passagen).

Den storsta bristen dr att vdgen hér har 70 km/t i skyltad hastighet vilket innebar
lag trafiksdkerhetsstandard for gaende och cyklister. Vid en pakorningshastighet
pa 70 km/t ar risken att dodas for en fotgdngare nédstan 100 % (se kapitel 3).
Samtidigt begrdnsar den hoga hastigheten bilisternas bendgenhet att bromsa vid
passagen pga. risken for inkorning bakifran. Hastigheten gor det svarare for
fotgdngare och cyklister att hitta en tidslucka mellan passerande fordon for att
korsa vdgen och interagera med motortrafiken.

Figur 4-2  Befintlig gang och -cykelpassage vid korsning 1.

Fyra olyckor har intraffat i korsningens narhet under tioarsperioden 2007-2016
enligt data fran olycksdatabasen Strada. Tva av olyckorna &r singelolyckor och
kan darfor avskrivas paverkan fran korsningsutformningen. Den ena av
olyckorna som hérror till korsningen avser personbil som kort ut pa vag 222 och
kolliderat med en annan personbil som fardats pa vag 222. Den andra olyckan ar
av typen upphinnande. I detta fall har personbil bromsat kraftigt for fotgangare
varpa personbil blir pdkord av en annan personbil bakifran.

Studerade alternativ

Denna passage har idag relativt god detaljutformning. Det finns en mittrefug och
korbanan bedéms inte kunna smalnas av ytterligare. Nedan beskrivs alternativa
losningar med passage i plan och planskildhet.

Alternativ 1: Forbéattrad utformning och hastighetssénkning

Forsta utformningsforslaget for korsningen vid Hagaberg utgar fran den
nuvarande utformningen. Forslaget innebér ldagre skyltad hastighet och ett antal
forbattringsatgarder av passagen.
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Forslaget innebar:

» Hastigheten skyltas ner fran 70 km/t till 50 km/t. Detta kan goras lokalt
pa strackan vid passagen, eller hela viagen fran cirkulationsplatsen vid
Alstiket.

» Med en hastighetssankning kan passagen forses med 6vergangsstille som
forbattrar framkomligheten for gaende.

» Trafiksdkerheten forbéttras genom att gora det tydligare att gdende korsar
genom tydligt skyltning vid 6vergangsstéllet och reflexstolpar pa sidorna
av korbanan och pa mittrefugen.

» Belysningen vid passagen ses dver.

Att skylta ner hastigheten till 50 km/t hojer trafiksdkerheten och tillgéngligheten
for gaende som korsar eftersom det blir ldttare for gaende att ta sig 6ver samtidigt
som krockvald minskar. Aven fér motorfordon ¢kar trafiksikerheten eftersom
risken for inkorning bakifran nar motorfordon bromsar vid passagen minskar.
Om den skyltade hastigheten blir 50 km/t blir det dessutom mojligt att utforma
gangpassagen som ett Overgangsstdlle vilket forbattrar framkomligheten for
gaende. Med fartkamera kan god efterlevnad forvéntas.

Behovet av att korsa vdgen &r storst pa eftermiddagen nér resendrer kliver av
bussen. Overgéngsstillet bedéms darfér ha en begrdnsad negativ effekt pa
framkomligheten for motortrafiken. Att sdnka hastigheten paverkar
framkomligheten fér motortrafiken genom att restiden okar nagot men effekten
blir liten pa grund av strackans begrdansade langd.

Kostnaden for omskyltning till 50 km/t, skyltning for Gvergangsstdllet och
reflexstolpar bedéms vara cirka 25 000 — 50 000 kr.

Alternativ 2: Signalreglering

Losningen &r som alternativ 1 men i kombination med signalreglering.

Generellt dr en signalreglerad passage lampligt pa platser dar trafiksituationen ar
svaroverskadlig och dar fordonsflodet ar hogt, men kan dven vara aktuellt i
nédrheten av édldreboende, skolor och fritidsverksamheter. Signalreglerade GC-
overfarter utformas helst i kombination med en mittrefug, dels for att det hojer
uppmarksamheten hos bilister, dels for att det underldttar for de oskyddade
trafikanterna att 6verblicka trafiksituationen.

