Funktionsandring av vag 168 mellan

Ytterby och Ekelov

For en attraktivare och sakrare gang- och
cykelmiljo

Kandidatarbete inom civilingenjorsprogrammet Vg och Vattenbyggnad

Martin Blomberg
David Nguyen

Institutionen for Bygg- och Miljoteknik
Avdelning for geologi och geoteknik
CHALMERS TEKNIKSKA HOGSKOLA
Goteborg, Sverige 2014
Kandidatarbete/rapport nr 2014;036



Funktionsandring av vag 168 mellan Ytterby och Ekel6v

Martin Blomberg
David Nguyen

© Martin Blomberg, David Nguyen, 2014

Kandidatarbete/rapport nr 2014;036
Institutionen for Bygg- och Miljoteknik
Avdelning fér geologi och geoteknik
Chalmers tekniska hogskola

SE/412 96 Go6teborg

Sverige

Telefon: +46 (0)31-722 1000

Omslag: Dragningsforslag av gang- och cykelbana langs vag 168 mellan Ytterby och Ekel6v.
Framtagen med hjalp av Nova Point 19.20.

Chalmers Reproservice
Goteborg, Sverige 2014



Forord

Tack till

Vi vill tacka féljande personer som hjalpt oss att ro detta arbete i hamn:

Jan Englund, Projektledare, Bygg- och Miljoteknik, Geologi och Geoteknik. Var handledare
som varit ett bra stod och ett bollplank under arbetets gang.

Bertil Hallman, Strategisk planerare hos Trafikverket. Tillsammans med Jenny Bjénnes
Bergdahl, Infrastruktur- och kollektivplanerare hos Kungalvs kommun, gav oss projektidén
och bidragit med information och fakta om projektet.

Gunnar Lannér, Universitetslektor, Bygg- och Miljéteknik, Geologi och geoteknik. Bidrog med
kunskap och expertis till litteraturstudien.

Jonas Wenner, Vag/Anlaggning/BIM-ansvarig hos Vianova och Cuong Nguyen,
Vag/larnvag/Anlaggning-ansvarig hos Vianova, for all hjalp vi fick nar Nova Point strulade for
0sSs.

Claes Ohlsson, Forskare i sprakvetenskap vid Gothenburg Research Institute, for all hjalp
med rapporten gallande sprak och text.

Camilla Schalin, GIS-samordnare hos Kungalvs kommun. Bidrog med kartmaterial till
projektering och fastighetsadresser till enkatundersékningen.

Tomas Bergbom, Trafiksakerhetsanalytiker hos Trafikverket. Bidrog med olycksstatik fran
Strada.

Nagra ord om denna rapport

Idén till arbetet kom till av en slump. Vi anmaélde oss till ett kandidatarbete framtaget av tva
andra studenter. Dock var deras arbete inte tillrdckligt stort for fyra personer utan
tillsammans med representanter fran Trafikverket, Bertil Hallman, och Kungalvs kommun,
Jenny Bjonnes Bergdahl, arbetades grundidén till detta arbete fram. Arbetet har varit
spannande och vi har fatt en inblick i 3D-dimensioneringsprogrammet, Nova Point, dven fatt
jobba med ett verklighetsforankrat projekt ute i samhallet. Det har inte alltid gatt som vi
velat, information som drojt, tekniska problem och tidiga morgnar ar vi trots allt anda nojda
med arbetet.

David Nguyen och Martin Blomberg, Goteborg 2014-05-18.



Funktionsandring av vdg 168 mellan Ytterby och Ekelov
For en attraktivare och sidkrare gang- och cykelmiljo
MARTIN BLOMBERG

DAVID NGUYEN

Institutionen for Bygg- och Miljoteknik

Avdelning for geologi och geoteknik

Chalmers Tekniska Hogskola

Sammanfattning

V&g 168, mellan Kungélv och Marstrand, ar idag en hart trafikerad vag och under sommartid
belastas den extra mycket. Vagen ar smal och stora delar av vagen saknar gang- och
cykelbana, vilket upplevs obehagligt, vid anvandning av vagen. En planerad byggnation, av
ett mot, mellan Ekel6v - Kareby ska bidra till en minskad trafik pa vag 168 men dven genom
Ytterby. Denna rapport behandlar delstrackan Ytterby — Ekelov pa vag 168, vars syfte ar att
beskriva effekterna av sdkerhetsatgarder langs vagen, samt ge en bild av hur gang- och
cykelbanor integrerar med kollektivtrafiken. Detta ska i sin tur leda till ett forslag pa en
eventuell dragning av en gang- och cykelbana som sedan ska kunna anvandas som
beslutsunderlag at Kungalvs kommun.

Materialet har samlats in genom studiebesok, litteraturstudier, intervjuer samt en
enkatundersokning med boende i anslutning till vagen.

K2020 ar ett projekt framtaget av Goteborgsregion, vars mal ar att ar 2025 ha en reseandel
pa 40 % inom kollektivtrafiken. Kollektivprogrammet, en rapport framtagen av K2020, utgor
en gemensam framtidsbild fér regionen. | den presenteras Kom-begreppen. Kungalvs
kommun har tagit fram ett lokalt K2020, dar KomNara- och KomTill-natet ska forbéattras.

Antalet olyckor, mellan ar 2009-2013, pa strackan &r totalt 11 stycken. Olika metoder av
sakerhetsforbattringar pa en vag ger annorlunda utfall pa statistiken. Gang- och
cykeltrafikanter ar de mest utsatta i trafiken och bor separeras fran trafiken vid en hastighet
pa 6ver 30km/h.

En enkdtundersokning genomfordes med boende i omradet. Majoriteten av de som svarade
pa enkdten ansag att strackan var farlig och skulle borja ga eller cykla om en separerad gang-
och cykelbana funnits.

Slutsatsen ar att en byggnation av en separerad gang- och cykelbana pa den vastra sidan ar
det mest fordelaktiga for boende i anslutningen till vag 168 och skulle bli en bidragande
faktor till minskning av trafikfloden. Vilket skulle leda till en battre trafiksdakerhet. En
separerad gang- och cykelbana skulle dven vara gynnsam for turismen.

Nyckelord: Gang- och cykelvdg, K2020, Vag 168, Trafiksakerhet



Abstract

The road 168 between Kungalv and Marstrand is a busy road especially during summer. It is
a narrow road and the main part of the road is missing a pedestrian- and bicycle paths,
which creates insecurity in traffic. The municipality is planning on building a junction located
north of Kungalv connecting road 168 to the road E6. This will contribute to a reduction of
the current traffic, especially trough to the community of Ytterby. The focus of this report is
to investigate the impact of constructing a pedestrian- and bicycle path between Ytterby and
Ekel6v. This leads to a construction proposal of a separated pedestrian- and bicycle path.
The aim of the report is to function as decision material for the municipality of Kungélv.

The information presented in this report is gathered through fieldtrips, literature studies,
interviews and a survey with the residents located close to the road.

