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Sammanfattning

Vég 168 genom samhallet Tjuvkil i Kungélvs kommun haller lag standard med avseende pa
framkomlighet och trafiksakerhet, och vagen har under flera ar varit aktuell for forbattring.
Genom litteraturstudier samt trafiksakerhets- och framkomlighetsberékningar underséks och
foreslas specifika forbattrande atgarder for korsningspunkter och dvergripande vagutformning
for vag 168. Dessa forslag tar hansyn till de nationella mal som foresprakar minskat
bilanvandande pa ett sadant satt att kollektiv-, gang- och cykeltrafik gynnas.

Utifran gjorda undersokningar rekommenderas omplacering av busshallplatser, anlaggning av
gang- och cykelbana, bredare vagbana, bibehallen hastighet, samt utformning i form av
cirkulationsplats for tva av strackans korsningspunkter.



Abstract

Road 168 through the community of Tjuvkil in the municipality of Kungélv is of poor
standard with respect to accessibility and safety, and has during several years been in question
for improvement. Through literature studies and through traffic safety and accessibility
calculations specific improvement measures for junctions and road design features are
examined and suggested. These suggestions are taking the national goals that favour reduced
usage of automobiles in account in such a matter that public transport, pedestrian and bicycle
transport are favoured.

Investigations indicate that a relocation of bus stops, layout of pedestrian and bicycle paths,
broader roadway, maintained velocity and forming of roundabouts for two of the junctions of
the road in focus.
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1 Inledning
Idag delges i allt storre utstrackning fakta angadende méanniskans negativa miljopaverkan, trots
detta ar aktioner for att minska denna paverkan ingen sjalvklarhet.

Ar 1987 lanserade varldskommissionen for miljé och utveckling genom forfattaren och
miljovetaren Lester Brown det internationellt accepterade begreppet héllbar utveckling”
(Véarldskommissionen for miljo och utveckling, Var gemensamma framtid, 1988). Begreppet
kom att bli en végledande princip for allt arbete inom FNs organ (Férenta Nationerna, 2013).

“En hallbar utveckling dr en utveckling som tillfredsstdller dagens behov utan att aventyra
kommande generationers mdjligheter att tillfredsstdilla sina behov” (Varldskommissionen for
miljo och utveckling, Var gemensamma framtid, 1987).’

Uppmarksammandet av miljéfragor och introduktionen av begreppet hallbar utveckling pa
global niva ledde sedan till att Sveriges riksdag faststallde en rad nationella miljokvalitetsmal,
vilka skall vara uppnadda ar 2020 (Naturvardsverket, 2014:a). Dessa bryts darefter ner till
regionala mal genom Sveriges lansstyrelser. Ett flertal av malen behandlar vikten av minskad
bilanvandning, ndgot som enligt Naturvardsverket kan uppnas genom en mer utvecklad
infrastruktur dar 6vriga fardsatt prioriteras (Naturvardsverket, 2014:b). | Véstra
Gotalandsregionen genomfors sadana satsningar bland annat genom det regionala
infrastrukturprojektet K2020. En av kommunerna i regionen som &r delaktiga i detta projekt
ar Kungalv, som star i fokus i denna studie.

1.1 Bakgrund

Kungélvs kommun &r beldgen i Vastra Gotalands lans sydvastra region med ett
pendlingsavstand om 15 minuter fran sitt centrum till Géteborg. | kommunens vastra del
ligger turistorten Marsstrand, vilken sammanlankas med E6 av en 25 km lang regional vag,
vag 168. Utdver sammanlankningen mellan Kungalv och Marstrand anvéands vagen som lokal
forbindelse mellan de bebyggda naromradena.

Langs vég 168 aterfinns samhallet Tjuvkil dar vagen haller lag standard med avseende pa
framkomlighet och trafiksakerhet, och under sommarmanaderna uppskattas trafikokningen till
cirka 60 % (Vagverket, 2002). Lansstyrelsen beslutade darfor ar 2013 att inom de
geografiska ramarna for nuvarande vagstrackning forbattra véagen.

Kungalvs kommun uppger att det finns ett stort behov av att vag 168 utformas pa ett sadant
satt att man tar hansyn till framtidens transportmedel, daribland kollektiv-, gang- och
cykeltrafik®. I en rapport gillande miljomalet *Begrinsad klimatpaverkan” bekriftar
lansstyrelsen Kungélvs vision om minskat bilanvandande.

! Kungalvs kommun genom kollektivtrafikplanerare Jenny Bjonness Bergdahl, méte 9 april 2014



De uppger att en betydande del 1 arbetet for att uppné detta miljomal dr ”’planering och
utveckling av bebyggelse och annan samhallsstruktur som gynnar miljéanpassade transporter
och skapar forutsittningar for en minskad bilanvandning” (L&nsstyrelsen Véastra Gotaland,
2008).

I enlighet med detta forhallningssatt undersoker denna rapport hur férandringar av
vagutformningen kan skapa forutsattningar for ett mer miljovanligt transportsystem for véag
168 genom Tjuvkil.

1.2 Syfte och avgransningar

Rapporten syftar till att ta fram forslag for att skapa en valfungerande och valutnyttjad gang-,
cykel- och kollektivtrafik samt atgarda dvriga brister betraffande vagens befintliga
utformning. Aktuell vagstracka uppgar till cirka 3,7 kilometer och stracker sig langs vég 168
fran Gethagen, via Tjuvkil, till Nordonsundet, se Figur 1.
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Figur 1: Figuren visar aktuell vagstracka om 3,7 km ldngs vag 168.

1.3 Metod

Som grund for framtagande av forslag studeras litteratur inom omradena vagutformning samt
cykel-, gang- och kollektivtrafik. Utifran denna litteraturstudie belyses aspekter som kan
forbéattras, och dessa utreds darefter vidare senare i rapporten.

1.4 Fragestallning
Mer specifikt amnar rapporten till att ge svar pa foljande fragor:

e Hur bor gang- och cykelbana samt busshallplatser utformas for att framja
kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik med hansyn tagen till K2020 och lokala riktlinjer?

e Hur bor vagbanan samt tva utvalda korsningspunkter utformas med avseende pa
framkomlighet och trafiksékerhet?

e Hur kan uppmuntrande och motiverande atgarder tillampas for att 6ka miljovanligt
resande?



1.5 Rapportens disposition

Rapporten inleds med en beskrivning av vdgens nuvarande utformning samt information om
nérliggande samhallen. Vidare redovisas forutsattningar och framtidsutsikter for kollektiv-,
gang- och cykeltrafik samt information om tidigare genomforda studier géallande vag 168.
Denna information placeras i borjan av rapporten da den anses vara nodvandig for att lasaren
skall kunna tillgodogdra sig arbetets senare delar. | kapitel 3 redovisas metodbeskrivningen
dar metodens ingaende steg tydligt redogdrs for, och i kapitel 4 presenteras resultat i form av

en begransad mangd atgarder for aktuell vagstracka. Till sist diskuteras resultatet och delar av
litteraturstudien i kapitel 5.



2 Amnesbeskrivning
Detta kapitel avser att klarlagga brister av befintlig vagutformning. Vidare redogdrs for olika
tillvagagangssatt som finns tillgangliga for att forbattra den regionala infrastrukturen.

2.1 Tidigare studier — forstudie och vagutredning for vag 168

Det har under en langre tid funnits intresse att atgarda vag 168 mellan Kungélv och
Marstrand. Vagen ags och forvaltas av Trafikverket, tidigare VVagverket, som ar 1999
genomforde en forstudie med primart syfte att redogora for aktuell situation langs végstrackan
och dess omgivning, samt ge underlag for vidare arbete och beslutsfattning. I férstudien
presenterades tre alternativa ombyggnadsforslag; tva nya vagkorridorer och ett
nollplusalternativ. Nollplusalternativet innebar forbattringsatgarder av vagutformningen langs
befintlig vagstrackning och de tva vagkorridorerna innebar en nydragning av véagen i form av
en forbifart runt Tjuvkil (Vagverket, 2002).

De tre alternativa véagstrackningarna studerades vidare i en vagutredning och utifran denna
fattade Véagverket sedan beslut om att framtida arbete skall ske med inriktning pa utbyggnad
av vag 168 i form av en av de foreslagna forbifarterna Alt A eller Alt B, se Figur 2
(\Vagverket, 2002).
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Figur 2: Figuren visar de tre olika vagstrackningarna mellan Kungalv-Marstrand vilka var aktuella i forstudien fran ar 1999.
Alt A och Alt B &r utformade som forbifarter och Alt Nollplus innebdr en forbattring av végen l&ngs befintlig vagstrackning
(Véagverket, 2002).

Trots att Vastra Gotalands lansstyrelse efter vagutredningen yttrade att de inte férordade
nagon av forbifarterna, vidtog Trafikverket under 2011 och 2012 arbetet med projektets
arbetsplan och planerade byggstart for vagen till ar 2015 (Trafikverket, 2013:a). For
vagprojekt bendmns arbetsplan ibland som végplan men syftet &r detsamma; att planen skall

vinna laga kraft och darmed ge vaghallaren rétt till att ta mark i ansprak och tillstand att bygga
vagen, se Figur 3 (Vagverket, 2010).



Forstudie
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Figur 3: Figuren visar den planering- och projekteringsprocess som en vigbyggnation foregas av. Notera att vid faststélld
arbetsplan ges vighéllaren rtt till att ta mark i ansprak och vinner ddrmed "vagritt” (Vagverket, 2010).

Ar 2013 avslog linsstyrelsen arbetsplanen, orsaken till detta var att forbifarterna stred mot
riksintresset for naturvard da de inkraktade pa ett omrade med stor artrikedom (Trafikverket,
2013:a). Vid avslaget fattades ett nytt beslut om att istéllet forbattra nuvarande vagstrackning
enligt nollplusalternativet. Atgarderna i detta alternativ avser framst att forbattra
framkomligheten och trafiksékerheten langs vagstrackan och ombyggnationen kommer
troligtvis att utforas i tva etapper under 2017 och 2025

2.2 Utvecklingsplaner for omraden i anknytning till vag 168
Kungalvs kommun har 42 102 invanare (SCB, 2013), varav cirka 11 000 arbetspendlar (SCB,
2012:a) och drygt 8000 av dessa pendlar till Goteborgs kommun (SCB, 2012:b).

Det stora huvudstraket i Kungalvs kommun representeras av E6, vilken i Sverige stracker sig
fran Trelleborg i séder och vidare norrut till Svinesund. Kommunen uppger att det &r i
omraden med narhet till detta huvudstrak, se Figur 4, som bebyggelseutveckling skall ske i
forsta hand. Vag 168 beskrivs av kommunen som ett sekundarstrak och for dess naromrade
kan en viss bebyggelseutveckling vara aktuell (Kungélvs kommun, 2010).

2 Kungalvs kommun genom kollektivtrafikplanerare Jenny Bjénness Bergdahl, mote 9 april 2014
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Figur 4: Bilden visar Kungalvs strukturbild for ar 2020. Utformningen bygger pa Goéteborgsregionens strukturbild och syftar
till att regionen gemensamt ansvarar for en hallbar infrastruktur. Kungalv, Kode och Ytterby ingar i huvudstréket, det ar inom
dessa omraden bebyggelseutveckling skall ske i forsta hand. Vag 168 mot Tjuvkil och Marstrand klassas som ett

sekundarstrak och viss utveckling av nya planomraden kan vara aktuell langs detta strak (Kungélvs kommun, 2010).

Tjuvkil har cirka 500 invanare (SCB, 2010) och bestar av saval fritidshus som
permanentboende. Det finns enbart ett fatal verksamheter i Tjuvkil och ingen skolverksamhet.
Det ar darfor rimligt att anta att majoriteten av invanarna arbetar och gar i skola pa annan ort.
Kommunen uppger i sin dversiktsplan att det finns en stark vilja att pa sikt fortata samhallet
(Kungélvs kommun, 2010). Med fortatning avses nybyggnation inom de geografiska ramar
som nuvarande bebyggelse begransas av, och skall pa sa satt skapa ett tatare samhalle. Malet
med fortatningen ar att pa sikt utveckla Tjuvkil till en serviceort vilken kénnetecknas av
grundlaggande service sdsom forskola/skola, dldreomsorg och livsmedelsbutik. Underlag for
sadan service bor motsvaras av en befolkningsmangd om 1 500-3 000 (Kungélvs kommun,
2010).

Forutom grundldggande service skall en serviceort erbjuda goda mojligheter till att resa utan
tillgang till egen bil och kommunen héavdar darfor att en valfungerande kollektivtrafik ar
nddvandig. Kollektivtrafiken skall dessutom vara val sammankopplad med
parkeringsmojligheter for saval bil som cykel, samt med gang- och cykelbana. Runt om i
kommunen gors satsningar pa att skapa sammanhangande gang- och cykelstrak och planen &r
att ett sadant skall finnas dven langs véag 168 (Kungélvs kommun, 2010).