Trafiksdkerhetseffekten av en trafiksignal beror pa efterlevnaden. Att oskyddade
trafikanter korsar mot rott beror framforallt pa att signalanldggningar ofta
anvands pa gator med relativt sma trafikmangder dér det finns tillrackliga luckor
i trafiken for att kunna korsa utan att anvianda signalen. Bilister kor ocksa mot
rott dar de inte forvéantar sig att trafiksignaler ska finnas. Driftformen
(signalinstdllningarna) spelar stor roll for efterlevnaden.

I tdtort beddms en friliggande signal kunna ge en reduktion av
personskadeolyckorna under forutsdttning att gatan &r bred, minst 15 m, och att
motorfordonstrafiken samtidigt ar stor, atminstone 13 000 per dygn. I annat fall

22 Att séinka hastigheten till 50 km/t mellan Grills udde och Torpavégen har provats ar 2014 men da avslagits av
Lansstyrelsen efter avstyrkanden fran Trafikverket och Polismyndigheten.
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kan man inte férvdnta nigon olycksreduktion.”® Lings Stavsnisvdgen &r
trafikmédngderna i genomsnitt under aret ldgre dn sa, samtidigt som védgen &r
smalare. Trafiksdkerhetsmassigt bedoms déarfor atgarden vara tveksam.

En signalanldggning innebédr ofta att GC-trafikanter kdnner sig tryggare,
framforallt barn och dldre. Detta 4r i manga fall en falsk trygghet eftersom
trygghetskanslan kan innebéra att deras uppmarksamhet pa annan trafik minskar.
Olyckorna blir dessutom ofta mer allvarliga eftersom hastigheterna normalt ar
relativt hoga pa platser med signaler.

Att anldgga en signalreglerad GC-6verfart bedoms kosta cirka en halv miljon
kronor.*

Alternativ 3: Planskild passage — bro eller tunnel

Genom att utforma passagen som en bro eller tunnel kan Stavsndsvagen passeras
utan konflikt med végtrafiken, forutsatt att l6sningen anvénds av trafikanterna.
Mojliga konsekvenser diskuteras har pa en principiell niva. Om det ar aktuellt att
studera detta vidare behdver utformning och fysiska forutsdttningar utredas
narmare.

Sett till den 6nskade funktionen ar generellt tunnel att rekommendera framfor
bro. En tunnel ger storre anvandning dn en bro, dels for att det dr mer attraktivt
att borja med att ga nerat, dels for att hojdskillnaderna blir stérre med en bro.
Busshallplatsens ldge pa Stavsnds sodra sidan (mot Stavsnds) gor det lockande
att korsa i plan, vilket gor att utnyttjande av en bro kan bli 1agt. Busshallplatsens
lage paverkar ocksa anvandningen av en tunnel, men effekten bedoms bli lagre
pga. mindre hojdskillnader.

Soder om Stavsndsvdagen utgors marken av berg vilket kan innebédra
begransningar/kostnader for en tunnel. Pa andra sidan Stavsndsvdgen behover
ocksa hdnsyn tas till Hagabergsvdagen. Dessutom ligger en av kommuns
huvudvattenstrdk under GC-banan pa Stavsnédsvédgens sodra sida. Att anldgga en
tunnel bedoms darfé medfoéra hoga kostnader. Aspekter att utreda ndrmare ar
ocksd till exempel risk for vatten i tunneln vid nederbérd och att hitta en
utformning som gor tunneln tillrdckligt ljus och trygg. Vid en brolésning behover
ocksa de fysiska forutsattningarna studeras narmare.

Anldggningskostnaderna ar alltid hoga for planskilda korsningar. En GC-tunnel
kostar vid normala férh&llanden minst 4 miljoner kronor att anldgga®. De fysiska
forutsattningarna i det specifika fallet har dock stor betydelse och kostnaden kan
vara avsevart hogre.