K2020 is a project developed by the region of Gothenburg, which aims to increasing the
public transportation to 40 % of total transportation in the region by the year 2025. All the
municipalities within the region of Gothenburg have local plans for reaching the K2020 goals.

During the years of 2009-2013 in a total of 11 accidents occurred on the road between
Ytterby and Ekel6v. There are different methods of increasing the level of safety on roads.
Pedestrians and bicyclists are the most vulnerable in traffic and should be separated from
roads with speeds exceeding 30km/h.

The majority of the people answering the survey answered that they thought the road were
too dangerous to walk or bike along and would use a pedestrian- and bicycle path of a one
were available.

The conclusion of the report suggests construction of a pedestrian- and bicycle on the west
side along road 168 between Ytterby and Ekel6v. This will contribute to a reduction of traffic
through Ytterby and increase the level of safety on the road. It will also contribute to tourism
in Tjuvkil and Marstrand.
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1. Inledning
| det inledande kapitlet presenteras bakgrunden till rapporten, vilket syfte rapporten har
samt hur syftet ska uppnas.

1.1 Bakgrund

Vag 168 mellan Kungalv och Marstrand (se Bilaga 1) ar en hart trafikerad vag speciellt
sommartid. Vagen ar smal och i dagsldaget saknas det pa stora delar mojlighet for cyklister
och gdende att kunna transportera sig pa ett smidigt och riskfritt satt langs vagen.

Trafikverket planerar att ansluta vag 168 till E6 (se Bilaga 2A) genom byggnation av ett nytt
mot med strackningen Ekeldv — Kareby, (se Bilaga 2B). Detta for att latta trafiken pa vag 168
samt minska trafiken genom Ytterby mot Kungalv.

Boende, i anslutning till vag 168, ar i stor utstrackning beroende av att transportera sig in till
Kungalv for service och arbete. Kungalvs kommun har som mal att minska antalet
bilpendlare langs vag 168 genom att underlatta anviandningen av kollektivtrafik samt med en
gang- och cykelbana.

1.2 Syfte

Rapportens syfte ar att beskriva effekterna av sdkerhetsatgarder langs vag 168, Ytterby —
Ekeldv, samt ge en bild av hur gang- och cykelbanor integrerar med kollektivtrafiken.
Rapporten ska besvara pa foljande fragor:

Hur upplever boende trafiksituationen idag?

Vad uppfattas som en sdker gang- och cykelbana i teorin?

Vad uppfattas som en saker gang- och cykelbana av boende i anslutning till vagen?
Hur utformas en sadan i det har omradet?

Genom att besvara dessa fragor ska ett forslag pa en eventuell dragning av en gang- och
cykelbana presenteras, vars syfte ar att tillgodose sakerhet och tillgdnglighet for gang- och
cykeltrafikanter. Rapporten ska sedan kunna anvandas som beslutsunderlag for Kungélvs
kommun géllande behov av investering i en ny gang- och cykelbana.

1.3 Avgransningar

Rapporten kommer inte ta hansyn till nagra ekonomiska aspekter, vare sig
byggnationskostnader eller samhallsekonomiska vinster. Denna avgransning gors pa grund
av bristande forkunskap inom dessa omraden i kombination med ett aktivt val att endast
fokusera pa trafiksakerheten langs vag 168.

Litteraturstudien studerar endast vaghastigheterna 60-80km/h, vilka ar de aktuella
hastigheterna langs strackan.



2. Metod

Foljande kapitel beskriver hur material till rapporten har samlats in och bearbetats for att
kunna genomfdra en 3D-projektering. Kapitlet behandlar aven utformningen av enkaten och
dess utformning samt vilka urval som har gjorts.

2.1 Litteratur och dokument

Rapportens huvuddel bestar utav en litteraturstudie av material fran Kungalvs kommun,
Trafikverket samt institutionen for Bygg- och Miljéteknik pa Chalmers.

2.2 Studiebesok samt intervjuer

Totalt har tva studiebestk genomfoérts i samband med projektet. Det forsta besoket gjordes
vid Trafikverkets kontor i Goteborg. Syfte med besoket var att fa en introduktion utifran
Trafikverkets syn pa problematiken kring vag 168. Vid besoket genomfordes moten och
intervjuer med trafikplanerare med anknytning till vag 168.

Det andra studiebesoket genomfordes i Kungélv, innefattande besok langs den aktuella
vagstrackan Ytterby — Ekelov samt Kungalvs kommuns trafikkontor. Besoket genomfordes
med syfte att fa en battre bild av vdagens utformning och dess trafiksituation. Under bestket
genomfdrdes dven ett méte med infrastrukturplanerare fran Kungalvs kommun samt
trafikplanerare fran Trafikverket.

Under hela projektets gang har mailkonversationer genomforts med specialister inom
delomrdaden i rapporten till exempel GIS-samordnare och olycksstatistiker.

2.3 Enkatundersokning

Enkdtundersokningens fragestallningar ar en blandning av 6ppna fragor, dar den tillfragade
ges mojlighet att ge beskrivande svar, tillsammans med kryssfragor med ett antal
forbestamda svarsalternativ, (se Bilaga 3). Urvalsprocessen har gjorts genom att endast fraga
de boende i ndromradet samt i direkt anslutning till vagen, se Bilaga 4. Enkaten skickades ut
till 37 hushall via brev adresserade till fastighetsagaren innehallande tva exemplar av
enkaten samt ett forfrankerat svarsbrev.

2.4 3D-projektering
Utformning av forslaget till eventuell dragning av gang- och cykelbana langs vag 168, Ytterby
— Ekeldv, gors i 3D-projekteringsprogramet Nova Point.



3. Projektpresentation

Trafikverket utreder en framtida lank mellan vag 168 vid Ekelov och vag 574 vid Kareby med
en trafikplats dar vdagen korsar E6 (se Bilaga 2:A). Vagprojektet finns med i “Regional plan for
transportinfrastrukturen i Vastra Goétaland, 2010-2021” med byggnation 2014-2017
(Trafikverket, 2013).

3.1 Vig 168s utformning och utseende

Vag 168 dr i dagslaget cirka 6 m bred, med ett korfalt i vardera riktningen. Vare sig vagren
eller bussfickor finns langs strackan. Hastighetsbegransningen ar 70 km/h. Korsningarna
langs strackan ar enkelt utformade och alla i plan. Vagen ar idag hart belastad bade séder
och oster om Ytterby, med trafikmangder pa drygt 18 000 fordon per arsmedeldygn. Pa
strackan nordvast (se Bilaga 2:B) om Ytterby varierar trafikmangderna mellan drygt 4 000
och 8 700 fordon per arsmedeldygn.

Inom utredningsomradet uppmattes trafikmangden ar 2009 till 4 740 fordon per
arsmedeldygn med 6 % tung trafik. Da vag 168 leder till Bohuskusten, i synnerhet till
Marstrand och Tjuvkil, ar det viktigt att podngtera att trafikmangderna okar avsevart under
sommarmanaderna. Trafikmadngderna pa sommaren ar cirka 50 % hogre an ett
arsmedeldygn (Trafikverket, 2013).