2.3 Trafiktekniska forutsattningar for vag 168
Nedan redogors for trafiktekniska begrepp och befintlig vagutformning.

2.3.1 Statistik over trafikolyckor for aktuella vagstracka

Under en tioarsperiod med borjan ar 2001 skedde fem lindriga olyckor av. Tva av dessa
olyckor var singelolyckor vid korsningen med vag 612. Tva upphinnandeolyckor intraffade
vilka var orsakade av kobildning och en métesolycka i halt vaglag intréffade i kurvan strax
efter korsningen med vag 570 (Trafikverket, 2014:a).

2.3.2 Klargorande av olika hastighetsbegrepp samt kartlaggning av vagstrackans hastighet
De flesta vagar har en angiven hastighetsbegransning vilken trafikanten ej far 6verskrida,
denna hastighet benamns som den tillatna hastigheten. Vidare har varje vag en
dimensionerande hastighet vilken &r den hogsta hastigheten en genomsnittlig bilférare med
bibehallen sékerhet och under goda vaglag kan halla genom en végstrackas mest begransade
sektioner, exempelvis genom en kurva (Wengelin, Berntman, & Lannér, 2000). | praktiken
kan detta innebara att en stracka med tillaten hastighet om 50 km/h kan ha en
dimensionerande hastighet om 60 km/h. I Sverige anvénds “referenshastighet” for att
samordna de bagge begreppen.

Referenshastigheten, &ven bendmnd som VR anvands vid vagprojektering dar projektoren
utgar fran en hastighet och utifran denna valjer utformning av olika geometriska element, sa
som végbredd och separeringsatgard mellan bilar och gang- och cykeltrafikanter. Det dr av
vikt att en vag som projekteras for en viss referenshastighet utformas pa ett satt som motiverar
flertalet bilforare till att halla given hastighetsbegransning (Wengelin, Berntman, & Lannér,
2000). | denna rapport antas referenshastigheten motsvara den hogst tillatna hastigheten. For
aktuell vagstracka varierar den tillatna hastigheten dver aret, se Figur 5 och Figur 6.

Tjuvkil

Mot Kungalv

Vig 168

Figur 5: Figuren visar den under vintermanaderna hogsta tillatna hastigheten for vagstrackan. Notera att det endast ar en kort
stracka fore och efter korsningen med vag 570 som har en tillaten hastighet om 50 km/h och darefter &r hastigheten 70 km/h.
Dir hastighetsskyltar forekommer pé bagge sidor av den markerade vagen sker en hastighetsforandring.



For att hoja trafiksakerheten under de hogt belastade sommarmanaderna sénks den tillatna
hastigheten for delar av vagstrackan under juni-augusti.

Tjuvkil

Mot Kungalv

Vag 168

Figur 6: Figuren visar den under sommaren hogsta tillatna hastigheten for vagstrackan. Notera att den tillatna hastigheten ar
50 km/h fran Gethagen till cirka 200 meter efter korsningen med vag 612 och darefter okar den till 70 km/h.

2.3.3 Végbanans indelning och funktion

Den studerade végstrackan har en varierande vagbanebredd, hddanefter bendmnt som
vagbredd, mellan cirka 5,8 och 6,3 meter och saknar véagren (Vagverket, 2002). Med véagbana
avses de bada korfalten, vilka tillsammans utgor korbanan, samt vagrenen, se Figur 7.
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Figur 7: Figuren visar en férenkling av en vdgsektion och de olika delarnas bendmning. For vag 168 saknas véagren och
korbanan &r smal. Notera att den studerade vagstrackan saknar végren, och vdgbanan blir darfér ekvivalent med kérbanan.
(Wengelin, Berntman, & Lannér, 2000).

Nationella regler och rekommendationer for bland annat vagbredd hamtas fran Vagar och
Gators utformning, i fortsattningen bendmnd som VGU. | VGU finns standardiserade matt pa
vagbredd for olika typer av vagar, for en tvafaltsvag i tatort med VR50 ar vanliga
standardmatt 6,5; 7 respektive 9,5 meter (Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting,
2004). For en tvafaltsvag i anslutning till tatort och med VR70 &r vanliga standardmatt 7,5; 8,
respektive 10 meter (Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting, 2004). Da nuvarande
vagbredd pa vissa stallen understiger dessa matt betraktas vagen som alltfor smal.



Véagrenens bredd bestams utifran vilket syfte den amnar uppfylla. Pa landsortsvagar kan den
fungera som gang- och cykelbana och pa motorvéagar som néduppstéllning for fordon som
havererat under fard (Wengelin, Berntman, & Lannér, 2000). Det stérsta standardmattet for
respektive hastighet ovan representerar vagbana dar vagren anvands som cykelfalt. Da det
finns tydliga direktiv fran Kungélvs kommun om att pa sikt uppratta en sammanhangande
gang- och cykelbana langs vag 168 behdver vagrenen inte nodvandigtvis vara utformad for
denna typ av anvandning (Kungalvs Kommun, 2006).

2.3.4 Busshallplatser och busslinjer langs vagstrackan

Det studerade omradet ar forsorjt med kollektivtrafik och i dagslaget finns tva busslinjer som
trafikerar strackan, Marstrand Express och buss 320. Expressbussen trafikerar strackan Nils
Ericssonterminalen-Ytterby-Marstrand och vice versa. Fran Goteborg i riktning mot
Marstrand avgar turen sex ganger under vardagar och fran Ytterby till Marstrand finns
ytterligare 25 avgangar. Under hogtrafik kors turerna med halvtimmestrafik. Under lérdagar
avgar elva turer fran Ytterby mot Marstrand och under sondagar avgar tio turer (Vasttrafik,
2014:a). Stationen i Ytterby trafikeras dven av tagtrafik till och fran Géteborg.

Buss 320 trafikerar vag 570, 168 och 612 och fardas fran Nils Ericssonterminalen till
andhallplatsen Tjuvkilshuvud och omvént. Bussen gar via Kornhalls farjelage och
serviceorten Karna, den avgar under vardagar fyra ganger fran Géteborg och ytterligare fyra
ganger fran Karna. Under lérdag och séndag avgar den tva ganger vardera dagen (Vasttrafik,
2014:b).

Langs den aktuella vagstrackan finns sex busstopp, utdver dessa kommer &ven ett busstopp
langs vdg 612 att studeras, se Figur 8. Detta sjunde busstopp ligger i nérhet till dar vag 612
och vag 168 korsas och kommer att behandlas som ett till vagstrackan tillhérande busstopp.

Tjuvkil

Vég 612 Tjuvkils vagskal

altskarsviagen

Stenskarsvagen
Tjuvkilsboden

Mot Marstrand Viag 168

Getha gen

Mot Kungalv

Figur 8: Figuren visar placeringen av de sju busstopp som finns Iangs den studerade végstréckan. Busstoppen ar markerade
med en cirkel och dess namn finns i anslutning till cirkeln.



Kommunen?® har uttryckt att det finns behov av att 6vervaga omplacering av busshallplatserna
samt att forandra dess utformning. Flertalet busstopp langs vagstrackan saknar bussficka och
vaderskydd och samtliga saknar skyddande kantstd. Till varje busstopp réknas tva
busshallplatser, en pa vardera sidan av vagen, vilket genererar i totalt sexton busshallplatser.
Av dessa sexton busshallplatser ar det enbart fem som &r utrustade med bussficka, fyra av
dessa har aven vaderskydd. Ovriga busshéllplatser benamns som kérbanehallplatser, se Figur
9.
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Figur 9: Den 6vre bilden visar en busshallplats utformad som en bussficka och den undre bilden visar en busshallplats
utformad som en korbanehallplats.

2.3.5 Kaorsningspunkter — en Kkritisk trafikutformning

En véagkorsning innebér en punkt dar trafikleder korsas eller ansluts till varandra, nar detta
sker i samma plan talar man om plankorsningar. For strre vagkorsningar med hdga
trafikfloden och hastigheter anvander man sig av planskilda korsningar dar trafikstrommar
leds dver eller under varandra i tunnlar eller viadukter (Wengelin, Berntman, & Lannér,
2000). Léangs nuvarande vag 168 forekommer det enbart plankorsningar vilket kommer att
kvarsta da planskilda korsningar enbart tillampas pa storre trafikleder s som motorvagar. For
vidare bearbetning av vagkorsningar anvénds for enkelhetens skull enbart ordet korsning.

Korsningar ar kritiska av tva anledningar; de &r ofta olycksbelastade och av uppenbara skél
begréansar de vagens kapacitet. Beroende pa antal anslutande eller korsande vagar kan
korsningen benamnas efter detta, exempel pa detta ar tre- eller fyrvagskorsningar. Den hogst
belastade leden i en korsning betecknas primarvag, den ar saledes dverordnad de dvriga
végarna, de resterande vagarna ses da som underordnade och kallas for sekundarvagar
(Wengelin, Berntman, & Lannér, 2000).

En korsning kan utformas pa en mangd olika sétt och sorteras efter mindre respektive storre
korsning. For mindre korsningar gors inga atgarder for att forbattra framkomligheten for
sekundarvagstrafik. Storre korsningar, sasom cirkulationsplatser och signalreglerade
korsningar, kannetecknas av atgarder for att 6ka framkomlighet for biltrafik fran

*Kungalvs kommun genom kollektivtrafikplanerare Jenny Bjonness Bergdahl, méte 9 april 2014
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sekundarvagar (Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting, 2004), vilket i sin tur aven
innebar en avsevard forhojd trafiksakerhet for saval bilar som gang- och cykeltrafik (Gudrun
Oberg, 2011). Detta beror framst pé att den geometriska utformningen hindrar biltrafiken fran
att antra korsningspunkten i en hog hastighet och den Iaga korsningsvinkeln mellan
cirkulerande och inkommande fordon ger lindrigare olyckor jamfért med en hogre
korsningsvinkel som aterfinns vid exempelvis fyrvagskorsningar (Trafikverket, Sveriges
Kommuner och Landsting, 2004).

De tva storsta korsningarna langs végstrackan véljs ut for vidare studier, dar den ena ar en
fyrvagskorsning som aterfinns mellan vag 168 och vag 570, och den andra ar en
trevagskorsning som aterfinns mellan vag 168 och véag 612, se Figur 10. Dessa kommer att
bendmnas som korsning 1 respektive korsning 2, och klassas som mindre korsningar vilket
betyder att de inte ar utformade for att forbattra framkomligheten for sekundérvégstrafik. I en
redogorelse av Trafikverket gallande atgarder for alternativ nollplus redovisas planer pa att de
bada korsningarna vid ombyggnation bor utformas som cirkulationsplatser (Trafikverket,
2014:a).
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Figur 10: Figuren visar en 6versiktsbild av den studerade végstrackan och de tva storre korsningspunkterna langs strackan ar
utmarkerade med en vit cirkel.

FOr resande mot Marstrand motsvarar korsning 1 en infart till Tjuvkils samhélle. 1 narhet till
korsningen finns bostadshus, gardar av mindre karaktar och busshallplatser pa vardera sida av
vagen. Eventuell ombyggnation av korsningen kan med 6kade utrymmeskrav komma att
inkrakta pa narliggande tomter. | omvand fardriktning foregas korsningen av ett relativt
tatbebyggt omrade med flertalet hus i absolut narhet till vagen.

Korsningen har en uppseendevackande utformning med tva enskilda vagar, Matskarsvéagen
och Truskarsvagen, anslutande i nordost samt vag 570 anslutande i vast, se Figur 11. Bada de
enskilda vagarna dr grusbelagda och anvands primart av narliggande hushall. For trafikanter
pa vag 570 och Matskarsvagen galler stopplikt medan det for Truskarsvagen saknas anvisning
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om gallande trafikregler. | rapporten kommer korsningsberakningar for korsning 1 baseras pa
att denna har samma utformning som en normal fyrvéagskorsning, alltsa raknas Matskarsvagen
och Truskarsvagen som en gemensam vag.

Mot Marstrand . (e
@ \- ; o\

'S 3 R
%, «
%
= @
-
Vag 570 o

Mot Kungalv

Figur 11: Narbild dver korsning 1. Har syns tydligt korsningens utformning med tva mindre véagar anslutande fran nordost
och vag 570 i vést, vdgen bendmns &ndock som en fyrvégskorsning.

| fardriktning mot Marstrand aterfinns korsning 2 efter en langre rakstracka med gles
bebyggelse och i korsningen ansluter vag 612 fran nordvast, se Figur 12. Likt korsning 1 har
aven denna korsning en udda utformning, men kommer i rapporten att behandlas som en
normal trevagskorsning. For omvand fardriktning foregas korsningen av gles bebyggelse och
tat vegetation langs sidoomradena. Strax innan korsningen tatnar bebyggelsen och i absolut
narhet till korsningen ligger ett fatal hus som kan paverkas av eventuell expansion av
korsningen.