Trafiksdkerhet

Att utforma en passage med en bro eller tunnel ger en stor procentuell reduktion
av personskadelyckorna. Effekten beror dock pd hur mycket planskildheten
utnyttjas. For de som utnyttjar tunneln/bron ar passagen konfliktfri, men de GC-
trafikanter som déaremot fortsétter att korsa i plan far normalt en 6kad olycksrisk,
bland annat beroende pa den 6kade fordonshastigheten och de minskade GC-

23 KL, Atgardskatalog for saker trafik i tatort
24 Varmdo kommun
25 SKL, Atgardskatalog for saker trafik i tatort
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flodena dar. Tidsskillnaden mellan planskild passage och passage i plan ar en
faktor som har stor inverkan pa utnyttjandet. Det dr viktigt att anldgga passagen
pa ratt plats och med en utformning som gor att trafikanterna inte genar 6ver
vagen. Placering av busshallplatser &r av stor betydelse i sammanhanget.

En planskildhet kan skapa fler olyckor mellan oskyddade trafikanter, dels pga.
hoga hastigheter for cyklisterna i nedférsramperna, dels pga. daliga
siktforhallanden. En liten lutning och lamplig separering av GC-trafikanterna ar
viktigt for att minska detta problem.

Tillgdnglighet och trygghet

Planskildhet kan minska barridreffekter av vagar med stora trafikfloden. Det 6kar
tillgangligheten, bland annat for barn som fardas pa egen hand. Samtidigt kan
tunnlar utgora barridrer eftersom manga kanner sig otrygga dar, speciellt under
morker. For dldre och rorelsehindrade kan planskilda korsningar utgora ett
tillgdnglighetsproblem. Det ar darfor speciellt viktigt att rampernas lutning inte
ar for stor (aldrig mer &n 5 %, helst inte mer &n 2,5 %) samt att det finns tillgdng
till ledstang eller viloplats om lutningarna ar utbredda 6ver en ldangre stracka.

I manga fall ger olampligt placerade eller utformade planskildheter upphov till
otrygghet for de oskyddade trafikanterna. Dalig belysning, buskage och tranga
planskildheter kan verka avskrackande for manga. En inbjudande planskildhet
innebédr bland annat att det gar att se igenom planskildheten pa langt avstand.

Framkomlighet

For GC-trafikanterna kan framkomligheten paverkas negativt om planskildheten
medfér en omvdg som dr storre d&n den fordrojning bilflodet orsakade.
Konfliktfriheten ddaremot innebér att bekvamligheten normalt 6kar for samtliga
trafikantgrupper, med undantag for rorelsehindrade.

Bro eller tunnel?
Studier visar att en tunnel generellt ger stérre anvandning &n en bro, dels darfor
att det ar mer attraktivt att borja med att ga nerat, dels att hojdskillnaderna blir
storre med en bro.

Om det tar lika mycket tid att korsa en gata i plan som genom en tunnel kommer
tunneln att utnyttjas till 95 %. Tar det istéllet cirka 30 % langre tid att ta sig
genom tunneln sjunker utnyttjandegraden kraftig. En GC-bro ddremot maste ge
irka 30 procent tidsbesparing for att den ska utnyttjas till 95 %. Det beror pa att
det oftast ar jobbigare att cykla och ga 6ver en bro dn genom en tunnel

En normal bro har en héjd pa cirka 5,1 m vilket ska jamforas med ett normalt
tunneldjup av cirka 3,2 m. For att kompensera den storre héjdskillnaden for en
bro maste rampen antingen ha en kraftigare lutning eller vara ldngre d4n rampen
till en tunnel. Ramperna till en bro/tunnel bor inte ha en lutning som 6verstiger 5
% och gérna vara sa lag som 2,5%. Tillfarterna bor utformas sa raka som majligt
for att motverka konflikter mellan fotgdngare och cyklister.

Broar fungerar oftast daligt da de generellt sett innebar omvéger och da
nivaskillnaden éar stor. For att 6ka utnyttjandegraden savil av en tunnel eller bro
tvingas vissa fall GC-trafikanterna kanaliseras med hjdlp av stdngsel. Det bor
dock undvikas eftersom det indikerar att planskildheten inte &r tillrackligt
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attraktiv. En bro medf6ér mindre risk for éverfall och vandalism eftersom den &r
oppen och samlar inte sa mycket skrdp som en tunnel. Det behovs ofta hoga
kostnader for att utforma en tunnel pa ett attraktivt sitt. Om tunneln inte anvands
behover dock gatan hastighetssdkras anda vilket leder till &ven hogre kostnader.