Bebyggelseutvecklingen i och kring Marstrand och Tjuvkil fram till ar 2030 beddms 6ka
antalet fordon per arsdygnsmedeldygn till cirka 8 000 fordon per dygn vid Ekeldv, 15 000
fordon per dygn i Ytterby och 25 000 fordon per dygn mellan Ytterby och Kungalv
(Trafikverket, 2013).

3.2 Olycksstatistik for viag 168 mellan 2009-2013

Mellan aren 2009-2013 forekom det 18 olyckor langs vag 168 mellan Ytterby-Ekelov (se Figur
1), varav 7 stycken olyckor intraffade i rondellen i Ytterby. Dessa olyckor &r inte av intresse
da det inte tillhér den undersokta strackningen. Alla dessa olyckor involverade endast
motorfordon och var av lindrig grad (se Tabell 1). Bokstavsbeteckningarna i Figur 1 forklaras
med hjalp av Tabell 2. Statistiken som anvands har med hjalp av Trafikverket hamtats fran
Strada (Bergbom, 2013).
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Figur 1. Olycksstatistik pa vidg 168 mellan det markerande omradet Ytterby-Ekel6v (Bergbom, 2013).

Tabell 1. Férklaring av bokstavbeteckningar (Bergbom, 2013).

Symboler Text Farger Texter
[l Siukhusrapport Grén | Olycka utan personskada 1SS =0 S Singel (motorfordon)
] Polisrapport eller okand M Méote (motorfordon)
svérhetsgrad
Lindrig olycka ISS1-8 (0] Omkérning (motorfordon)
R6d Svar olycka 1SS > 8 U Upphinnande (motorfordon)
Svart: Dédsolycka A Avsvang (motorfordon)

Tabell 2. Olycksgrad och arsférdelning for olyckor ldngs viag 168, Ytterby-Ekelov (Bergbom, 2013).

Svarhetsgrad Antal olyckor Uppdelat per ar

2009 2010 2011 2012 2013
Dddsolyckor 0 0 0 0 0
Svara olyckor 0 0 0 0 0
Lindriga olyckor 18 3 3 4 2 6




4. Kollektivprogrammet - K2020

Detta kapitel kommer behandla vad K2020 &r, varfor det ar framtaget samt hur malet med
en marknadsandel pa 40 % kollektivresande ska uppnas. Kapitlet borjar med K2020 for
Goteborgsregionen for att sedan avgransas ner till lokalt K2020 i Kungalv

(Goteborgs regionen, 2009).

4.1 K2020s innehall och mal

K2020 ar ett projekt framtaget av Géteborgsregionen dar de tillsammans med Goteborgs
Stad, Vastra Gotalandsregionen, Vasttrafik och Trafikverket (davarande Vagverket och
Banverket) ska na malet att ar 2025 ha en reseandel pa 40 % genom kollektivtrafik. For att
na malet har en rapport tagits fram, kollektivprogrammet, som utgor en gemensam
framtidsbild for regionen och skall ligga till grund foér planering och beslut inom respektive
organisation.

Enligt kollektivprogrammet gar det att na malet med en marknadsandel pa 40 %
kollektivresendrer ar 2025. For att gora detta krdvs forutom investeringar dven en del
incitament som paverkar val av fardsatt och som stimulerar 6kat kollektivt resande.

Forandringar som skall goras for att gora kollektivtrafiken mer attraktiv ar att den maste bli
mer lattillganglig samt enkel att folja och forsta. Det kan till exempel handla om
informationstjanster, dar man far realtidsinformation samt snabb och kvalitetssakrad
information om trafiklaget eller betalningstjanster, ett system som ar enkelt och logiskt och
som accepterar alla betalningsmedel.

Nar det kommer till incitament ar det atgarder inom omradena brukaravgifter,
parkeringspolicys och resepolicys for offentliga och privata arbetsgivare som ska gora att
pendlare valjer bort bilen for att aka kollektivt. Pendelparkeringar, hoga parkeringsavgifter i
anslutning till arbetet samt skattefria resor till och fran arbetet ar exempel pa atgarder.

Det maste aven finnas en tydlig kommunikation och en marknadsforing, for visionen for ar
2025 och kollektivprogrammet, bér genomféras for att nd malet. Detta for att 6ka
kunskapen och paverka samhallets acceptans infor férandringarna av kollektivtrafiken.

Kollektivprogrammets malbild bygger pa de fem huvudprinciperna (se Figur 2) som K2020 &r
uppbyggt pa.
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Figur 2. Huvudprinciper som K2020 ar uppbyggt pa (Géteborgs regionen, 2009).

For att utforma framtidens kollektivtrafik har Kom-begrepp (se Figur 3) tagits fram for att
beskriva de olika funktionerna.

Till exempel bestar KomFort-natet av pendeltaglinjer och busslinjer med god tillgdnglighet

och hog turtathet till dess malpunkter.
D=
[

KomBaort

Kom Linm
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Figur 3. Kom-begreppens olika betydelse (G6teborgs regionen, 2009)



4.2 K2020 lokalt i Kungdlv

Det lokala arbetet handlar om att forbattra resor 6ver kommungranserna i Goteborg.
Arbetet i Kungadlvs kommun har utgatt fran K2020s principer och oversiktliga struktur. Dar
satsas det pa pendelparkeringar och gang- och cykelbanor, som KomTill-l6sningar, i
kombination till att de kollektiva huvudstraken och knutpunkterna maste goras mer
attraktiva for boende i Kungalv. Detta galler framst barnfamiljer, da det finns en stor andel
boendes i Kungalv, som har hoga krav pa tillganglighet till service, arbetet och bostad.
Forutom KomTill-natet maste dven KomNara-natet, som innefattar lokalbussar, forstarkas.
Att férandra kommuninvanarnas varderingar och attityder till kollektivtrafiken ar ett arbete
som ar viktigt. Strackan vag 168, Ytterby-Ekelov, klassas till KomNara-natet med lokalbussar
till och fran Ytterby som malpunkt.

| Figur 4, fran 2008, visas visionen for Kungalvs kommun 6ver hur den framtida
kollektivstrukturen ska se ut.

Mgkt
Barpstralii
Spirbunden rafik
Thrkl apar

Figur 4. Karta 6ver den framtida kollektivstrukturen i Kungdlvs kommun (Goteborgs regionen, 2009)



5. Anviandning av gang- och cykelbana
Detta kapitel kommer behandla bakgrunden till varfor personer gar eller cyklar och hur det
gar att paverka detta. Att ga eller cykla ar ett steg i att na K2020 malet.

5.1 Faktorer som paverkar manniskors gangbeteende

En rad olika faktorer spelar in pa varfor manniskor bestammer sig for att ga. En viktig
forutsattning ar att det ska vara tryggt och sakert samt att det ska vara en utemiljo som ar
estetiskt tilltalande. Nar det galler transportkvalitén for fotgangare paverkar faktorer som
bland annat topografi och lutning, separeringsgraden mellan fotgangare och cyklister,
gangytornas jamnhet, standard pa vintervaghallningen, omgivande milj6, belysning samt
overgangsstallenas utformning och sdkerhet (Trafikverket, 2007).