Tjuvkils huvud

Va’ig 612

ot «\a“‘“a“d

Mot
V3 g1 ee) K""Qél
68 v
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9

VJa
Figur 12: Narbild av korsning 2. Notera att vag 612 ansluter pa tva stallen, men trots detta benamns som en trevagskorsning.
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For att sakerstalla att hastighet halls finns i dagslaget en fartkamera installerad strax dster om
korsningen. Den anslutande vag 612 har stopplikt gentemot vag 168 och ansluter till denna
nagot ovanifran. Sikten vid denna anslutning &r begransad och omkérningsforbud rader
genom hela korsningen.

2.3.6  Definition av olika trafikfloden och belastningsgrad

Vid utformning av korsningspunkter, busshallplatser, vag-, gang- och cykelbana samt
referenshastighet behovs arsmedeldygnstrafik — ADT. Detta vérde refererar till det
genomsnittliga trafikflodet pa en vag under ett dygn och bendamns med enheten fordon per
dygn. Vardet avser oftast dubbelriktade trafikfloden men kan &ven avse enkelriktade
trafikfloden. For att berdkna arsmedeldygnstrafiken for ett specifikt ar, anvands den arliga
trafikutvecklingen for aktuell vag.

Den arliga trafikutvecklingen baseras pa nationella och regionala prognoser. | Trafikverkets
prognos gallande trafikutveckling i Vastra Gétalands 1an mellan aren 2010-2030 forvantas
personbilstrafiken 6ka med 1,24 % per ar (Trafikverket, 2014:b). | vagutredningen fran 2002
antogs trafikutvecklingen for den studerade vagstrackan for bade personbilstrafik och for tung
trafik fram till ar 2010 6ka med 3 % per ar (Vagverket, 2002).

For bestdmning av utformning av korsningar anvéands &ven trafikflode under en timma.
Vanligtvis anvands den 30:e mest belastade timmen vilket innebér att de timmar med
overbelastat trafiktillstand under ett ar kan summeras ihop till totalt 30 timmar. Detta betyder
att den studerade trafikutformningen stundtals kommer att vara éverbelastad men enbart vid
enstaka tillfallen (Wengelin, Berntman, & Lannér, 2000)

Timtrafikflodet anvands sedan vid berakning av korsningars belastningsgrad, vilket visar
andelen kapacitetet som utnyttjas. Begreppet definieras enligt nedan:

inkommande trafikflode
maximal kapacitet

= belastningsgrad

Belastningsgrader éver 1 innebdar att inkommande trafikflode dverstiger korsningens kapacitet
och att kder som bildas kommer att fortsétta véxa. Belastningsgrader under 1 innebar i teorin
att koer har mojlighet att upphora.

2.4 Forutsattningar och mal for kollektivt resande

Som tidigare namnts podngteras vikten av att minska vart bilburna resande i manga av
Sveriges miljomal. En forutsattning for att uppna malen &r att en stor andel individuellt
resande overgar till kollektivt resande.

2.4.1 Varfor skall resesattet forandras?
Vagtrafik genererar avgasutslapp som bland annat innehaller koldioxid CO,, kvaveoxider
NO* och kolvaten HC vilka bidrar till diverse miljoproblem sa som véxthuseffekt,
6vergddning, forsurning och bildning av markndra ozon. | dagsldget kommer cirka 30 % av
Sveriges totala koldioxidutslapp fran vagtrafik (Trafikverket, 2013:b). Utéver detta bidrar
bilanvandande till halsovadliga bullerstorningar och partikelutslapp samt okad trangsel pa
vagarna (Naturvardsverket, 2013).
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| takt med den positiva ekonomiska utvecklingen i vastvarlden har fler manniskor rad att
inneha bil och sedan 1970 har bilburna persontransporter kat med 70 %. Baserat pa
nuvarande prognoser forvantas dessa transporter ha 6kat med ytterligare 20 % fram till ar
2020 (Trafikverket, 2013:b). For att bryta denna trend och pa sikt minska miljobelastningen
fran transporter kravs bland annat en véalplanerad och attraktiv kollektivtrafik (Trafikverket,
Kommunalférbund, Stad, Vasttrafik, & Gotalandsregionen, 2009). En av férutséattningarna for
detta ar att kollektivtrafik skall ses som en stor och viktig del av Sveriges framtida
transportmedel. Vid planering av framtida infrastuktur i Vastra Gotalandsregionen &r det
darfor viktigt att ta stor hansyn till kollektivtrafik.

2.4.2  Hur resereformen skall genomféras i Géteborgsregionen - Vastsvenska paketet och
K2020
Vastra Gotalandsregionen genomfor tillsammans med Géteborgs stad, Géteborgsregionens®
kommunalférbund, Landstinget Halland, Vasttrafik samt Trafikverket, en regional
storsatsning pa kollektivtrafik, jarnvéagar och vagar. Satsningen bestar av en rad olika
infrastrukturprojekt och gar under namnet Vastsvenska paketet. Syftet med Vastsvenska
paketet ar bland annat att bidra till hammandet av negativa miljceffekter fran trafik (Vastra
Gotalandsregionen, 2014).

| vastsvenska paketet ingar projektet K2020 - framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet,
som &r en regional satsning med malsattning att 40 %, av alla resor i Goteborgsomradet ar
2025 skall ske kollektivt. Detta innebar en 6kning fran dagens 450 000 kollektivresor till
narmare 1 000 000 resor varje dag. Av namnet K2020 att ddma var utgangspunkten att
malbilden skulle vara uppnadd ar 2020, detta kom senare att andras till ar 2025. Gemensamt
har de medverkande aktérerna enats om att denna malbild skall vara underlag for regional och
lokal planering och beslutsfattning gallande kollektivtrafik (Trafikverket,
Goteborgsregionenens Kommunalférbund, Géteborgs Stad, Vasttrafik, Vastra
Gotalandsregionen, 2007).

2.4.3 Kungélvs kommuns framtidssyn gallande kollektivtrafik

Som tidigare ndmnts har Kungalv kommun drygt 11 000 arbetspendlare (SCB, 2012:a), det
finns saledes ett stort underlag for att skapa en barkraftig kollektivtrafik. | kommunen praglas
arbetet med K2020 av I6sningar for att utveckla snabba och smidiga
kollektivtrafikforbindelser till Goteborg. Exempel pa detta ar tagtrafik pA Bohusbanan och
busstrafik langs E6 (Trafikverket, Goteborgsregionenens Kommunalférbund, Goteborgs Stad,
Vasttrafik, Vastra Gotalandsregionen, 2008:a). Av vikt ar ocksa att sakerheten vid
hallplatserna ar god.

For att understodja kollektivtrafiksystemet skall Kungalvs kommun prioritera l6sningar som
mojliggor transport till busstationer och busshallplatser sasom gang- och cykelvagar.
(Trafikverket, Goteborgsregionenens Kommunalférbund, Goteborgs Stad, Vésttrafik, Vastra
Gotalandsregionen, 2008:a).

* Med Géteborgsregionen avses kommunerna; Ale, Ali.ngsés, Goteborg, Harryda, Kungsbacka, Kungalv, Lerum,
Lilla Edet, MdlIndal, Partille, Stenungsund, Tjorn och Ockerd.
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2.4.4 Incitament som skall paverka manniskor till att aka mindre bil

For att uppna 1 miljon resor ar 2025 ingar en rad atgarder for att motivera bilister till att valja
kollektivtrafik. I rapporten 7 incitament for 6kat kollektivtrafikresande 1 Goteborgsregionen”
redovisas sju forslag som skall verka for att minska antalet bilresor inom regionen, se Bilaga
1. (Trafikverket, Goteborgsregionenens Kommunalforbund, Géteborgs Stad, Vasttrafik,
Vastra Gotalandsregionen, 2008:b). Genom inférandet av dessa incitament tar bilresor langre
tid och bilresendrer belastas av en hogre resekostnad. Malet med detta &r att resor med
kollektivtrafik skall bli mer konkurrenskraftig gentemot resor med bil.

2.5 Forutsattningar och mal for gang- och cykeltrafik

Som tidigare namnts &r vagtrafikens negativa miljopaverkan ett faktum och utéver en
valfungerande och vélanvand kollektivtrafik utgor &ven resorna med cykel och till fots en
viktig del i framtidens transportsystem.

25.1 Gang- och cykeltrafik — nu och da

Gang- och cykeltrafik har lange anpassats efter biltrafik och hanvisats at verblivna och
gemensamma ytor. Gangtrafikanten har snarare setts som ett rorligt hinder for 6vriga
trafikanter &n som ett fulltaligt transportsatt (Gudrun Oberg, 2011). Detta forhallningssatt
anses numera forlegat och i stallet avses att prioritera cykel- och gangtrafik vilket innebér att
bilens framkomlighet stundtals forsvaras for att ge férman for cyklister och gangtrafikanter.

2.5.2  Oversikt — cykelskador i trafiken

Uppgifter i detta avsnitt ar hamtade fran »Sikrare cykling — Gemensam strategi for ar 2014-
2020”. Under ar 2012 utgjordes 10 % av de omkomna respektive 40 % av de allvarligt
skadade i trafiken av cyklister. Den forsta kategorin har de senaste aren haft en nedatgaende
trend och bestar av omkring 20-30 stycken per ar, medan den andra kategorin bestar cirka 2
000 stycken per ar. Cykeltrafiken utgor den storsta andelen av alla allvarligt skadade i
trafiken.

Nér det géller antalet omkomna &r drygt 20 % till f6ljd av singelolyckor, och knappt 70 % till
foljd av kollision med motorfordon, se Figur 13.
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Figur 13: Fordelning av omkomna i cykelolyckor &ren 2007-2012
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Nastan 80 % av de allvarliga skadorna hos cyklister uppstar i samband med singelolyckor,
drygt 10 % i samband med kollision med motorfordon och ytterligare knappa 10 % vid
kollision mellan cykeltrafikanter. Av de allvarliga skadorna till f6ljd av singelolycka har 60 %
vagrelaterade orsaker, framst drift och underhall men dven utformning. Halt véaglag ar det
storsta problemet gallande drift och underhall, se Figur 14.

10 % av singelolyckorna sker i samband med vajning for andra trafikanter, vanligast ar
vajning for bil och darefter véjning for annan cyklist eller gangtrafikant (Trafikverket,
2014:c).
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motorfordon W Drift och W Halka rullgrus
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Figur 14: Allvarligt skadade i cykelolyckor aren 2007-2012. Den vanstra stapeln visar olyckstyper inom kategorin allvarligt
skadade, den mellersta visar orsaker till singelolyckor, och den hogra visar olyckor till foljd av bristande drift och underhall.
2.5.3 Oversikt - fotgangare skadade i trafiken

Under ar 2012 utgjordes 17 % av antalet omkomna i trafiken av gangtrafikanter. Samma ar
utgjorde de 22 % av det totala antalet allvarligt skadade trafikanter. (Transportstyrelsen, 2014)

Av de olyckor som drabbar gangtrafikanter utgors cirka 85 % av singelolyckor, dar
trafikanten har ramlat, snubblat eller halkat utan inblandning av nagot annat fordon eller
person. Bland dessa &r den avsevart vanligaste orsaken att underlaget ar halt av is eller sng,
omkring 50 %, och den nést storsta orsaken till singelolycka &r ojdmnheter i underlaget, cirka
12 %.

Vidare utgor olyckor mellan gangtrafikanter och motorfordon cirka 13 % av totalt antal
skadade. Denna sorts olycka ger i sin tur en storre andel mycket svart skadade jamfort med
singelolyckor. (Gudrun Oberg, 2011)

2.5.4 Nationella mal och strategier for att uppna dkat antal gang- och cykelresor

Atgérder for att 6ka andelen cykelresor inriktas pé att skapa en forbéttrad cykelinfrastruktur,
framst anpassad for arbetspendling, men aven for turisttrafik och barn pa vég till skola och
fritidsaktiviteter (Trafikverket, 2011).
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Enligt nationella trafikséakerhetsmal (Trafikverket, 2014:c) galler att:

e Antalet omkomna till fots och pa cykel bér minska med 50 % mellan aren 2008 och
2020

e Antalet allvarligt skadade till fots och pa cykel bor minska med 25 % mellan aren
2008 och 2020

255 Kommunala mal och strategier for att uppna 6kat antal gang- och cykelresor
Kungélvs kommuns vision dr att 6ka anvandningen av cykel (Kungalvs Kommun, 2006). For
att uppna detta kravs god sékerhet och framkomlighet for cyklister och gdende i kommunen, och
de har darfor sammanstallt foljande mal (Kungalvs Kommun, 2006):

e “Ett sammanhangande huvudnat av gang- och cykelvagar ska utvecklas, i mojligaste
man skilt fran biltrafiksystemet.

e Utbyggnad av gang- och cykelvégar i forsta hand ske for att skapa kontakt med
omradena narmast utanfor tatorterna och darefter ska forbindelser mellan tatorterna
prioriteras.

e Kungélvs kommun kommer att efterstrdva att bygga cykelvagar med god standard och
kvalitet pa vagkonstruktion och belaggning for att undvika onddiga olyckor samt fa
god anvandarfrekvens, hog trafiksikerhet och laga drifts- och underhéllskostnader”.