Vid planeringen av bade bro och tunnel &r det viktigt att ta hadnsyn till
vintervdghallning och halkbekdmpning.



Sammanfattning av konsekvenser

18

Trivector Traffic

Tabell 4-1 nedan sammanfattar konsekvenserna av effekter och genomforbarhet av de olika alternativen vid Hagaberg. For mer detaljerad information, se beskrivningarna
av de olika forslagen ovan. For framforallt bro och tunnel dr konsekvenserna till stor del beroende av detaljutformning vilket ej studerats narmare 1 denna utredning.

Tabell 4-1 Konsekvenser géllande trafiksakerhet, tillganglighet och framkomlighet av olika méjliga atgarder vid Hagaberg.

Atgarder

Trafiksakerhet &

Tillganglighet

Framkomlighet

Genomforbarhet

Kostnad

Bedomning av

trygghet
So M

o

-

R

o M

atgardens effektivitet

Forbattrad
utformning,
overgangsstall
eoch
hastighetssan
kning

Forbattrad trygghet och
sakerhet genom 6kad
tydlighet och lagre
hastighet

®

Passagen har redan god
utformning ur ett
tillganglighetsperspektiv.

Nagot minskad pga
hastighetssankning och
vajningsplikt vid
Overgangstalle.

Nagot minskad pga
hastighetssankning och
vajningsplikt vid
Overgangssalle.

Dock begransad paverkan da
passagen ligger vid hallplats.

Overgéngsstillet med
vajningsplikt hojer
framkomligheten for
fotgangare.

®

Kraver dialog med ffa
Trafikverket om
hastighetssankning mm.

Lag

(ca 25-50 tkr)

®

Hog:
Laga kostnader och
relativt god effekt

®

i plan.
Utformning viktig for
trygghet.

an med bro).
Aven risk fér hojdskillnad
for GC langs Stavsnasv.

fordrojning for GC.

forutsattningarna ar
utmanande.

Signalreglerin Signalregleringen kan ge  Passagen har redan god  [Nagot minskad pga Ndagot minskad pga Okad framkomlighet Kraver dialog med ffa Medel

g (samt falsk trygghet och utformning ur ett hastighetssankning och hastighetssankning och jamfort med idag. Dock Trafikverket om (ca 0,5 Mkr)

Farbattrag trafiksakerhetseffekten ar tillganglighetsperspektiv. |signalreglering. signalreglering. nagot samre &dn vid hastighetssankning mm. e
orbattra : . . . . . ) o . ag:

. tveksam. Bilar har dock generellt Far generellt sett battre oOvergangsstalle. Finansiering oldst. L
utformning Okad tydlighet och lagre sett battre framkomlighet vid trafiksignal Aldre & rorelsehindrade far ficlatiioc ke hadiceh
och hastighet ar dock positivt. framkomlighet vid an vid 6vergangsstalle mer tid att korsa vagen. tveksama nyttor.
hastighetssan trafiksignal &n vid
kning) Overgangsstalle.

GC-bro Effekten beror helt pa hur Bro kan skapa Nagot battre Nagot battre framkomlighet  Planskildhet ger troligen Komplicerat Hog
lgron anvands. tillganglighetsproblem framkomlighet pga. pga. mindre interaktion med ldngre tid for passage pga |genomforande da (schablonma Mycket Iag:
Okad olycksrisk om GC- pga stora hojdskillnader. |mindre interaktion med GC. omvag. Dock positiv effekt  [kommunen inte ar ssigt minst 4 Hor kostnade; o
trafikanter fortsatter korsa GC. av att biltrafiken inte skapar |markdgare och de fysiska |Mkr)
. A .. e .. tveksamma nyttor.
i plan. fordrojning for GC. forutsattningarna ar

utmanande.