Avstandet ar direkt avgorande for fotgangare for att forflytta sig fran en punkt till en annan.
Om inte andamalet endast ar att ga ut och ga ror sig inte fotgdngare dver storre avstand. Pa
avstand mellan 1,5-2 km ar det vanligaste fardsattet att ga. Vid utformning av gangstrak ar
det viktigt att gora den kortast mdjligt. Detta for att inte inbjuda fotgangare till att ta
genvagar (Trafikverket, 2007).

5.1.1 Hur den upplevda och faktiska sakerheten paverkar gangbeteendet
Gangnatet ar av stor vikt for att 6ka andelen gaende, dar den upplevda och faktiska
sakerheten efterstravas for att vara sa hog som mojligt. Dessa mal baseras pa att fotgdngare
ar mest utsatta for olyckor i trafiken (Transportstyrelsen, 2014).

For aldre ar den upplevda sdkerheten viktigast. Framforallt vintertid utsatts fotgangare dven
for ett underlag som kan vara daligt underhallen som 6kar olyckorna. Aldre stannar hellre
inne om de anser det osakert att ga ut (Transportforskningsinstitut, Statens vag- och
forskningsinstitut, 2011).

For unga ar den faktiska sdakerheten av yttersta vikt da foraldrar ar mer benagna att slappa
ivag sina barn om vagen ar saker (Trafikverket).

5.2 Faktorer som paverkar mianniskors cykelbeteende

Faktorer som bidrar till anvandningen av cykeln skiljer sig marginellt fran de faktorer som
paverkar fotgangare. Cykelnatet ska kdnnas tryggt och sdkert, men samtidigt vara
lattoverskadligt och sammanhadngande garna i en tyst och vacker omgivning. For att
transportkvalitén ska kdnnas behaglig ar faktorer sdsom vagvisning, separeringsgrad mellan
fotgangare och cyklister, forekomsten av belysning, vintervaghallning och mojlighet till att
lasa fast cykeln som tas i beaktning vid val av transportvag (Trafikverket, 2007).

Majoriteten av alla cykelresor @r 5 km eller kortare. Pa mycket korta avstand valjs cykeln
bort till fordel for gdng. Minst halften av alla bilresor dr dock inte langre an 5 km. Cykelbanan
far inte kdnnas som en omvag jamfort med den direkta vagen mellan start och stopp, annars
finns en risk att bilen valjs som fardsatt istallet for cykeln (Trafikverket, 2007).



5.2.1 Hur den upplevde och faktiska sikerheten paverkar cykelbeteendet

Nar det kommer till sékerhet ar daven cyklisterna, tillsammans med fotgangare, mest utsatta
for olyckor. Den faktiska och upplevda sikerheten ar darfor ocksa av stor vikt for cyklister.
God vaghallning under bade vintertid och resterande del av aret 6kar framkomligheten samt
sakra passager ar viktiga faktorer for cyklisternas sakerhet (Trafikverket, 2007).

Barridreffekterna, som utgors av att biltrafiken bildar ett hinder for cyklisterna, bestar av
direkta och indirekta effekter. Fordrojning och vantetider ar ett exempel pa en direkt effekt
medan indirekta effekter kan vara en forandring i resvag. Passerbehov paverkar vilken
storlek barridreffekten har pa cyklister. Sjdlva barriareffekten paverkas bland annat av tid pa
dygnet, da trafikflodena ar storre pa vissa tidpunkter, och biltrafikens hastighet
(Trafikverket, 2007).



6. Utformning av gang- och cykelbanor

Foljande kapitel presenterar metoder for sakerhetsforbattringar pa olika trafikslag, dess
utformning samt dess effekt pa olycksstatistiken. Darefter presenteras olika typer av
sakerhetsforbattringar av vagkanten.

6.1 Metoder for att minska antalet olyckor vid gang- och cykelbana

Vid utformning av vagar bestar arbetet till stor del av separering av olika trafikslag. Exempel
pa trafikslag som kan behdva separeras fran varandra ar mopeder, cyklar, bilar och
gangtrafikanter. Var och ett av dessa trafikslag har sina egna behov och begransningar samt
hur de interagerar med 6vriga trafikslag (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010).

Separering av gang- och cykeltrafik fran biltrafik syftar i férsta hand till att gdende och
cyklister ska kunna fardas sakert och tryggt. Andra positiva effekter kan vara 6kad komfort
och trivsel for gdende och cyklister, ytterligare effekter ar att samtliga trafikanter far battre
framkomlighet och att biltrafikens barridreffekt kan minskas. Tyvarr kan separering ocksa
leda till vissa besvar, sasom omvagar for gdende och cyklister men dven ett mer
svaroverskadligt vag- och gaturum, osakra korsningspunkter med biltrafiken samt att
intranget och anldggnings kostnader 6kar (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010).

Separering av trafikslag syftar till att ge en 6kad trygghet, sakerhet samt framkomligheten
for samtliga trafikanter. Nar samma utrymme tas i ansprak av flera trafikslag upplever ofta
de langsammare och mer oskyddade trafikslagen, gang- och cykeltrafikanter, en otrygghet
och riskerar att bli dverraskade och reagera ovantat vilket kan leda till olyckor (Trafikverket,
2002).

6.1.1 Trottoarer

Fotgdngare och cyklister avskiljs fran motortrafiken med kantsten (se Figur 5), som bildar en
fysisk barridr i form av en trottoarkant. Denna kant ar mellan 10 - 20 centimeter hog.
Trottoaren trafikeras huvudsakligen av fotgdangare, men nyttjas aven av cyklister, i avsaknad
av cykelbana alternativt cykelfalt. Trottoarerna ar oftast en hardgjord yta av asfalt, betong
eller kullersten.

Trottoarer leder till en minskning av antalet cykelolyckor medan det ger en 6kning av
singelolyckor med motorfordon, och oférandrat gallande fotgangare. Vid en sammanvagning
av det totala antalet olyckor ger dessa tre en liten minskning, mellan 1-13%, av antalet
olyckor, vilket ar statistiskt sakerstallt (Elvik & Vaa, The handbook of road safety measures,
2004).
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6.1.2 Cykelfalt

Dessa ytor ar reserverade for cyklister i en eller flera fardriktningar. | stader separeras
cykelfalten fran motortrafiken oftast genom kantsten tillskillnad fran pa landsbygden da
detta ofta sker endast genom fargmarkering pa marken (se Figur 5). Pa storre trottoarer kan
dven cykelfalten avskiljas ytterligare med vagmarkeringar fran gangtrafikanter. Dessa falt ar
uppbyggde av en asfalts yta.

Cykelfalten leder till sma foréandringar av antalet skadeolyckor. Medelvardet tyder pa en
minskning med 4% (Elvik & Vaa, The handbook of road safety measures, 2004).