Vidare anges att dessa cykelvagar bor ha 2,5 meter belagd yta med 0,25 meter stédremsa pa
omse sidor. For VR50 och VR70 bor en sakerhetszon mellan véag och cykelbana pa tre
respektive sju meter efterstravas. Om utrymme finns skall cykelvagen avskiljas fran vagbanan
med ett dppet dike, i annat fall avskiljs den med récke.
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3 Metodbeskrivning

Litteraturstudien visar att olika utformningsatgarder, sa som uppférande av gang- och
cykelbana, bor genomforas for att uppna ett okat kollektiv-, gang- och cykelresande, samt
hoja trafiksékerheten. Metod for vidare utredning av olika utformningsatgarder redovisas i
detta kapitel.

3.1 Bestdmning av dimensionerande trafikfloden
Foljande trafikfloden behovs vid utformning av korsningspunkter, busshallplatser och vag-,
gang- och cykelbana:

e Arsmedeldygnstrafik, ADT
o Arsmedeldygnstrafik det dimensionerande aret, ADT-DIM
e Dimensionerande timtrafikflode det dimensionerande aret, Dh-DIM

Dessa bestams med hjalp av arlig dygnstrafikutveckling, dimensionerande ar samt
dimensionerande timma och berédknas med metod ur VGU och utifran
trafikflodesobservationer vilka utfordes under 30 minuter i Tjuvkil. I avsnitt 2.3.6 aterfinns
beskrivning av aktuella begrepp.

For att fa en indikation om observerad data har resulterat i verklighetstrogna ADT, kommer
dessa varden att jamforas med ADT tillgangliga pa Trafikverkets hemsida (Trafikverket,
2013:c).

3.2 Utformning av korsningspunkter

Metod for analys av korsningsutformning redovisas i tva etapper. Den forsta etappen ar
baserad pa nationell arbetsmetodik i VGU kapitel 9.5, ”Val av korsningstyp” och &r uppbyggd
av fyra olika steg for vilka beskrivning foljer. Etapp tva bestar av en fordjupande
framkomlighetsstudier i Capcal och redovisas i 4.2.5.

3.2.1 Steg 1 — Gaturumsbeskrivning

Syftet med detta steg ar att klarlagga gaturumsbeskrivning och forutsattningar for omradet
kring den aktuella vagkorsningen. Kartlaggningen innehaller beskrivning av karaktar,
nattillhérighet och hastighet, och kan till exempel pavisa om sérskild hansyn bor tas till
narliggande bostader eller om det foreligger regionala eller kommunala planer som pavisar
onskad karaktar for omradet.

3.2.2 Steg 2 — Bestamning av mojliga korsningstyper

Malet med detta steg ar att urskilja ett antal korsningstyper relevanta for vidare studier. Vid
forandring av befintliga korsningar bestdms valet dels med hansyn till vilka problem som
skall 16sas. Vidare bor hansyn tas till gaturumsbeskrivning, radande och prognosticerade
trafikfloden, samt nationella normer i form av nedan beskrivna mal:

e Forvéntad belastningsgrad under dimensionerande timme, DIM-Dh, fér en mindre
korsning bor understiga 0,7 och helst 0,5 och fér en stdrre korsning bor
belastningsgraden understiga 0,8 och helst 0,6.

e Forvantad riskniva vid val av mindre korsningstyp bor understiga 1 och helst 0,5
genomsnittsolyckor per ar.
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3.2.3 Steg 3 - Val av stopp- eller vajningsskyldighet

Utifran &rsdygnstrafik for det dimensionerande aret, ADT-DIM, faststélls huruvida de
korsande vagarna bor ha stopp- eller véajningsskyldighet. Da sérskilda skal foreligger, sasom
dalig sikt, bristfallig utformning eller tidigare intraffade olyckor végs detta in i bedomningen.
Val av stopp- eller véjningsskyldighet bedoms for befintlig korsningsutformning. 1
cirkulationsplatser tillampas oftast v&jningsplikt mot alla fordon som cirkulerar och
ovanstaende val ar darfor inte aktuellt att utreda for denna korsningsutformning.

3.24 Steg 4 - Konsekvenser av mdjliga korsningstyper

For att analysera konsekvenser av befintliga korsningar anvands schablonmassiga diagram
och tillhérande berékningar. Konsekvenserna utreds med hansyn till belastningsgrad och
trafiksékerhet.

For 6verslagsbeddmning av belastningsgrad anvénds indata i form av trafikflodet for det
dimensionerande aret under den dimensionerande timmen, DIM-Dh, Utifran schablonméssiga
diagram uppskattas sedan belastningsgraden for géllande korsning, se Figur 15. Val av mindre
korsning gors da vardena for skarningspunkten hamnar i omradet som representerar god
standard, belastningsgraden ligger da sannolikt under 0,5. Da skarningspunkten hamnar inom
omradet "mindre god” innebér det att en storre korsning bor dverviagas och belastningsgraden
ligger da sannolikt mellan 0,5 och 0,7. En stor korsning bor véljas om vardena hamnar inom
det svartmarkerade omradet som representerar lag standard, belastningsgraden ligger da
sannolikt 6ver 0,7.
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Figur 15: Bilden visar férvéntad belastningsgrad for en fyrvagskorsning med VR50 baserat timtrafikflode Dh-DIM.

Indata for bedémning av trafiksakerheten for olika korsningstyper ar arsdygnstrafik for det
dimensionerande aret, ADT-DIM. Utifran schablonméssiga diagram beddms sedan
trafiksakerheten for géllande korsning. Val av mindre korsningstyp gors da antalet
genomsnittsolyckor per ar understiger 0,5. En storre korsningstyp bor 6vervagas om en
mindre korsningstyp inte ger acceptabla forvantade risknivaer, vilket innebér att korsningen
bedoms ge ett olycksutfall mellan 0,5 och 1,0 genomsnittsolyckor per ar. Val av storre
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korsningstyp skall goras da en mindre korsning bedéms ge ett olycksutfall 6ver 1,0
genomsnittsolyckor per ar.

3.25 Fordjupande framkomlighetsstudier i Capcal

Fordjupad analys gallande belastningsgrad for de studerade korsningarna utfors i
datorprogrammet Capcal. Belastningsgraden beréknas i denna rapport for befintlig
korsningsutformning samt for eventuell framtida utformning i form av cirkulationsplats.
Aktuella trafikfléden for berdkning av belastningsgrad &ar enkelriktade trafikfloden den
dimensionerande timmen. Vidare kommer belastningsgraden beraknas for olika framtida
tidpunkter och saledes kravs varden for framtida dimensionerande timtrafik. Syftet ar att
faststalla for vilket ar de tva olika korsningstyperna har en for hog belastningsgrad och inte
langre fungerar optimalt.

For att utreda om eventuell hastighetsforandring paverkar belastningsgraden kommer analyser
for olika hastigheter att utforas. Datorprogrammets begrénsningar omojliggor analyser for de
nya hastighetsstandarderna VR40 och VR60, darfor genomfors analys for VR30, VR50 och
VR70.

Som tidigare namnts anvands ofta den 30:e timman som dimensioneringsgrund for
korsningsberakningar. | detta fall &r det &ven vara intressant att se vad som hénder under den
timman da korsningen antags vara som mest belastad och utvardera belastningsgraden vid
detta tillfalle. I denna rapport kommer detta goras for befintlig utformning och for olika
framtida tidpunkter. For att erhalla trafikflédet under denna timme multipliceras ADT-DIM
med index for den hogst belastade manaden och den hdogst belastade timman. Det erhallna
vardet divideras sedan med 24 for att erhalla fordon per timma.

3.3 Overgripande vagutformning

Overgripande vagutformning for aktuell vagstracka innefattar bestamning av
referenshastighet, utformning av vag-, gang- och cykelbana samt placering och utformning av
busshallplatser. Till grund for den dvergripande vagutformningen appliceras metod fran VGU
vilken redovisas i nedan steg.

3.3.1 Steg 1 - Bestam nattillhorighet och 6nskad karaktar
Nattillnorighet bestams och 6nskad karaktar faststalls utifran kommunala planer for omradet.
Hénsyn tas till vilken sorts trafik som nyttjar den och dess trafikfloden.

3.3.2 Steg 2 — Referenshastighet for biltrafik

Bestamning av referenshastighet for biltrafik baseras pa vagens néttillhorighet, vag- och
bebyggelsekaraktar och trafikforutsattningar. Dessutom tas hansyn till kollektiv-, gang- och
cykeltrafik.

3.3.3 Steg 3 — Separeringsform for att skilja gang- och cykeltrafik fran biltrafik och gdende
fran cyklister

Valet av separeringsform for att skilja gang- och cykeltrafik fran biltrafik och gaende fran

cyklister bestdms med hansyn till referenshastighet, biltrafikflode, trafiksakerhet och

tillgangligt utrymme.
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3.3.4 Steg 4 — Utformning av vag-, gang- och cykelbana

Végbanan dimensioneras utifran generella standardmatt och med hansyn till 6nskad
vagkaraktar och referenshastighet. Gang- och cykelbanan dimensioneras utifran Kungalvs
kommun styrdokument ”Cykelvégar i Kungélv 2005-2015” dér rekommenderad bredd pa
gang- och cykelbanan &r baserad pa generella standardmatt fran VGU.

3.3.5 Steg 5 - Placering och utformning av busshallplatser

Kartlaggning géllande nyttjande av busshallplatser langs vagstrackan baseras pa resestatistik
for antalet pastigningar under 2013. Utifran statistiken gérs antagande om att busshallplatser
med ett hogt antal resendrer ar val placerade i forhallande till befintlig bebyggelse medan de
hallplatser med fatal resenarer indikerar en bristféllig placering. Forslag pa placering av
busshallplatserna kommer utifran dessa data, samt med stod av kommunala riktlinjer och
planer att foreslas.

Baserat pa grundprinciper fran VGU redovisas en generell utformning for busshallplatserna.
For hallplats lokaliserade pa vagstricka med 70 km/h géller regler for ”hallplats 1
landsbygdsmilj6” och utformning baseras pa trafikflode och antalet stannande bussar under
hogtrafik. For 6vriga hallplatser lokaliserade pa vagstracka med 50 km/h galler regler for
“héllplats i tatort” och enligt dessa bor hallplatserna utformas som avskild hallplats eller
fickhallplats.

21



4  Resultat
| detta kapitel redovisas trafikfloden och resultat av analys av korsningar, referenshastighet,
busshallplatser samt véag-, gang- och cykelbanans utformning.

4.1 Berakning av dimensionerande trafikfloden
| detta avsnitt redovisas de trafikfloden som krévs vid utformning av korsningspunkter,
busshallplatser och vag-, gang- och cykelbana. Vagarna benamns enligt Figur 16.

Figur 16: Figuren visar de olika vagarnas benamning. Notera att den relevanta benamningen ar A, B ,C och sé vidare..

4.1.1 Berakning av ADT- arsmedeldygnstrafik for 2014

Arsmedeldygnstrafik fér 2014 baseras pé trafikflodesobservationer vilka utférdes under 30
minuter i Tjuvkil. Antalet bilar registrerades manuellt och det erhallna vardet multiplicerades
sedan med 2 for att erhalla antal bilar under 60 minuter. Vidare omvandlas detta varde till ett
varde for &rsmedeldygnstrafik, ADT. Genom timindex och méanadsindex ges en uppfattning
om hur belastad végen &r vid ett visst tillfalle och de olika indexen varierar darfér beroende
under vilken timma, manad och vilken typ av vag som observationerna skett for. Indexen
valdes for ”Turistvdgar” och observationerna utfordes en eftermiddag i maj. Timindex visar
att den timma da observationerna genomfordes ar hogre belastad &n medeltimman och vérdet
for antal bilar under 60 minuter behéver darfor korrigeras. Aven méanadsindex visar att den
manad da observationerna utfordes dr hogre belastad an medelmanad och vardet bor darfor
korrigeras ytterligare. Korrigeringen innebdr att vardet for antal bilar under 60 minuter
divideras med timindex och manadsindex, da erhalls ett varde som representerar ett
trafikflode under en medeltimma. Eftersom medeltrafiken under ett dygn soks maste det
erhallna véardet multipliceras med antal timmar under ett dygn, se Tabell 1 och Tabell 2.
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Tabell 1: Berdkning av arsmedeldygnstrafik for korsning 1.