GC-tunnel Effekten beror helt pa hur Tunnel kan skapa Nagot battre Nagot battre framkomlighet  Planskildhet ger troligen Komplicerat Hog
bron anvands. tillganglighetsproblem framkomlighet pga. pga. mindre interaktion med ldngre tid for passage pga |genomforande da (schablonma
Okad olycksrisk om GC- pga stora hojdskillnader |mindre interaktion med GC. omvag. Dock positiv effekt  |kommunen inte ar ssigt minst 4 Mycket lag:
trafikanter fortsatter korsa (oftast mindre problem  |GC. av att biltrafiken inte skapar |markagare och de fysiska |Mkr) Hoga kostnader och

tveksamma nyttor.
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4.2 Korsning 2 — Skeppdalsstrom

Nulage

Utredningspunkt 2 ligger vid korsningen med Svarttrdskvdgen (se Figur 4-3). 1
dagslédget saknar korsningen en ordnad passage och standarden ar mycket 13g.

Figur 4-3  Flygbild 6ver korsning 2. Har finns ingen gc-passage, den roda prickade linjen indikerar var
de flesta korsar vagen i dagslaget.

Utover att sjalva passagen ar oordnad haller dven anslutningarna till hallplatserna
lag standard. Pa Stavsndsvdagens sodra sida saknas kantsten och tydlig
avgransning till korbanan. Langs Svarttraskvdgen saknas gangbana vilket gor att
det &r otydligt for fotgdngare att veta var de forvantas gar och var anslutningen
till busshallplatserna finns.

Pa norra sidan bestar gangbanan av en smal grusvag som ger lag tillgédnglighet.
Som vid korsning 1 ar den skyltade hastigheten pa strackan 70 km/t vilket innebar
brister i trafiksdkerhet och framkomlighet fér gaende.

Figur 4-4  Vid korsning 2 finns det idag ingen ordnad passage for gdende alls.
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Endast en olycka har intraffat i korsningens narhet under tioarsperioden 2007-
2016 enligt data fran olycksdatabasen Strada. Denna olycka var en singelolycka.

Studerade alternativ

Passagen har mycket 1ag standard och ett utformningsforslag har tagits fram som
forbattrar saval passagen som dess anslutningar. En planskild 16sning bedéms
inte vara motiverad sett till antalet passager.

Korsning i plan med mittrefug och hastighetssénkning

Vid korsning 2 finns i dagsldget ingen utformad gangpassage och behovet av
ombyggnad ér stort. ATgirdsforslaget innebr:

» Anldggande av mittrefug?®

» Reflexstolpar pa sidorna av kérbanan och pa mittrefugen. Belysningen vid
passagen ses Over.

» Gangbanorna till busshallplatserna samt gangbanan i sidogatan
fortydligas och kantsten anldggs dar det idag saknas.

» Gangbanan liangs med Svarttraskvdgen anknyts till GC-banan som gar
parallellt med Stavsnédsvagen.

» Skyltad hastighet sdnks lokalt till 50 km/t.

» Med en hastighetsséankning kan passagen forses med 6vergangsstdlle som
forbattrar framkomligheten for gaende.

Jamfort med dagens utformning, dir det inte finns ndgon passage, hojs
trafiksdkerheten mest genom att det blir tydligt for motorfordon att gaende korsar
vagen. Mittrefugen hojer tillgangligheten for gadende eftersom det blir ldttare att
ta sig over. Att skylta ner till 50 km/t underldttar ytterligare, och samtidigt
minskar krockvéld. Aven fér motorfordon 6kar trafiksdkerheten eftersom risken
for inkoérning bakifran nar motorfordon bromsar vid passagen minskar. Om den
skyltade hastigheten blir 50 km/t blir det dessutom mojligt att utforma
gangpassagen som ett Overgangsstdlle vilket forbattrar framkomligheten for
gaende. Eftersom fotgdngarflodena inte ar sa stora bedoms framkomligheten for
motortrafiken inte paverkas mycket av 6vergangsstdllet. Att sdnka hastigheten
paverkar framkomligheten for motortrafiken genom att restiden okar lite men
effekten blir forsumbar pa grund av strackans begransad langd.

Kostnaden for omskyltningen till 50 km/t, skyltningen for Overgangstallet,
anldggande av mittrefug, anldggande av ny gdngbana och modifiering av
befintlig gdngbana enligt bedoms ligga pa cirka 0,8-1,0 mkr. Anldggandet av
gangbanan i sidogatan bedéms vara Varmdoé kommuns ansvar, 6vriga atgarder
Trafikverkets (se kapitel 5 nedan).