6.1.3 Gang- och cykelbanor

Gang- och cykelbanor ar vagbanor avsedda endast for gang- och cykeltrafik. Dessa ar oftast
separerade fran motortrafiken genom ett 3 meter brett, v-format, dike. Gang- och
cykelbanor konstrueras oftast pa en sida av vagbanan.

For gang- och cykelbanor finns inga statistiskt sdkerstallda férandringar géllande antalet
olyckor (Elvik & Vaa, The handbook of road safety measures, 2004).

6.1.4 Planskilda korsningar
Planskilda korsningar, i form av gangbroar och gangtunnlar, ar en saker korsning for
fotgangare. Dessa ar med fordel upplysta for skapa en trygghetskansla.

Planskilda korsningar leder till att antalet olyckor, dar fotgdngare korsar vagen, minskar
kraftigt (Elvik & Vaa, The handbook of road safety measures, 2004).

6.1.5 Separering av moped

Manga cyklister upplever mopeder som ett stérande hinder i trafiken. Pa grund av flera
kommuner valt att skylta bort mopedtrafikanterna fran gang- och cykelbanor. Detta &r inte
en optimal 16sning dd@ mopederna ar i manga fall for [langsamma och oskyddade for att pa ett
bra satt passa in i biltrafiken. Detta kan dock vara ett alternativi omraden a@mnade till
bullerfria zoner eller rekreations omraden. Det finns tva klasser utav mopeder i Sverige®,
vilka har olika begransningar och interagerar med 6vriga trafikslag pa tva olika satt. Det ar
viktigt att ha detta i atanke nar ny gang- och cykelbana skall anldggas, da det inte behandlas i
VGU (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010).

! Dessa ir mopedklass 1 och 2, grundldggande skillnader mellan dessa har sammanstallts i Tabell 3.
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Tabell 3. Jamforelse mellan mopedklass 1 och 2 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010)

Mopedklass 1 Mopedklass 2

Krav pa forarbevis Kraver ej forarbevis

Max hastighet: 45km/h Max hastighet: 25/km/h

Skall framforas pa vagren om mojligt, annars | Skall framféras pa cykelbana alternativt
vagbana vagren, annars vagbana

Far ej framforas i cykelfalt, pa cykelbana Far framforas i cykelfalt samt bussfalt om
eller i bussfalt det ligger till héger i korriktningen

Far ej framforas pa motorvag samt motorled | Samma som klass 1

Far inte parkeras pa gang-cykelbanor elleri | Tvahjuliga mopeder far parkeras pa samma
cykelstall satt som cykel.

6.1.6 Separering av gang- och cykeltrafikanter fran bil

Nar trafikflodet samt hastigheten 6kar hojs dven behovet av 6kad separeringen av trafikslag.
Enligt nuvarande kunskaper géllande mangden vald en manniska utsatts for under en
trafikolycka bor gang- och cykeltrafik separeras fran biltrafik med en hastighet pa mer &n 30
km/h. Detta betyder att langs biltrafikens huvudnat bor gang- och cykeltrafikanter separeras
fran bilar, dels for 6kad sdakerhet samt for att underlatta trafikflodet. Detta gérs med fordel
genom friliggande gang- och cykelbanor med bred skiljeremsa till biltrafiken, till skillnad fran
i stadskarnor dar separering ofta sker igenom trottoarer med gang- och cykelbanor
(Trafikverket, 2002).

Separeringsgraden &r viktig for att skapa sdkerhet, trygghet och komfort for de olika
trafikslagen. Separeringen ar extraviktig for de oskyddade trafikslagen, sa som gang- och
cykeltrafikanter, da avstanden bidrar till minskat buller, avgaser och stank fran biltrafiken
(Spolander, 1997).

12




6.1.7 Val av separeringsform
Nedan i Figur 5 beskrivs olika separerings- och blandtrafiksformer som ar vanligt

forekommande i Sverige med varierande trafiksakerhet for gdende och cyklister.

Blandtrafik Cykelfalt Véagren

éI

GC-bana avskild GC-bana avskild Avskild GC-bana
med kantsten med skiljeremsa

%
5 3

Friliggande
GC-vag

Figur 5. Vanligt forekommande separerings- och blandningsformer i Sverige. (Trafikverket, 2002)

Blandtrafik — Samtliga trafikslag delar korbana, anvands om inget annat alternativ
finns

Cykelfadlt — Korfalt for cyklister avskilt med cykelfalts linje

Vagren — Anvands av [dangsamt gaende fordon, kan anvandas av gang- och cykeltrafik
om inte GC bana finns tillganglig.

Gang — och cykeltrafik kan separeras fysiskt pa olika satt till exempel med kantsten
eller skiljeremsa. Viktigt ar att GC-banan utformas sa att den premieras av
trafikanterna framfér kérbanan.

Avskild GC-bana — Gang- och cykelbanan avskils fysiskt fran korbanan genom
kantstdd alternativt tydligt markbar skiljeremsa. Kan dven kompletteras med racke
da hastigheten o6verstiger 70 km/h.

Friliggande GC-vag — Gang- och cykelvag fritt liggande fran kdrbanan.

For att na god trafiksdkerhetsstandard langs landsbygdsvagar for gang- och cykeltrafikanter

kravs ofta storre investeringar, da biltrafikens hastighet ar hogre an i tatort. God

trafiksakerhets standard for gang- och cykeltrafikanter da biltrafikens hastighet ar 70km/h

eller hogre kravs separering fran korbanan (Trafikverket, 2002).

13



Sammantaget visar detta att vissa metoder for fotgangare och cyklar bidrar till minskning av
antalet olyckor, speciellt planskilda korsningar och trottoarer.

Medan det inte finns nagra bra studier som endast behandlar gang- och cykelbanor, och
visar att antalet olyckor minskar. (Elvik & Vaa, The handbook of road safety measures, 2004)

6.2 Metoder for att minska antalet olyckor vid forbattring av vigkanten
Terrangen vid sidan av vagkanten kan paverka effekten av bade antalet olyckor och
allvarligheten pa skador.

Permanenta hinder ndra vagen kan dka antalet olyckor och [amna en mindre marginal for att
kunna aterfa kontrollen éver fordonet om bilféraren skulle tappa den. Avstandet mellan
vagkanten och hindret paverkar sannolikheten for kollision. Att satta upp skydd for hindren
langs vagkanten med skyddsracken ar varken onskvart eller mojligt. Vagracket i sig ar ett
permanent hinder och kan bidra till minskad sikt (Elvik & Vaa, The handbook of road safety
measures, 2004).

6.2.1 Okning av avstind fran vigkant till hinder

En 6kning av avstandet till vaghinder pa 5 meter reducerar antalet olyckor med cirka 20 %.
Denna siffra omfattar alla typer av olyckor, med olika nivaer av skador, aven fordonsskador.
En O6kning av avstandet till vaghinder, pa 5 till 9 meter, leder till en minskning av antalet
olyckor med ytterligare 40 % (Elvik & Vaa, The handbook of road safety measures, 2004).
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7.Vagens geografiska utformning
Foljande kapitel beskriver vagens utformning samt omkringliggande omraden, for att visa
hur vagen ser ut i dagsldaget samt tydligt illustrera forbattringspunkter.