Trafikens Observerat antal Antal bilar
fardriktning bilar under 30 under 60 ADT
minuter minuter Timindex  Manadsindex 2014

A-->B 46 92 167,00% 106,00% 1247
A-->C 12 24 167,00% 106,00% 325
A-->G 6 12 167,00% 106,00% 163
B-->A 42 84 167,00% 106,00% 1139
B-->C 6 12 167,00% 106,00% 163
B-->G 1 2 167,00% 106,00% 27
C-->A 8 16 167,00% 106,00% 217
C-->B 7 14 167,00% 106,00% 190
C-->G 1 2 167,00% 106,00% 27
G-->A 4 8 167,00% 106,00% 108
G-->B 1 2 167,00% 106,00% 27
G-->C 1 2 167,00% 106,00% 27

Exempel: Berékning av enkelriktat ADT baserat pé& observerad trafik med fardriktning A till
B, varden hamtade fran Tabell 1:

46%2
1,67%1,06

* 24 = 1247 [bilar/dygn]

Tabell 2: Berdkning av arsmedeldygnstrafik for korsning 2, notera att timindex skiljer sig fran korsning 1 d& timmen for
observering inte var densamma.

Trafikens Observerat antal Antal bilar
fardriktning bilar under 30 under 60 ADT
minuter minuter Timindex Manadsindex 2014

B-->D 35 70 183,00% 106,00% 866
B-->E 3 6 183,00% 106,00% 74
D-->B 51 102 183,00% 106,00% 1262
D-->E 1 2 183,00% 106,00% 25
E-->D 2 4 183,00% 106,00% 49
E-->B 3 6 183,00% 106,00% 74

4.1.2 Berakning av ADT-DIM — &rsmedeldygnstrafik fér det dimensionerande aret

Dimensionerat &r véljs till 2020, och arsmedeldygnstrafiken for detta &r &r beréknat utifran ovan redovisade ADT for
ovan redovisade ADT for &r 2014 samt &rlig dygnstrafikutveckling, se Tabell 3 och

Tabell 4. Trafikutvecklingen av personbilar och tung trafik antas for den studerade
végstrackan 6ka med 3 % per &r. | tabellerna nedan kommer ADT-DIM bendmnas som ADT
2020.
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Tabell 3: Berakning av arsmedeldygnstrafik for korsning 1 det dimensionerande aret, ar 2020.

Trafikens

fardriktning ADT 2014  Trafikutveckling ADT 2020
A-->B 1247 103,00% 1489
A-->C 325 103,00% 389
A-->G 163 103,00% 194
B-->A 1139 103,00% 1360
B-->C 163 103,00% 194
B-->G 27 103,00% 32
C-->A 217 103,00% 259
C-->B 190 103,00% 227
C-->G 27 103,00% 32
G-->A 108 103,00% 130
G-->B 27 103,00% 32
G-->C 27 103,00% 32

Tabell 4: Berakning av arsmedeldygnstrafik for korsning 2 det dimensionerande &ret, ar 2020.

Trafikens

fardriktning  ADT 2014  Trafikutveckling ADT 2020
B-->D 866 103,00% 1034
B-->E 74 103,00% 89
D-->B 1262 103,00% 1507
D-->E 25 103,00% 30
E-->D 49 103,00% 59
E-->B 74 103,00% 89

4.1.3 Dh-DIM - Dimensionerande timtrafikfloden det dimensionerande aret

| denna rapport anvands den 30:e timman som dimensionerande timtrafikflode. Den 30:e
timman det dimensionerande &ret berdknas som 15 % av ADT, och askadliggors i Tabell 5
och Tabell 6.

Tabell 5: Berakning av dimensionerande timtrafikfloden for korsning 1 det dimensionerande aret, ar 2020.

Trafikens Timflode i %
fardriktning ADT avADTvid Dh-DIM, 30:e  Dh-DIM, 30:e
2014 ADT 2020 30:etimmen timman, 2014 timman, 2020
A-->B 1247 1489 15,00% 187 223
A-->C 325 389 15,00% 49 58
A-->G 163 194 15,00% 24 29
B-->A 1139 1360 15,00% 171 204
B-->C 163 194 15,00% 24 29
B-->G 27 32 15,00% 4 5
C-->A 217 259 15,00% 33 39
C-->B 190 227 15,00% 28 34
C-->G 27 32 15,00% 4 5
G-->A 108 130 15,00% 16 19
G-->B 27 32 15,00% 4 5
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Tabell 6: Berakning av dimensionerande timtrafikfloden for korsning 2 det dimensionerande aret, ar 2020.

Trafikens Timflode 1 % av Dh-DIM,
fardriktning ADT ADTvid 30:e  Dh-DIM, 30:e 30:e timman,
2014 ADT 2020 timmen timman, 2014 2020

B-->D 866 1034 15,00% 130 155
B-->E 74 89 15,00% 11 13
D-->B 1262 1507 15,00% 189 226
D-->E 25 30 15,00% 4 4
E-->D 49 59 15,00% 7 9
E-->B 74 89 15,00% 11 13

4.1.4 Dubbelriktade trafikfloden — arsdygnstrafik och dimensionerande timtrafik, jamforelse
med ADT erhallna fr&n Trafikverkets matningar

Nedan redovisas en sammanstallning av de dubbelriktade trafikflodena for ADT 2020, ADT

2014 och for Dh-DIM, 30:e timman 2020. Tabell 7och

Tabell 8 redovisar trafikfloden berdknade utifran observerade data, Tabell 9 och

Tabell 10 redovisar trafikfloden hamtade fran Trafikverkets databas.

Tabell 7: Dubbelriktade trafikfloden for korsning 1, baserat pa observerad data.

Dh-DIM, 30:e
Vig ADT 2014 ADT 2020 timman 2020
A 3200 3821 573
B 2793 3335 500
C 949 1133 170
G 380 453 68

Tabell 8: Dubbelriktade trafikfloden for korsning 2, baserat pa observerad data.

Dh-DIM, 30:e
Vig ADT 2014 ADT 2020 timman 2020
B 2277 2718 408
D 2202 2630 394
E 223 266 40

Tabell 9: Dubbelriktade trafikfloden for korsning 1, baserat pa trafikfloden fran Trafikverket.

Dh-DIM, 30:e
Vig ADT, 2014 ADT, 2020 timman 2020
A 5006 5977 897
B 3378 4034 605
C 1075 1284 193
G 391 467 70
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Tabell 10: Dubbelriktade trafikfloden for korsning 2, baserat pa trafikfloden fran Trafikverket.

Dh-DIM, 30:e
Vig ADT 2014 ADT 2020 timman 2020
B 3378 4034 605
D 3224 3850 577
E 232 277 42

4.2 Utformning av korsningspunkter

Resultat fran analys gallande korsningsutformning redovisas i tva etapper. Den forsta etappen
ar redovisad i fyra olika steg och etapp tva bestar av resultat fran fordjupande
framkomlighetsstudier i Capcal. Berakningar ar baserade pa det dimensionerande aret, vilken
i ett tidigare skede har valts till 2020.

4.2.1 Steg 1 - Gaturumsbeskrivning
Gaturumsbeskrivning aterfinns i avsnitt 2.3.5 och 2.3.2 samt i Figur 4 i form av hastighet,
karaktar och nattillhérighet.

4.2.2 Steg 2 — Bestamning av moéjliga korsningstyper

Som litteraturstudie redovisat finns det forslag pa att de bada korsningarna skall utformas som
cirkulationsplatser. Darfor har analyser endast utforts for befintlig utformning samt
utformning i form av cirkulationsplats.

4.2.3 Steg 3 - Val av stopp- eller vajningsskyldighet

Vid bedémning om stopp-eller vajningsskyldighet bor galla anvénds enkelriktade trafikfloden
for inkommande arsdygnstrafik. For korsning 1, beraknas inkommande primarvagstrafik till
Qp=3 658 bilar/dygn och inkommande sekundarvagstrafik till Qs=712 bilar/dygn. For
utrakningar se Bilaga 2. Vardena tolkas i Figur 17, om trafikflodet 6verskrider varden for
radande hastighet bor sekundarvéagen/-arna stoppregleras. Vid lagre trafikfloden bor
vajningsreglering valjas, ndgot som aven bor goras da sarskilda skal foreligger, sasom dalig
sikt eller tidigare intraffade olyckor.
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Figur 17: Overslagsbedémning géllande val av stopp- eller vijningsplikt fér korsning 1, fyrvigskorsning. Observera att
trafikfloden pa x-axeln anges i 1000, 2000 och s vidare.
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For denna korsning galler VR50 for alla vagar utom vag 570 dar VR70 galler. Utifran Figur
17 utldses att flodeskriteriet ej uppfylls for VR50 och enligt denna beddmning ar stopplikt ej
nodvandig for anslutande trafik fran sekundarvagen Matskarsvagen. Da det foreligger
begransad sikt vid anslutning av denna vag bor dock stopplikt dvervagas med hansyn till
trafiksakerhet. Flodeskriteriet for VR70 bade i tatort och pa landsbygd éverskrids vilket
innebar att stopplikt pa vag 570 bor 6vervagas.

For analys av korsning 2 anvands precis som for foregaende berakning, enkelriktade
trafikfloden for inkommande arsdygnstrafik. Inkommande primarvégstrafik beraknas till
Qp=2 660 bilar/dygn och inkommande sekundarvagstrafik till Qs=118 bilar/dygn.
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Figur 18: Overslagshedémning géllande val av stopp- eller véjningsplikt fér korsning 2, trevégskorsning.

Korsningen &r en trevagskorsning och VR50 géller for alla vagar. Utifran Figur 18 utlases att
flodeskriteriet ej ar uppfyllt och stopplikt for trafik fran anslutande sekundérvag 612 saledes
inte ar aktuell. Dock foreligger det vid denna korsning sa kallade sarskilda skal i form av
tidigare olyckor, skymd sikt samt bristfallig utformning vilket innebér att stopplikt &ndock &r
motiverad.

4.2.4 Steg 4 - Konsekvenser av mgjliga korsningstyper
Nedan presenterat resultat redogor for konsekvenser av befintlig korsningsutformning, med
befintlig hastighet. Utredda konsekvenser ar belastningsgrad och trafiksékerhet.

Vid beddmning av belastningsgrad anvands enkelriktade trafikfloden for den 30:e timman ar
2020. For korsning 1 beréknas inkommande primarvagstrafik till Q,=548 bilar/timma och
sekundarvagstrafiken till Qs= 107 bilar/timma, se bilaga 3.
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Figur 19: Overslagsbedémning géllande belastningsgrad for korsning 1, fyrvagskorsning. Observera att trafikflodena ar
enkelriktade.

Korsningen ar en fyrvégskorsning med VR50 for alla vagar utom véag 570 dar VR70 géller.
Da hastigheten pa denna vag antas ha forsumbar effekt pa 6verslagsberdkningen av
belastningsgraden anvands for utvardering de erhallna vardena Figur 19. Val av mindre
korsning bor goras eftersom vardena for skarningspunkten hamnar i omradet som
representerar god standard, belastningsgraden ligger da sannolikt under 0,5.

For korsning 2, dar VR50 géller beraknas inkommande priméarvagstrafik till Q,=394
bilar/timma och sekundarvégstrafiken till Qs= 22 bilar/timma.
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Figur 20: Overslagshedémning géllande belastningsgrad for korsning 2, trevégskorsning. Observera att trafikflédena ar
enkelriktade.

Korsningen ar en trevagskorsning och VR50 géller for alla véagar. Vid bedémning av
belastningsgraden har Figur 20 anvénts. Val av mindre korsning bor precis som for korsning 1
aven goras i detta fall. Vardena for skarningspunkten hamnar i omradet som representerar god
standard och belastningsgraden ligger da sannolikt under 0,5.
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Vid beddmning av trafiksakerhet anvands arsdygnstrafik for det dimensionerande &ret, ADT-
DIM. For korsning 1 géller som tidigare namnts VRS0 for alla vagar utom vég 570 dar VR70
galler. Inkommande primarvagstrafik beréknas till Q,=3658 bilar/dygn och inkommande
sekundéarvagstrafik till Qs=712 bilar/dygn. Se bilaga 2 for utrakningar.

Qs (ADT—DIM)
6000 - - -
OLAMPLIG y
E%)??DDIEEE%\IING VALJ STORRE
4000 -
2000 — OVERVAG STORRE
-------------- VALIINDRE
0

— l
0 i 5000 10000
i Qp (ADT-DIM)

Figur 21: Overslagshedémning géllande trafiksakerhet for fyrvagskorsning med VRS0, observera att trafikfloden anges i
bilar/dygn och &r dubbelriktade.

Utifran Figur 21 bedéms en mindre korsning ge ett olycksutfall som ar mindre an 0,5
genomsnittsolyckor per ar. Ur trafiksakerhetssynpunkt bor darmed en mindre korsning vara
en fullt tillracklig korsningsutformning for korsning 1.