26 Har bedéms det kunna bli svart att n& Trafikforvaltningens énskade matt pa 3,5 m pa grund av
forutsattningarna pa platsen.



22

Trivector Traffic

4.3 Korsning 3 — Gravlingsstigen

Nulage

Utredningspunkt 3 ligger vid korsningen mellan Stavsndsvdgen och
Grdvlingsstigen (se Figur 4-5). Forutom att ge tillganglighet till ndrliggande
bostadsomraden ér passagen viktig eftersom GC-banan hér korsar Stavsnédsvdgen
och byter sida.

Figur 4-5  Flygbild fr&n korsning 3 med den befintliga GC-passagen (rod stracka)

En positiv aspekt med utformningen é&r att den har en mittrefug och att det finns
en hastighetskamera cirka 100 m védster om passagen.

Detaljutformningen har dock brister. Gangbanorna till busshallplatserna ar
otydligt utformade och saknas kantsten (se Figur 4-6). Den skyltade hastigheten
ar 70 km/t vilket leder till samma trafiksdkerhetsproblem som namndes ovan.

En annan aspekt &r att manga gdende till/fran busshéllplatsen pa vagens sodra
sida inte nyttjar passagen eftersom den innebédr en omvag till bostadsomradet
norr om Stavsndsvdgen, och istdllet genar over vagen.

Figur 4-6  Befintlig gang- och cykelpassage vid korsning 3.

I korsningens narhet har nio olyckor, varav tva ansluts direkt till korsningen,
intraffat under tioarsperioden 2007-2016 enligt data fran olycksdatabasen Strada.
Ovriga sju bestar av singelolyckor och métesolyckor. Den ena av olyckorna som
hérror till korsningen avser en lastbil som backat ut pa Lv 222 och da blivit
pakord bakifran av en personbil. Den andra olyckan géller ocksd pakérning



23

Trivector Traffic

bakifran, i detta fall har den pakorda personbil bromsat for buss som svéngt in
pa vagen.

Studerade alternativ

Har har tva alternativa utformningsforslag studerats. Det forsta alternativet utgar
fran dagens placering av busshallplatserna. I det andra alternativet foreslas att en
av busshallplatsen flyttas for att battre anpassa korsningens utformning till de
naturliga fotgdngarsflodena.

En planskild 16sning skulle har kunna vara motiverad att studera vidare da gc-
straket langs Stavsndsvédgen har byter sida. En sadan 16sning ar dock komplex att
genomfora, har hoga kostnader och nyttorna ér inte givna.

Alternativ 1: Anpassad passage i plan med befintligt hallplatslage

Utformningsforslag 1 utgor en forbéttring av dagens passage i plan. Foljande
atgarder foreslas:
» Gangvagarna till och fran busshéllplatserna pa bada sidor forbéattras och
avgransas tydligare fran korbanan med en kantsten.
» Avsmalning av vdgbredd vid passagen till maximalt 3,5 m. Eventuellt
ytterligare avsmalning genom 6verkorbar yta/linjedragning.
» Refugen kan behova utokas for att rymma savél gdende som cyklister.?’
» Hastigheten skyltas ner lokalt till 50 km/t vilket mdjliggor att utforma
passagen som Overgangsstille med intilliggande cykeloverfart sa att
fordonsférare har vdjningsplikt mot bade fotgdngare och cyklister. Aven
cykeldverfarten ska utmérkas med vagmarke, linjemarkering och 1ldmplig
skyltning?.

Sammantaget bedoms atgdrderna framforallt ge forbattrad trafiksdkerhet och
tillganglighet for gaende och cyklister. Kostnaden for omskyltningen till 50 km/t,
skyltningen for ett overgangstdlle och en cykeloverfart, reflexstolpar och
modifiering av befintlig gangbana bedoms ligga pa cirka 130 000 — 160 000 kr.