Omradet runt vagen ar smaskaligt och 6ppet odlingslandskap dar topografin ar typisk
bohusldnsk, med plana lermarker blandat med mindre bergpartier. Marknivan varierar
mellan 25-50 meter 6ver havet. Hojdpartierna utgors till huvuddel av urberg, med grus och
sand i sankorna. Dessa hojdpartier ar till stor del skogbevuxna med bade I6v- och granskog.
Vagen ar placerad langs en dalgang, som en gang i tiden lag under havet men som idag
huvudsakligen anvands till produktion av spannmal. | det omkringliggande omradet finns det
relativt mycket, men gles, bebyggelse mellan jordbruksmarkerna.

Figur 6 visar vart tva bilder (se Figur 6A och Figur 6B) ar tagna pa vag 168.

1

©

Bollestad Golfklubb

aLu¢B

YTTEREY

&l
Figur 6. Beskriver var foto A samt B ar tagna langs vag 168 for att illustrera
vagens utformning.
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Figur 6A. Visar pa en vagsektion med berg vid ena sidan och vegetation pa andra vilket skapar en kansla av
en trang sektion framfor allt vid méte.

Figur 6B. Visar pa avstandet mellan métande bilar lings vigen vid en trang sektion med berg i dagen pa
bada sidor av vigen.
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8. Resultat

Foljande kapitel presenterar det sammanstéllda resultaten av enkdtundersékningen foljt av
ett atgardsforslag gallande vag 168, Ytterby — EkelOv.

8.1 Enkatundersokning

For att kunna fa en battre bild av hur vagstrackan upplevs gjordes en enkdtundersdkning
med boende i anslutning till vagen. Enkaten skickades ut till 37 stycken hushall varav 19
svarade, 27 individer av 74 enkater. Enkaten ar utformad genom enkla kryssfragor samt mer
fragande skrivfragor med utrymme for mer utforliga svar. For enkatfragor se Bilaga 3.

8.1.1 Fragor
Resvanor

Pa forsta fragan, se Bilaga 3, gallande

hur ofta personen reser langs vag 168

gavs svarsfordelningen enligt Figur 7.

Transportmedel

Vilket transportmedel anvander du

huvudsakligen?

4% 4%

0%

B Cykel

Hur ofta reser du ldngs vag 168?

4% /—O%

M Varje dag

M Nagra dagar per
vecka
m Sallan

Figur 7. Svarsfordelning pa fragan; Hur ofta reser du
langs vag 168?

Pa fraga 2, se Bilaga 3, géllande vilket
transportmedel som anvandes gavs
svarsfordelningen enligt Figur 8.

Pa fraga 3, se Bilaga 3, ombads de
motivera sitt val av transportmedel.
Manga motiverade sitt val av

m Skolbuss/Kollektiv ~ transportmedel med att det dr smidigast i

u Bil

B Annat

vardagliga situationer sa som néar barn
ska till forskolan, mycket bagage, behov i
jobbet, som storsta anledningar till varfor
de anvander bil. Samtidigt poangterade

Figur 8. Svarsfordelning pa fragan; Vilket transportmedel flera att de i dagslaget upplever viagen

anvander du huvudsakligen?

som for farlig och att de garna cyklat om
det funnits en gang- och cykelbana.
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Gang- och cykelvanor

Pa fraga 4, se Bilaga 3, ombads de
Gar du eller cyklar lings vigen tillfragade svara pa fragan hur vida de
ibland? gar eller cyklar langs vagen ibland.

Svarsfordelningen redovisas enligt
Figur 9. De som svarat nej pa denna
fraga bads forklara varfor de inte cyklar
langs vagen. Pa den fragan svarade
manga att de gérna gjort de om det
funnit en ordentlig cykelbana. Flera
anser dven att vagen upplevs for farlig
att cykla langs och vissa forknippade
Figur 9. Svarsférdelning pa frégan; Gar du eller det dven med fara for eget liv. Detta pa
cyklar lings vagen ibland? grund av vagens bredd samt

avsaknaden av “vingelutrymme”, dven

den hoga hastigheten néamndes, som

enligt enkatsvaren ar hogre i realiteten.

HJa

H Nej

Sdkerhet

De tillfragade ombads svara pa fraga 5, Hur upplever du att sakerheten ar

langs vagen for gang- och
cykeltrafikanter?
0% 4%

Bilaga 3, "Hur upplever du sakerheten ar
langs vagen for gang- och

cykeltrafikanter?” pa en skala 1-5 dar 1 0%

1l
ar livsfarlig och 5 ar saker. Svaren -2
redovisas i Figur 10. 3
m4
m5

Figur 10. Svarsfordelning pa fragan; Hur upplever du att
sdkerheten ar langs vagen for gang- och cykeltrafikanter?

Okad anvidndning av vigen for gdng- och cykeltrafik

Pa fraga 6, se Bilaga 3, om vad som skulle fa de att borja eller anvdanda vagen mer fér gang
och cykel svarade nastan alla att de ville ha en separat gang- och cykelbana, gadrna hela
vagen ut till Marstrand. Detta berodde till stor del pa, som tidigare namnts i enkaten, den
hoga hastigheten och den stora trafikmangden i kombination med den smala végen.
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Tillganglighet till busshallplatser

Pa fraga 7, se Bilaga 3, om hur latt de tillfragade upplevde att det var for de att ta sig till sin
narmaste busshallplats svarade majoriteten att det var latt och nagot de gjorde utan
problem, endast ett fatal namnde att de ansag sig ha nagon form av hinder, t.ex. avstand till
sin narmaste busshallplats.

Pa den avslutande fraga 8, se Bilaga 3, ombads de tillfragade svara vad som skulle géra
busshallplatserna langs vag 168 mer attraktiva. Pa denna fraga svarade manga att en separat
bussficka samt ett klimatskydd skulle vara positivt. Dessa tva atgarder skulle skapa en
trygghetskansla da viss distans skulle skapas till trafiken, till skillnad fran hur det ser ut i
dagslaget dar manga busshallplatser endast ar en stolpe i vagkanten. Belysning vid och
omkring busshallplatser var ocksa dnskvart for att gora de attraktivare.

8.2 Atgirdsforslag
Utifran analys av enkatsvaren samt med stod av litteraturstudien dras slutsatsen att det foreligger ett
behov av en utbyggd separerad gang- och cykelbana.

Detta presenteras genom ett dragningsforeslag mellan Ytterby och Ekel6v gjort i 3D-
projekteringsprogrammet Nova Point 19.20, se Figur 11.