Aven for denna berakning anvands arsdygnstrafik for det dimensionerande aret, ADT-DIM
vilket resulterar i inkommande primarvagstrafik Qp=2660 bilar/dygn och inkommande
sekundarvéagstrafik Qs=118 bilar/dygn.

Qs (ADT-DIM)
6000 - owamruc VAL STORRE
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i | |
0 i 5000 10000
. Qp (ADT-DIM)

Figur 22: Overslagshedémning géllande trafiksakerhet for trevagskorsning med VVR50, observera att trafikfloden anges i
bilar/dygn och &r dubbelriktade.

Utifran denna berakning bedéms en mindre korsning ge ett olycksutfall som ar mindre &n 0,5
genomsnittsolyckor per ar. Ur trafiksakerhetssynpunkt bor darfor precis som for korsning 1,
en mindre korsning vara en fullt tillracklig korsningsutformning.

29



4.25 Resultat fordjupande framkomlighetsstudier i Capcal

| Tabell 11 och Tabell 12 redovisas belastningsgrader for olika ar for korsning 1, bade med
befintlig utformning samt utformning som en cirkulationsplats. Da resultatet i Tabell 12
tydligt pekar pa att hastigheten inte spelar nagon roll for belastningsgraden, utfordes inte
motsvarande berakningar for korsning 2. Ytterligare berékningar av belastningsgrader for
olika ar och utformning aterfinns i Bilaga 4.

Tabell 11: Belastningsgrader for korsning 1, for olika ar vid befintlig utformning.

Ar Vdg Hastighet vag 168 Belastningsgrad

och
Matskérsvagen
2046 C 30 km/h 0.52
2050 C 30 km/h 0.71
2054 C 30 km/h 1.02
2045 C 50 km/h 0.49
2050 C 50 km/h 0.72
2054 C 50 km/h 1.04
2040 C 70 km/h 0.48
2045 C 70 km/h 0.71
2049 C 70 km/h 1.01

Tabell 12: Belastningsgrader for korsning 1, for olika ar vid utformning som cirkulationsplats.

Ar Vag Hastighet vag 168 Belastningsgrad

och
Matskarsvagen
2047 A 30 km/h 0.50
2057 A 30 km/h 0.69
2068 A 30 km/h 1.00
2047 A 50 km/h 0.50
2057 A 50 km/h 0.69
2068 A 50 km/h 1.02
2047 A 70 km/h 0.50
2057 A 70 km/h 0.69
2068 A 70 km/h 1.00
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4.3 Overgripande vagutformning
Resultat gallande 6vergripande vagutformning for aktuell vagstracka redovisas i fem steg
nedan.

4.3.1 Steg 1 — Bestam nattillhdrighet och 6nskad karaktar

Da planer pa uppforande av fler bostader i Tjuvkil finns skall orten karakteriseras som en
tatort och omradet skall utformas sékert och pa sadant vis att forare motiveras till att halla
referenshastigheten. Nattillhorigheten askadliggors i Figur 4 i avsnitt 2.2, och végen trafikeras
framst av personbilar men &ven kollektivtrafik och lastbilstrafik. Med hansyn till avsaknad av
vagren antas gang- och cykeltrafikflodet vara lagt, men behovet av ordentlig fardvag vara
stort eftersom omradet r ett turiststrak.

4.3.2 Steg 2 — Valj referenshastighet for biltrafik

Referenshastigheten for den studerade végstrackan valjs till 50 km/h fran svangen efter
hallplatsen Gethagen till svangen efter korsning 2. For resterande stracka véljs
referenshastighet 70 km/h. Valet av referenshastighet baseras pa nedan punkter:

e Vé&gens nattillndrighet innebdr att den i stor utstradckning anvands som en
genomfartsvag till och fran turistorten Marstrand. Denna typ av trafik efterfragar en
vag som i storsta majliga man bidrar till en kort restid, nagot som kan astadkommas
genom en relativt hog hastighet.

e Med hénsyn till de expanderingsplaner som finns for Tjuvkil bor en relativt lag
hastighet véljas for de delar av véagstrackan dér majoriteten av bebyggelsen finns och
enligt kommunens planer kommer att finnas i framtiden.

e Vigbredden for befintlig vagstrackning begransas vid manga tillfallen av narliggande
fastigheter vilket innebdr restriktioner vid val av hastighet eftersom hogre hastigheter
kraver bredare vagbana for bibehallen trafiksakerhet.

e Enligt trafikforordningen (Néaringsdepartementet, 2014) skall 6vrig trafik ge foretréade
till bussar pa véag ut fran hallplatser da hogsta tillatna hastighet ar 50 km/h. Genom att
valja denna eller l&gre hastighet prioriteras kollektivtrafiken i hdgre utstrdckning &n
vid hogre hastighet da bussar ej ges foretrade vid denna situation.

e Lag referenshastighet motiveras av hogre trafiksakerhet for gang- och cykeltrafikanter
som skall korsa vagbanan. Dessutom kravs mindre utrymme vid utformning av gang-
och cykelbana vid l&ga referenshastigheter®.

4.3.3 Steg 3 —Val av separeringsform for att skilja gang- och cykeltrafik fran biltrafik och
gaende fran cyklister
Hoga krav stélls pa trafiksakerhet och darav valjs att dimensionera gang- och cykelbanan for
god standard. Rekommendation av separeringsform utléses ur Figur 23 och Figur 24, och
baseras pa enkelriktat timtrafikflode under dimensionerande timma. Da samma standard skall
gélla for hela vagstrackan valjs det mest kritiska timtrafikflodet Q=310 bilar/timma.
Forutsattningarna skiljer sig langs strackan och darfor ges tva olika rekommendationer enligt
nedan.

® Trafikverket, forelasning 21februaril 2014
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Fran Gethagens busshallplats till och med hastighetsskylten 70 km/h placerad strax efter
korsning 2, finns begransat utrymme for bade vag-, gang- och cykelbana. For denna stracka
galler VR50 och gang- och cykelbana bor placeras tatt intill vagbanan och avskiljas fran
denna med ett racke. Den nérbeldgna placeringen stérker tatortskaraktaren, och ett racke okar
sakerheten for gang- och cykeltrafikanter. Enligt kapitel 2.5.2 sker 10 % av
cykelsingelolyckorna i samband med véjning for andra trafikanter, till exempel gaende.
Darfor rekommenderas tydlig separering mellan gaende och cyklister.

Fran ovan namnd 70-skylt till Nordosundet galler VR70 och under denna stracka bér gang-
och cykelbana anldggas helt avskild véagbanan. Den ¢kade hastigheten ger skél for denna typ
av separering och da stérre utrymme finns tillgangligt rekommenderas en sakerhetszon i form
av ett dike pa sju meter emellan de olika banorna. Aven for denna gang- och cykelbana bor
separering sinsemellan gaende och cyklister ske.

CYKELTRAFIK
Kvalitet | VR __ Separeringsform vid angivetbilfisde
| God Avskild i
' bana" ? :
B e e =_ ________________________
Mindre god 70 Cykelbana !
o Cykelfalt _ _ _____________ Cykelbana _ _ _ _ _ ______________
lGod __________| Cykelbana | __________ [ N N
Mindre god 50  Cykelfalt i
Lag Blandtrafik  Cykelfalt -
God Bland trafik Gykelfalt
Mindre god <30 Blandtrafik
Lag i
Bilfléde 0 100 200 300i 400 500 600 b/Dh

Figur 23: Val av separeringsform for cykeltrafik vid VR50 och VR70. Biltrafikfloden ar enkelriktade timtrafikfloden baserat
pa den 30:e mest belastade timmen.

GANGTRAFIK

Kvalitet VR Separeringsform vid angivet bilflode
___________________________________________________________ |
| God Avskild |
| |
L 5 1 R B | JI, ________________________ |

Mindre god 70 Gangbana !
IR e S ST PRI W ]
| God Gangbana ! Avskild :
| A DUSRE NSR O EOUNNI e S | bana _________|

Mindre god 50 E Gangbana

Lag Blandtrafik Gangbana :

God Blandtrafik =~ Gangbana E

Mindre god <30  Blandtrafik . -

Lag Blandtrafik i

Bilfléde 0 100 200 300 400 500 600 b/Dh

Figur 24: Val av separeringsform for gangtrafik vid VR50 och VR70.
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4.3.4 Steg 4 — Utformning av vag-, gang- och cykelbana

Resultat gallande vagbanans bredd baseras pa generella standardmatt vilka aterfinns i Tabell
13, och bredd pa gang- och cykelbana baseras pa riktlinjer fran Kungalvs kommun. Precis
som vid val av separeringsform varierar forutsattningarna langs den studerade végstréckan
och darav galler tva olika rekommendationer enligt nedan.

Végbana for den stracka dar VR50 géller bor anldggas med 6 meter kdrbana och 0,25 meter
vagren. Den totala vagbanebredden uppgar da till 6,5 meter, vilket &r nagot stérre an dagens
utformning.

Végbana for den stracka dar VR70 géller bor anldggas med 6,5 meter kérbana och 0,5 meter
vagren.

Tabell 13: Vagbredd beroende pa referenshastighet. Vagen klassas som vagrum pa grund av dess karaktar.

VR RUM VAGBANEBREDD(M) SEKTION

W T T T T T T T T T T T T e rrrrrrrrrry,

70 Vagrum 7,9 K6,5V0,5

Gaturum 6,0 K6,0
30 Gaturum 6,0 K6,0

Cykel- och gangbana anlaggs i enlighet med ”Cykelviigar i Kungilv 2005-2015” och bér
enligt dessa styrdokument anlaggas med en bredd pa tre meter, se avsnitt 2.5.5.

435 Steg5 - Placering och utformning av busshallplatser
Resestatistik for antalet pastigningar under 2013 redovisas i
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Tabell 14, dessa data samt kdnnedom om kommunala riktlinjer och planer har legat till grund
for resultat gallande lokalisering och utformning av de sju busshallplatserna. Med hansyn till
busshallplatsernas geografiska placering géller regler for utformning av busshallplats pa
landshygd for en av dessa, och resterande foljer regler gallande utformning av busshallplats i
tatort. Kommunen uppger att en lamplig riktlinje for avstand mellan hallplatser bor vara av
400 meter i tatort och for landsbygd 1 000 m®.

® Kungalvs kommun genom kollektivtrafikplanerare Jenny Bjénness Bergdahl, mote 9 april 2014
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Tabell 14: Resestatistik for antalet pastigningar under 2013, Siffrorna avser pastigande i bada riktningarna under hela 2013
for busslinjerna 320 och Marstrand-Express.

Hallplats Antal pastigande
Gethagen 938
Tjuvkilsboden 9093
Stenskarsvégen 2777
Saltskarsvagen 3807
Tjuvkils vagskal 158
Toftebergsvagen 1274
Norddsundet 72

Gethagen — Denna hallplats ar den enda som ar lokaliserad pa véagstracka dar tillaten hastighet
ar 70 km/h och diarmed géller utformningsnormer fér busshallplats pa landsbygd”.
Pastigningsstatistiken visar att hallplatsen anvénds relativt lite. Narmaste hallplats i dster
ligger dryga 1 000 meter bort och till ndrmaste busshallplats i véster ar det 350 meter. Med
hénsyn till lokalisering av bostadshus finns ingen naturlig forflyttning som skulle kunna skapa
ett storre reseunderlag, och det stora avstandet till hallplats i ster motiverar inte till att dra in
hallplatsen. Utifran detta resonemang bor darmed befintlig placering av busshallplatsen
kvarsta.

Utformning av Gethagens busshallplats baseras pa dimensionerande dubbelriktad
arsdygnstrafik ar 2020 vilken uppgar till 3821 bilar/dygn (se Tabell 1) och antalet stannande
bussar pa vardera sidan av héllplatsen vilka under hogtrafik uppgar till tre stycken. Utifran
dessa varden utlases ur Figur 25 att busshallplatsen bor utformas som en fickhallplats. Se
Figur 9 for utformning.

Antal bussar per timme som stannar vid héllplats
under hégtrafik.

7 L) T T T T T T T
' 1 1 1 1 1 1 1
1 I I 1 I 1 1 1
pl--YEE R e T
] | | 1 I 1 1 1
' 1 1 1 1 1 1
3 |- - - e s oo
1 1 1 I 1 1 1
[ 1 | i |
4 ____: ___________ l_____:_ Fickhallplats ____:___
1 1 1 1 1 1
1 1 | 1 1 1
s e (e R St Raht EER EE
1 11 1 I 1 1 1
1 : | 1 1 1 1 |
2 [ i . e mmEe e
1 ) | | | | |
1 1 | 1 1 1
1 [ Vagrenshallplats :: ) =S
Kérbanehallplats | : : ! : 0
L 1 [ | 1 1
) V
0 i 5000 10000
Dimensionerande

trafik ADT-DIM

Figur 25: Utformning av busshallplats pa landsbygd, baserat pa dimensionerande dubbelriktad arsdygnstrafik ar 2020.
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For alla hallplatser lokaliserade i tatortsomradet dar tillaten hastighet ar 50 km/h foreslas
utformning i form av fickhallplats. Detta baseras pa rekommendationer fran VGU och
motiveras av hog trafiksékerhet och god komfort for véntande bussresenarer. Nedan foljer
rekommendationer gallande placering av busshallplatser.