Alternativ 2: Anpassad passage i plan med flytt av hallplats

Utformningsforslag 2 utgar fran samma atgarder som i utformningsforslag 1. Till
det tillkommer att det sodra hallplatsldaget flyttas sa att de bade hallplatserna
ligger mittemot varandra pa Stavsndsvéagen. Detta motiveras av att hallplatsen da
béttre svarar upp mot hur resendrerna ror sig, vilket gor att fler sannolikt
anvander den befintliga passagen. Det torde da bli mer naturligt for gaende till
och fran bostadsomradet norr om Stavsndsvégen att anvanda passagen. Dessutom
ligger busshallplatsen i sa fall ndrmare stigen som ansluter till bostadsomrade
sydvdst om korsningen.

VGU (2015) rekommenderar dock att hallplatser pa vdg utan mittremsa eller utan
lang mittrefug bor placeras med minst 15 m forskjutning (se figur nedan). Den
vénstra placeras forst. Forskjutningen av hallplatser beror troligen bade pa

27 Enligt VGU bor bredden p& kombinerat évergangsstélle och cykelpassage eller cykeléverfart anpassas
tillanslutande gang- och cykelbana och helst vara minst 4 m bred. Vid utrymmesbrist kan totalbredden for G +
C minskas till 1,75+ 1,75=3,5m.

28 Cykelgverfart finns sedan september 2014 och motsvarar ett évergangstélle for cyklister.
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sakerhets- och framkomlighetsskal. Bussen riskerar att skymma de resendrer som
gar ut i gatan om resendrerna gar ut framfor bussen. Men busstrafiken hindras
ocksa om den behéver invénta att alla de som gar av ocks4 ska korsa kérbanan.?

Att flytta hallplatsen innebér en relativt hog kostnad. Losningen bedéms dnda
vara intressant att utvdrdera ytterligare i dialog med Trafikverket och
Trafikforvaltningen SLL.

29 Kommunikation med Siri Brolén, SLL, 2017-06-28.
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5. Finansiering, ansvarsfordelning och
genomfdrande

Trafikverket ar vaghallare for vag 222. Det betyder att Trafikverket ansvarar for
bade investerings- och driftatgarder pa vdagen. Det betyder dock inte att andra
inte kan medfinansiera/drifta men da behovs sarskilda avtal.

Vad giller investeringskostnader bedoms Trafikverket antingen kunna bekosta
investeringen sjalv eller med medel fran Léansplanen (atgardsomradet
“Trafiksdkerhet, statlig vig”)*°. I Lansplanen lin redovisas de medel som
Lansstyrelsen har att fordela inom ramen for regeringens direktiv och
planeringsram. En dialog med Trafikverket bor tas for att komma 6verens om
atgédrder och deras finansiering.

Viarmdo kommun har &ven méjlighet att medfinansiera atgérder pa Trafikverkets
vdg genom att skriva en avsiktsforklaring med Trafikverket dar kommunen och
Trafikverket gemensamt beskriver projektet och vilka medel man vill ga in med.
Efter avsiktsforklaringen kan ett medfinansieringsavtal skrivas. Detsamma géller
for drift: om kommunen ska drifta nagot inom Trafikverkets omrade maste ett
sarskilt avtal skrivas.

Beroende pa atgirdernas omfattning kan olika markdgare paverkas. Vid
Hagaberg dger inte kommunen den omkringliggande marken vilket innebér att
radighet saknas om exempelvis en bro ska anldggas. I de fall det uppstar
markansprak ~ behovs en  dialog och  6verenskommelse = med
samféllighetsforeningar.

Eftersom Varmdo kommun inte &dger marken dar trafiksdkerhetsatgdrderna
behovs, kan hela processen forvantas ta tid att genomfora. Forst behover
inblandade parter (sa som Varmd6é kommun, Trafikverket, Trafikforvaltningen,
narliggande samfillighetsforeningar och eventuella andra parter) komma
overens om en losning. Efter det behover investerings- och driftskostnader
diskuteras och ett avtal skrivas.

Hur lang tid genomforande tar ar naturligtvis beroende av vilka atgarder som
viljs. Mindre forbéttringsatgérder bor rimligen kunna komma pa plats relativt
snabbt medan stérre ombyggnadsatgéarder kraver mer tid.

30 | ansstyrelsen Stockholm, 2014, Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms 1an 2014-2025,
Rapport 2014:11.