3

S e

Figur 11. 3D-vy Over vag 168, Ytterby - Ekelov

Genom att projektera vagen i 3D, visualiserades det nya vagomradet pa ett tydligt satt och olika
dragningsforslag kunde latt jamforas. Eventuella konflikter med befintlig bebyggelse kunde dven
tydliggoras. De olika férslag som studerades var vaster och 6ster om den befintliga vagen.

Efter att ha studerat utbredningen av det nya vigomradet, for de olika forslagen, férekom en konflikt

mellan befintlig bebyggelse och det 6stra vagforslaget, se Bilaga 5. Utbredningen for det vastra
forslaget hamnar inte i konflikt med befintlig bebyggelse.
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9. Diskussion

Programmet som Goteborgsregionen tagit fram, K2020, anser vi vara ett bra projekt, som
forhoppningsvis kommer leda till att allt fler valjer bort bilen for att dka kollektivt. Trafiken i
Goteborg skulle inte bara bli luftigare utan Géteborg som stad skulle dven bli attraktivare. Att latt
kunna ta sig runt r en av de viktigaste faktorerna som turist. Daremot tror vi det kommer bli svarare
att paverka de som redan bor i Goteborg. Fordandringar tas inte alltid emot pa ett positivt sdtt och det
ar oftast mer bekvamt att ta bilen istallet for att till exempel ta den dar promenaden till ndrmaste
hallplats. Det kommer nog att ta lite tid for att vanja sig vid ett dndrat synsatt gentemot
kollektivtrafiken, men malet att till ar 2020 ha en reseandel pa 40 % ser vi inte som nagon omgjlighet.
De 6kade kostnaderna for att anvanda bil, i kombination med att fler och smidigare avgangar
tillkommer, tror vi kommer gora kollektivtrafiken attraktivare.

Det ar inte helt olikt betrdffande Kungilv och Marstrandsvidgen. Aven Kungélv har tagit fram ett
program lokalt, vilket tyder pa att dven de anser K2020 &r ett bra projekt, som i slutdndan kommer
bidra till positiv effekt for Kungalvs kommun. Vi tror att trafiksituationen langs vag 168 pa kort sikt
kommer bli betydligt battre dn i dagslaget, framforallt strackan Ytterby — Ekel6v. Forbindelserna till
Tjuvkil och Marstrand blir battre, i kombination med motet, bidrar till att onddig genomfart genom
Ytterby begrédnsas. Dock tror vi inte att detta ar tillrackligt. For manga av de boende i anslutning till
strackningen var det en sjalvklarhet att ta cykeln, om det hade funnits mojlighet till det. Darfor ar det
viktigt att kommunen satsar pa KomTill-I6sningar.

Ur det langsiktiga perspektivet maste den planerade bebyggelseutvecklingen tas i beaktning.
Utvecklingen kommer att 6ka behovet av service och med det antalet resor in till och igenom
Ytterby. Dock kommer trafikokningen var lagre dn genomsnittet for 6vriga delar av vag 168 efter
byggandet av motet vid Kareby. For att kunna behalla trafikminskningen, av det planerade motet, ar
utbyggnaden av en gang- och cykelbana ett bra alternativ for att ge de boende ett bra substitut for
kortare bilresor in till Ytterby.

Under uppstartsfasen av arbetet genomférdes samtliga studiebesok, vilket har upplevts som mycket
givande och viktigt for att fa en sa komplett bild av problematiken kring vagstrackan som maijligt. Det
gjorde att vi kunde fokusera vart informationsinhamtande pa ett effektivare satt.

Under det forsta studiebesoket vid vagen, dar vi gjorde ett par resor med bil mellan Ytterby — Ekel6v,
fick vi en kénsla for hur omradet och vagen sag ut. Den stora fragan blev da, hur vi skulle kunna
formedla kdnslan av vagen for nagon som inte redan akt den. Det forsta vi iakttog langs vagen var
avsaknaden av gang- och cykelbana alternativt vagren langs strackan samt att det inte fanns nagra
bussfickor vid hallplatserna. Detta var nagot som snabbt skapade en osédkerhet for foraren da vi kom
ikapp en cyklist och fick vanta innan den gick att passera pa ett sdkert satt. Nagot som hade kunnat
undvikas om végren eller separat gang- och cykelbana funnits.

Da vagen fungerar som transportled ut till bade Tjuvkil och Marstrand, vilka ar nagra av
Bohuskustens turistrikare tillhall under sommarmanaderna, skulle gdng- och cykelbana vara
gynnsamt for turistnaringen i omradet, utover den allmannytta den skulle tillféra for de fastboende i
omradet.
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Vid en forsta anblick kan man tycka att det varit fa olyckor pa strackningen. Endast 11 stycken, 18 om
man raknar med de som intraffade i rondellen i Ytterby, mellan aren 2009-2013. Vid lite eftertanke sa
inser man dnda att det ar en relativt hog siffra eftersom vagdelen inte ar sarskilt lang. Malet ar att
inga olyckor skall intraffa, olyckorna speglar hur farlig denna del av vagen ar.

Att endast olyckor innehallande motorfordon intraffat ter sig valdigt logiskt efter att ha last
enkatsvaren. F3, om inga alls cyklar och da foreligger ingen risk att cykelolyckor intraffar.

Vi har dven reflekterat over interaktionen mellan motorfordon och cykel, och da kan paralleller dras
med olyckor mellan motorfordon och hinder vid vagkanten. Metoden som innebar att avstandet
mellan hindret och vagkant 6kar bidrar till att minska antalet olyckor drastiskt. Det faller sig da
naturligt att dra en separerad gang- och cykelbana. Detta skulle innebara cyklister slipper utsattas for
livsfara langs vagen.

Dock skall det reflekteras 6ver om det bara ar effekten av 6kat avstand till vaghinder eller om det
finns andra atgarder som gjorts langs viagen, exempel siktforbattring, som bidragande faktor till att
denna metod visat bra vdarden i statistiken.

Enkatundersdkningen genomfordes endast med de boende i direkt anslutning till vagen. Detta
medforde att endast 37 stycken hushall tillfragades vilket utgor en kdrngrupp utav vagens trafikanter,
som maste anvanda vagen. For ett resultat som béattre svarar upp och representerar det totala
resandet langs vagstrackan skulle ett storre antal hushall tillfragats. | synnerhet de boende langre ut
fran Kungalv langs vdg 168, boende i och kring Tjuvkil och Marstrand.

Da varije tillfragat hushall fick tva enkater i sitt brev, i kombination med att ingen kontroll gjordes av
svarsbrev da de kom tillbaka, vilket har gjort det svart att definiera svarsfrekvensen. Da breven varit
adresserade till fastighetsdgaren har ett antagande gjorts att samtliga svar lamnades av myndiga
personer.

En fraga som vi stallt oss ar ifall resultatet varit annorlunda om samtliga boende inom urvalsomradet
fatt en egen enkat och svarsbrev. Vi tror inte att det hade paverkat resultatet namnvart da de svar vi
fick in var valdigt entydiga. Ett storre urval hade troligtvis endast bidragit med att klargéra ifall det
hade funnits nagra tvetydigheter i svaren.