Tjuvkilsboden — Vid denna hallplats sker ett stort antal pastigningar varje dag, lokaliseringen
anses darfor funktionell och hallplatsen bor inte flyttas. Hallplatsens narhet till korsning 1
innebdr att vid eventuell ombyggnad av denna fyrvagskorsning till cirkulationsplats skall den
nya busshallplatsen placeras fore denna.

Stenskarsvagen — Trots det relativt hdga antalet pastigningar bér hallplatsen flyttas cirka 200
meter vasterut till Gulskéarsvdgen. Detta motiveras av ett storre underlag for resor i form av
fler bostadshus samt av ett jamnare avstand mellan héllplatserna. Vid omlokalisering bor
hallplatsen byta namn till Gulskarsvégen.

Saltskarsvagen — Hallplatsstatistiken indikerar en funktionell placering men hallplatsens
avstand om cirka 100 meter till hallplatsen Tjuvkils vagskal motiverar till en sammanslagning
av dessa. Sammanslagningen skulle innebéra att den nya hallplatsen nas av ytterligare en
busslinje samt att resetiden forkortas for buss 320. Hallplatsernas gemensamma namn bor
vara Tjuvkils véigskal”. Vid eventuell ombyggnad av korsning 2 till cirkulationsplats skall
den nya busshallplatsen placeras fore denna.

Tjuvkils vagskal - Busshallplatsen ligger cirka 20 meter in pa vag 612 och trafikeras enbart av
buss 320. Narheten till vag 168 motiverar till att hallplatsen flyttas ut till vag 168 och darmed
kan trafikeras av Marstrands-Express med fler avgangar. Som ovan namnts rekommenderas
en sammanslagning av denna hallplats med hallplats Saltskéarsvagen och vid eventuell
ombyggnad till cirkulationsplats vid korsningen bor hallplatsen placeras innan
cirkulationsplatsen.

Toftebergsvagen — Hallplatsen ar i dagslaget val placerad i forhallande till narliggande
bebyggelse, darav rekommenderas ingen forflyttning av hallplatsen.

Norddsundet — Hallplatsen har det lagsta antalet pastigande under 2013 vilket kan forklaras
med att det vid hallplatsen enbart finns en mindre smabatshamn och ingen annan bebyggelse i
naromradet. Genom att flytta hallplatsen 300 meter Gster skapas narhet till bostadshus och
forutsattningarna for att skapa ett storre resendrunderlag 6kas. Vid omlokalisering bor
héllplatsen byta namn till Aslingsvégen.
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5 Diskussion

| detta avsnitt diskuteras resultatet utifran fem olika delar. Vidare utfors
rimlighetsbedémningar av de berédkningsantaganden som gjorts. | den sista delen ges en
samlad rekommendation av vilka atgarder som bor genomforas for véagstrackan

5.1 Felkallor vid observation och berékning av trafikfléden

Da flera utav de redovisade resultaten bygger pa berdknade varden som i sin tur baseras pa
generella antaganden och approximationer &r det av intresse att diskutera hur, och i vilken
utstrackning resultaten paverkas av detta.

5.1.1 Jamférelse mellan observerade trafikfloden och floden hamtade fran Trafikverkets
hemsida
De i rapporten framraknade trafikflodena skiljer sig fran de trafikfloden som Trafikverket
redovisar pa sin hemsida. Da en rad olika resultat bygger pa trafikflodena berdaknade fran
dessa observationer &r det intressant att jamfora dessa varden med Trafikverkets och
bestamma huruvida de anses tillforlitliga. Bagge trafikflodena ar beraknade utifran
observationer men observationerna ar utforda pa olika stt, vidare antas detta vara en
bidragande orsak till vardenas skiljaktigheter.

Trafikflodesmétningar i Tjuvkil genomfordes under trettio minuters observation vid vardera
korsning. Méatningar under ett sadant kort tidsintervall ger en indikation pa hur trafikflodet ter
sig under normala fall, men eftersom slumpen spelar stor roll vid enstaka matningar kan dessa
varden inte forvantas representera det genomsnittliga flodet helt och hallet. Osakerheten i
matningen blir helt enkelt for stor nar den statistiska matningen har sa pass litet urval.

Trafikverket utfor matningar av trafikflode genom stickprov eller Gver ett helt ar, vanligast &r
dock stickprovsmatningar varfor det ar lampligt att anta sadan matning har skett aven for
vagarna omkring Tjuvkil. Stickprovsmatningar sker flertalet ganger och ger troligare en battre
uppskattning an vid enstaka observation, detta pa grund av ovan namnda anledningar

Det finns emellertid andra faktorer som bidrar till osékerheten vid Trafikverkets matningar.
Matstationerna vid vilka trafiken registreras utgors av gummislangar, eftersom bilarna kor
over dessa finns det risk att de gar sénder och vardena kan da bli missvisande. Matstationerna
for vag A och vag C var under registreringstiden placerade flera kilometer ifran korsningen
och det ar troligt att viss del av trafiken svanger av eller ansluter pa denna stracka.
Trafikverket utfor inte trafikflodesmatningar varje ar och senaste tillgangliga data for vag C ar
fran 2004 nagot som ocksa kan bidra till véardets osékerhet.

Det finns aspekter som talar bade for och emot reliabiliteten hos observerade vérden och
Trafikverkets varden. Eftersom Trafikverkets trafikfloden &r storre an de observerade antas
berdknade belastningsgrader i Capcal vara hogre i verkligheten &n vad resultatet indikerar och
darmed infaller den kritiska belastningsgraden nagot tidigare. Med hénsyn till ovan beskrivna
felkallor ar det anda rimligt att anta att de observerade trafikfloden ger tillrackligt god
uppskattning av de verkliga trafikflodena i Tjuvkil.
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5.1.2 Oséakerheter vid berakning av trafikfloden samt fér indata i Capcal
Vidare gors uppskattningar da de observerade varden omvandlas till; armedeldygnstrafik,
trafikflode det dimensionerande aret och trafikflode den dimensionerande timman.

De index som anvants for att omvandla observerade floden till arsmedeldygntrafik och
trafikflode den dimensionerande timman ar framtagna pa nationell niva och ar saledes inte
specifika for studerat omrade. Det foreligger darfor viss osakerhet, och vagen kan i
verkligheten vara mer eller mindre belastad an genomsnittet. Samma sak galler for berékning
av trafikflode for dimensionerande timma. Detta har gjorts bade for den 30:e timman och for
den mest kritiska timman, juli klockan 16-17. Vardet for den trettionde timmen berdknas som
15 % av ADT och bygger pé nationella antaganden och omvandling till den mest belastade
timman i juni bygger pa manads- och timindex. Det &r véldigt svart att bedoma hur bra de
nationella approximationerna stdammer for vagstrackan men oavsett har de ingen avgtrande
betydelse for resultaten.

For att berakna trafikfloden for en framtida tidpunkt, exempelvis vid det dimensionerande aret
kravs kannedom om trafikutveckligen for vagstrackan. | denna rapport antogs 3 % arlig
trafikokning for bade personbilstrafik och tung trafik och med hansyn till de regionala
avsikterna att minska biltrafiken kommer trafikutveckligen for vagstrackan sannolikt inte
overstiga 3 %. En undersdkning om trafikutveckling i Vastra Gotalandslans visade att
trafikdkningen for vagar i regionen uppskattas till 1,24 %. Om det senare vérdet stimmer
battre 6verens med den verkliga trafikutvecklingen paverkas resultaten i den man att de
kritiska belastningsgraderna framraknade i Capcal troligtvis dverskrids nagot senare &n
beraknat. Saledes ar beddmningen konservativ.

Awven vid berakningarna i Capcal antogs trafikutvecklingen for personbilar och tung trafik 6ka
med 3 % per ar. Den tunga trafiken antogs till 6 % av det totala trafikflodet pa alla vagar utom
for vag 612 dar den antogs till 10 %. Dessa antaganden baseras pa information fran
vagutredningen och antas ge en god uppskattning av de verkliga férhallandena. Vagbredd i
Capcal bestamdes till 7 meter vilket &r lite storre an den vagbredd som togs fram i resultatet
men antas inte paverka resultatet markbart.

5.2 Utformning av korsningspunker

Da tidigare studier av vagstrackan indikerat att utformningarna for korning 1 och 2 ar
bristfalliga fanns beldgg for att undersodka situationen i dagslaget. Vidare redovisas diskussion
for dessa resultat nedan.

5.2.1 Jamforelse mellan 30:e timman och den mest belastade timman

Vid dimensionering och analys av korsningars belastningsgrad anvénds oftast den 30:e mest
belastade timman. Detta &r ett etablerat tillvadgagangssatt men da det fanns misstanke om att
korsningarna skulle bli extremt belastade under sommaren, genomfordes aven analys for den
timma som enligt nationella normer antags vara mest belastad for en turistvag. Resultat av
jamforelse mellan belastningsgrad for 30:e timman och mest belastade timman, i juli klockan
16-17, visade att de kritiska belastningsgraderna uppnas ungefar samtidigt och att det saledes
inte bor foreligga extrema belastningsnivaer under sommaren.
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5.2.2 Hastigheters inverkan pa belastningsgrad

Trafikverket har gett indikationer om att lampliga hastigheter for strackan skulle kunna vara
40 km/h och 60 km/h. Da dessa hastigheter i dagslaget inte finns som valmajlighet for
belastningsberakningar i Capcal omdjliggjordes analys. 1 och med detta utreddes dessa
hastigheter inte heller vidare for den évergripande utformningen.

Resultaten fran analys av belastningsgrad i Capcal visar att for befintlig utformning stiger
belastningsgraden nar hastigheten okar fran 50 km/h till 70 km/h. Detta beror pa att
kapaciteten ar storre for 50 km/h an fér 70 km/h for samtliga vagar, medan flodena &ar
desamma. Troligen &r kapaciteten storre vid lagre hastighet eftersom fordon som svanger ut
fran sekundarvéagarna ges langre tid for acceleration och pa sa vis dkar chansen att hinna ut
emellan tva fordon. Vid cirkulationsplats sker ingen storre forandring av belastningsgraden
vid forandrad hastighet vilket kan tankas bero pa att samtliga fordon tvingas att sakta ner, och
att alla inkommande trafik har véjningsplikt mot de cirkulerande fordonen.

5.2.3 Konsekvenser av olika korsningstyper

De dverslagsberakningar som utfors visar att val av mindre korsningar bor vara ett bra
alternativ for de tva korsningarna i Tjuvkil. Detta baseras pa att belastningsgraden forvantas
vara lag, under 0,5, och att antalet trafikolyckor forvéntas ligga pa en lag niva och motsvaras i
genomsnitt av 0,5 olyckor per ar.

Berakningarna i Capcal visar att de bada korsningspunkterna haller en lag belastningsgrad
flera ar framover oavsett utformning. Resultatet visar dven att de olika vardena for kritiska
belastningsnivaer 6verstigs ungefar vid samma ar for de olika utformningarna - men for olika
vagar. Precis som litteraturstudien pavisade forbattrar en cirkulationsplats framkomligheten
for sekundarvégar, vilket innebar att dessa blev dverbelastade vid senare tidpunkt &n med
befintlig utformning. Noterbart ar att sekundéarvéagarnas framkomlighetsforbattring ar
betydligt storre an den forsamring detta skapar for framkomligheten pa primarvagarna.

Fordelarna med att behalla den befintliga utformningen av korsningarna ar att ytterligare
markomraden inte behdver tas i ansprak, och att bade bussar och bilar kan ta sig igenom
samhéllet snabbt och smidigt, detta av det uppenbara orsaken att de inte behdver sakta ned.
Detta betraktas dock som en nackdel i andra avseenden. Med héansyn till kommunens
intention att fortata Tjuvkil och forstarka samhéllets tatortskaraktar bor en lag hastighet
genom samhaéllet efterstravas, vilket till viss del kan uppnas genom att vélja en
korsningsutformning som bidrar till sénkt hastighet. Genom att anlagga tva cirkulationsplatser
vid korsning 1 och 2 kommer en Iag infart till samhallet sakerstéllas i bada fardriktningarna.
En annan god effekt av att valja cirkulationsplatser ar att den kritiska belastningsnivan nas
nagot senare an for befintlig utformning, och da sarskilt for korsning 1. Eftersom det ar
onskvart att en ombyggnation som denna skall vara funktionella under en langre tid anses det
mer hallbart att vélja cirkulationsplatser.