Da vi till stor del var ute efter tankar och asikter hos de boende i omradet kring vagen stalldes flera

fragor som var mer 6ppna och férklarande fragor. Samtidigt som en del av fragorna hade till uppgift
att hjalpa oss att klassificera och identifiera de olika typer av resor och drenden som utrattades med
hjalp av vagen, detta da vi endast kunde hitta antalet fordon per medeldygn under litteraturstudien.

Noterbart gallande resultatet var att ingen av de tillfragade svarade att de anvande skolbuss
alternativt kollektivtrafik som transportmedel, detta trots att majoriteten svarade att det inte var
nagra problem med att ta sig till sin ndrmaste busshallplats. Detta beror troligtvis pa utformningen av
sjdlva busshallplatserna, som pa manga hall saknar klimatskydd samt separat ficka.

Genomgaende i de svarsenkater som vi fick in var klagomal géllande den héga hastigheten langs
strackan som enligt flera i realiteten ar hogre dn den skyltade hastigheten pa 70 km/h. Detta &r nagot
som skapar ett osdkert gaturum i kombination med avsaknaden av vingelutrymme, oskyddade
trafikanter upplever da en stor osdkerhet nar de gar eller cyklar langs vagen.
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Da det finns flera olika tillvdgagangsatt nar det galler att géra en undersokning stélls fragan om
resultatet skiljt sig at om en annan typ av undersékningsmetod valts. Den storsta skillnaden hade
troligtvis varit géllande hur omfattande svaren varit pa de fragor dar den tillfragade ombeds beskriva
eller forklara, detta da enkdten endast ger ett forutbestamt utrymme for mangden text i svaret.

Utifran litteraturstudien gar det att se att manniskor dr bendgna att ga och cykla pa korta avstand.
Strackningen Ytterby — Ekeldv ar inte sarskilt Iang och det kdnns som ett ypperligt tillfalle att utnyttja
bendgenheten, som vi ménniskor har, med att dra en separat gang- och cykelbana. Samtidigt hittades
ingen statistiskt sdakerstalld data som sager att denna metod bidrar till att minska antalet olyckor.
Varfér antalet olyckor inte minskar ar nagot som bor 6vervagas. Det kan till exempel bero pa att de
studier som gjorts med syfte att beskriva hur bendgna manniskor ar att ga da det finns gang- och
cykelbanor inte tagit med aspekten att manniskor ibland gar pa vaggrenen, trots att det finns en
gang- och cykelbana.

Slutsatsen att metoden med en separerad gang- och cykelbana ar den béasta I6sningen for strackan
Ytterby — Ekel6v bygger pa det material vi arbetat fram. Litteraturen sager att en separerad vag, dar
man skiljer olika trafikslag, ger bra férutsattningar for att fa en sdker vag, detta styrks dven av
statistik som sager att antalet olyckor minskar desto langre motorfordonet ar ifran hindret.

Projekteringen av en separerad gang- och cykelbana gjordes med Nova Point 19.20 vilket vi fann vare
ett kraftfullt verktyg som underlattade arbetet. Tack vare Nova Point kunde tva dragningsforslag ritas
ut samtidigt. Vi kunde darefter snabbt urskilja skillnader och jamféra dem for att se vilket forslag som
ar mest fordelaktigt.

Stor del av undersdkningen har pekat mot det och vi var tidigt inne pa det sparet efter studiebesdket
att en gang- och cykelbana behovdes. Efter att enkatundersokningar med de boende analyserats, dar
ett behov tydligt kunde urskiljas, togs det slutgiltiga beslutet forslaget pa en separerad gang- och
cykelbana vore lampligast for Kungdlvs kommun.

Vi tror att detta kommer bidra till ndgot positivt inte bara for de boende utan dven for turister.
Trafikmangden kommer troligtvis minska, da allt fler limnar bilen hemma for att pendla ut till
Marstrand. Detta leder till att dven antalet olyckor minskar pa strackan Ytterby — Ekelov.

En uppfoéljning pa detta arbete skulle kunna goéras, dar till exempel trafikmangd pa vag och
anvandning av gang- och cykelbana dokumenteras, om Trafikverket i framtiden skulle bestamma sig
for att bygga den har gang- och cykelbanan. Malet med arbetet ar att ta fram ett forslag pa géng- och
cykelbana. Och genom detta skapa en férutsattning och alternativ till de boendes nuvarande
resvanor.

| det héar arbetet gjorde vi avgréansningen med att inte ta fram en kostnad fér hur mycket en sadan
bana skulle kosta och inte heller hur mycket, 6kning eller minskning, miljopaverkan som en gang- och
cykelbana leder till. Aven detta dr ndgot som skulle kunna féljas upp och som antagligen &r intressant
for Trafikverket och Kungalvs kommun innan ett beslut av ett alternativ tas. Framforallt kanske vi
skulle fa ett annat resultat och ett annat atgardsforslag om vi hade viktat in fler aspekter i var
ekvation.
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10. Slutsats

Rapportens slutsats ar att en byggnation av en separerad gang- och cykelbana, langs den véstra sidan
av vagen, ar den mest férdelaktiga l6sningen, for de boende i anslutning till vag 168, pa strackan
Ytterby — Ekel6v. Detta skulle bli en bidragande faktor till att minska trafiken i och kring Ytterby, da
antalet cykelresor skulle 6ka, samt att trafiksdkerheten for strackan skulle forbattras.

En separering av trafikslagen skulle daven vara positiv for den turisttrafik som tillkommer under
sommaren; utan gang- och cykeltrafikanter pa den smala korbanan blir trafikflodet mycket battre,
samtidigt som trafiksdkerheten hgjs.

En byggnation av gang- och cykelbanan &r i linje med det arbete som Kungalvs kommun arbetar med
inom omradet for kollektivprogrammet, K2020, gillande 6kandet av andelen gang- och cykeltrafik i
regionen.
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Bilagor

Bilaga 1 - Oversiktsbild av vig 168




Utredningsomrade mellan Ytterby och Ekel6v samt

planerat mot mellan E6 och Ekelov

Bilaga 2 -




Bilaga 3 - Enkat

1. Hur ofta reser du langs vag 168?

Varje dag Nagra dagar per vecka Sallan
Inte alls

Om Inte alls, Varfor?

2. Vilket transportmedel anvander du huvudsakligen?

Cykel Skolbuss/Kollektiv Bil

4. Gar du eller cyklar langs vagen ibland? Ja
Nej

Om Nej, Varfor inte?
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5. Hur upplever du att sdkerheten ar langs vagen for gang- och cykeltrafikanter?
Pa en skala 1-5 dar 1 &r livsfarlig och 5 saker.

6. Vad skulle fa dig att borja eller anvdanda vagen mer for cykel och gang?
Exempelvis forslag pa forbattringar.
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Bilaga 4 - Tillfragade fastighetsdgare vid enkidtundersokning

N v T T = T

30



Bilaga 5 - Illustrationer av det 6stra dragningsforslaget dar konflikt
med befintlig bebyggelse sker
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