Som tidigare namnts forvantas antalet trafikolyckor for en mindre korsning uppga till i
genomsnitt 0,5 olyckor per ar. Nér det kommer till trafikolyckor som kan fa till foljd att
manniskor skadas eller till och med omkommer &r det moraliskt forkastligt att acceptera dven

laga risknivaer som denna. | de béasta av varldar skall ingen forolyckas i trafiken, men da det
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inte &r mojligt att eliminera alla orsaker som fororsakar olyckor, kommer denna risk alltid att
finnas. Det ar dock majligt att utforma en korsning sa att risknivaerna ar sa laga som mojligt.
Med bas i detta resonemang samt med k&nnedom om att kommunen onskar forstarka
tatortskanslan i Tjuvkil rekommenderas darfor cirkulationsplatser vid korsning 1 och 2.

5.3 Val av hastighet, utformning av vag, - gang- och cykelbana samt busshallplatser
Nedan diskuteras erhallet resultat for 6vergripande vagutformning.

5.3.1 Val av hastighet

Hastigheterna bestamdes till VR50 fran Gethagen till 200 meter efter korsning 2, och darefter
valdes VR70. En lag hastighet genom de mest tatbebyggda delarna av Tjuvkil motiveras av
hog trafiksakerhet for de som fardas pa véagen, for de som fardas pa gang- och cykelbanan och
for de som stiger pa eller av vid busshallplatserna. Aven framkomligheten for bussarna
gynnas av att hastigheten ar VR50 detta da de har foretrade nar de svanger ut. En lagre
hastighet genererar dessutom i forbattrad framkomligheten for omkringliggande utfarter,
vilket kan forklaras av att trafikanter ges langre tid for acceleration och pa sa vis okar chansen
att hinna ut emellan tva fordon. Nackdelarna representeras framst av tidsforluster for de som
skall vidare mot Marstrand och endast aker igenom samhallet. Da strackan med 50 km/h &r sa
pass kort genererar detta endast i obetydliga tidsforluster.

Eftersom bebyggelsen glesnar efter korsning 2 valjs for resterande végstracka VR70. En lagre
hastighet rekommenderas framst pa grund av att den obebyggda karaktaren inte motiverar
bilforare till att halla en 1ag hastighet. En hogre hastighet an 70 km/h rekommenderas inte
eftersom det langs vagstrackan finns busshallplatser for vilka en hdg trafiksakerhet maste
kunna garanteras. Vidare forsvaras bussars utfartsmaéjligheter fran en busshallplats med okad
hastighet.

5.3.2 Utformning av vagbana

Med hénsyn till det bristande utrymmet samt kommunens dnskan om att samhallet i hogre
utstrackning skall karakteriseras som en tatort, valdes for det mest tatbebyggda omradet en
vagbana med bredd 6,5 meter. Eftersom gang- och cykeltrafiken separeras fran vrig trafik
anses breda vagrenar onddigt och resultatet blev att en relativ smal vagbredd
rekommenderades. Det &r viktigt att efterstrava att vagbredden haller samma bredd &ven pa de
stéllen dar det finns utrymme for att anldgga en bredare véag. Det bor podngteras att de
vagbreddar som &r valda avser god trafiksékerhet, och det &r inte tvunget att ytterligare
breddning okar trafiksakerheten. Faktum ar att vagar bredare &n standardvardena, i viss man
kan uppmana till omkérningar, nagot som inte ar 6nskvart langs vagstrackan eftersom flertalet
hallplatser, kurvor och skymd sikt forekommer.

5.3.3 Utformning av gang- och cykelbana

En av arbetets viktigaste delar ar framjandet av miljévanligt resande och i litteraturstudien
redovisas sakerhet som en viktig parameter for 6kad gang- och cykeltrafik. | det basta fallet
skulle gang- och cykelbanan anldggas avskilt fran vagbanan langs hela strackan for att pa sa
vis garantera hog sakerhet. Pa grund av utrymmesbrist kan detta enbart goras for strackan
efter korsning 2 och ut mot Norddsundet. For resterande stracka kompenseras avsaknaden av

sakerhetszon med ett cykelracke. Detta bor inte helt och hallet ses som en nackdel eftersom
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ett racke kan skapa en kénsla av ett mer bebyggt samhalle och darmed forstarka
tatortskaraktaren.

For att minska antalet olyckor relaterade till drift och underhall ar det av stor vikt att gang-
och cykelbanans utformning majliggor snoréjning och annat underhall. Cykelportar som vid
cykeloverfarter syftar till att sanka cyklistens hastighet forsvarar vid snoréjning och bor darfor
enbart anvandas dar sarskilt stora risker for kollision féreligger. En annan specifik skadeorsak
som redovisades i litteraturstudien var cykelolyckor orsakade av vajning for andra trafikanter,
sa som gaende. For att i storsta man undvika sadana skador rekommenderas en tydlig
separering mellan gdende och cyklister. Det finns dock en osakerhet i huruvida separeringen
kommer att foljas och eftersom detta &r en relativt ovanlig atgard utanfor stadsmiljo ar det
viktigt att via trafikskyltar informera att denna typ av separering galler.

5.3.4 Utformning och placering av busshallplatser

Omradet anses ha god kollektivtrafikforsorjning med relativt tata turer, och insatser for att
framja kollektivtrafiken har istéllet inriktats pa att forbéattra trafiksakerheten vid
busshallplatser samt forbattra tillgangligheten for transport till och fran busshallplatser genom
anlaggandet av gang- och cykelbana.

Omplacering av busshallplatser baserades till stor del pa tillganglig resestatistik, for denna
statistik antas inga betydande felkallor. Vid senare detaljutformning av busshallplatserna bor
atgarder for att forbattra komfort for vantande resenérer prioriteras.

5.4 Atgarder for framjande av kollektiv-, gdng- och cykeltrafik

Utover okad sakerhet pa gang- och cykelvagar och goda mojligheter till snabba och effektiva
resor med kollektivtrafik, kan andra aktioner for att fA manniskor att minska bilanvandandet
vara nddvéndiga.

Information om att ovan ndmnda transportmedel bor véljas istéllet for bilen kan spridas i
kommunen via informationsutskick, lokaltelevision, kommunens hemsida och lokaltidningen.
Forslagvis kan man sétta resandet i relation till vilken paverkan det har pa miljon, exempelvis
i form av siffror pa hur mycket koldioxidutslapp ett visst transportmedel genererar, eller
jamfora skillnader sinsemellan de olika transportsatten. Det ar aven viktigt att sprida
informationen till barn och ungdomar och géra dem medvetna i tidig alder.

For att vaga upp de incitament som genomfors for att minska bilanvandandet runt om i
regionen kan kommunen genomfdra olika aktioner for att forsoka overfora en del av
bilresenérerna till kollektivt resande. De kan tillexempel subventionera busskort for de
kommunalt anstallda och dven forsoka paverka foretag runt om i kommunen att géra det
samma.

| och med att vagen i stor utstrackning anvands som ett turiststrak bor kommunen férsoka
fanga upp dessa resenarer genom att informera om mojligheterna att aka kollektivt. Vid storre
turistevent i Marstrand kan busslinjer som gar direkt fran Goteborg och Ytterby till Marstrand
inforas. Den korta restiden och det faktum att kollektivtrafikanter inte behdver leta parkering
borde uppmuntra till att vélja bussen framfor bilen. Information om att kollektivtrafiken ar ett
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bra alternativ bor finnas pa plats i Marstrand. Placeringen av denna bor vara val genomtéankt
och i forsta hand placeras pa stallen dar bilister uppmarksammas.

55 Samlade rekommendationer

Referenshastighet for den studerade vagstrackan valjs till 50 km/h fran svangen efter
hallplatsen Gethagen till svangen efter korsning 2. Vagbredd for denna stracka viljs till 6,5
meter. For resterande stracka valjs referenshastighet 70 km/h, och véagbredd 7,5 meter. Gang-
och cykelbana anldggs langs hela véagstrackan. Vid VR50 skall den placeras intill vagbanan
och utformas med racke. Vid VR70 skall den placeras sju meter ifran vagbanan, avskild med
dike. Busshallplatserna vid Nordosundet och Stenskarsvagen omplaceras, och Saltskarsvagens
busshallplats slas ihop med Tjuvkils vagskals. Samtliga hallplatser utformas som
fickhallplatser. De tva korsningarna skall utformas som cirkulationsplatser.

Vidare bér kommunen i hogre utstrackning sékerhetsstalla att information angaende hallbart
resande n&r kommuninvanarna, samt se dver ifall subventioner i form av busskort kan
erbjudas.
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Bilagor
Bilaga 1

1. Brukaravgifter som minskar trangsel — brukaravgift for de som anvander véagen
genomfors i Goteborg i form av trangselskatt. Vid betalstationer lases bilens
registreringsskylt av och bilédgaren debiteras en kostnad vilken innebdr en 6kning av
resekostnaden.

2. Kommunal parkeringspolicy pa kommunal mark — parkeringspolicy for kommunal
mark ger mojlighet till att styra anvandningen av parkeringsplatser. Ett mal ar att
minska verksamhets- och langtidsparkering till forman for besoksparkering och ckad
tillganglighet for yrkestrafikanter och platser for poolbilar.

3. Beskattning av P-platser — en atgard som innebar att arbetsgivaren betalar en arlig
avgift for de p-platser som anvands for arbetsresor.

4. Transportplaner — genom transportplanerna kan kommunerna tydliggora att
verksamhetsutGvaren har ansvar for att sakerstélla hog tillganglighet for fler
transportmedel &n bilen.

5. Kommunal resepolicy — ge tydlig vagledning géllande vilket resesétt som ar att
foredra vid olika typer av tjansteresor

6. Regional infrastrukturpolicy — vilken grundar i att kollektivtrafikinvesteringar bor ha
fortur gentemot véginvesteringar

7. Andring av inkomstskattelagen — ett regelverk for beskattning av bilférman som inte
skall stimulera resande med bil
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Bilaga 2
Val av stopp- eller vajningsskyldighet

Korsning 1

Mot Marstrand

Vag 570

Sammanstéllning av trafikfloden:
A=1489+389+194=2072
B=1360+194+32=1586
C=259+227+32=518
G=130+32+32=194

Vilket ger:
Trafikflode primarvag, Qp=A+B=2072+1586=3658
Trafikflode sekundarvédg, Qs=C+G=518+194=712

Korsning 2

Qp=B+D E _@f

Qs=E A
24 N
D —& < B

Mot Marstrand Mot Kungalv

Sammanstéllning av trafikfloden:
B=1034+89=1123
D=1507+30=1537
E=59+89=118

Vilket ger:
Trafikflode primarvag, Qp=B+D=1123+1537=2660
Trafikflode sekundarvég, Qs=E=118
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Bilaga 3

Sammanstéllning av trafikfléden for korsning 1:
A=223+58+29=310

B=204+29+5=238

C=39+34+5=78

G=19+5+5=29

Vilket ger:
Trafikflode primarvag, Qp=A+B=310+238=548
Trafikfléde sekundérvég, Qs=C+G=78+29=107

Sammanstéllning av trafikfloden for korsning 2:
B=155+13=168

D=226+0=226

E=9+13=22

Vilket ger:
Trafikflode primarvag, Qp=B+D=394
Trafikflode sekundérvég, Qs=E= 22
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Bilaga 4

Korsning 1

Baserat pa observerad data, 30:e

timmen, befintlig utformning

Ar
2014
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0.37
0.35
0.27
0.28
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0.69
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1.04

Baserat pa observerad data, 30:e

timman, cirkulationsplats 50 km/h
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0.39
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0.45
1.02
0.60
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Baserat pa observerad data, juli klockan

15:00 - 16:00, befintlig utformning
Ar Tillfart  Belastningsgrad
2014 B 0.11
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Korsning 2

Baserat pa observerad data, 30:e

timman, befintlig utformning
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Baserat pa observerad data, 30:e

timman, cirkulationsplats 50 km/h
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2014
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2050

2065

2075

2081

Tillfart
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Belastningsgrad
0.13
0.01
0.09
0.16
0.02
0.11
0.21
0.02
0.15
0.28
0.03
0.20
0.38
0.05
0.27
0.60
0.10
0.43
0.80
0.16
0.56
1.00
0.24
0.70
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Baserat pa observerad data, juli klockan

15:00 - 16:00, befintlig utformning

Ar Tillfart Belastningsgrad
2014 D 0.11
E 0.03
B 0.08
2020 D 0.13
E 0.03
B 0.09
2030 D 0.18
E 0.05
B 0.13
2040 D 0.25
E 0.09
B 0.18
2050 D 0.33
E 0.15
B 0.24
2060 D 0.45
E 0.31
B 0.32
2063 D 0.50
E 0.39
B 0.35
2070 D 0.62
E 0.74
B 0.43
2073 D 0.69
E 1.01

B 0.47



