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Sammanfattning

Overledning innebdr att trafik styrs 6ver frin den ena korbanan till den andra nir en
korbana tillfilligt stings. Overledning 4r endast aktuellt pi viigar med métesseparering med
fler 4n tv4 filer i vardera riktning. Dar 6verledning ska kunna ske ordnas
overledningsplatser. Overledning mojliggor bland annat for effektiva och sikrare
vagarbetsplatser.

Det finns idag ingen tydlig plan for placeringen av permanenta 6verledningsplatser, utan
nya tempordara platser utreds fran fall till fall, nar behov uppstar. Efter att en 6verledning
har nyttjas aterstalls ofta racken, men den hardgjorda ytan finns kvar.

Syftet med denna studie ar att pa det hogtrafikerade vagnitet utreda forutsattningar och
behovet, samt foresla lamplig placering och utformning, av platser for 6verledning.
Geografisk har omradet med tidsrestriktioner for vigarbeten kring Goéteborg inkluderats.

Arbetet har bedrivits i ndra samarbete med olika intressenter som exempelvis Trafikverket
drift och underhéllsavdelning och bestétt av litteraturstudier, workshops,
skrivbordsinventeringar och platsbesok. Resultatet frén inventeringen ligger till grund for
forslag till utformning, lokaliseringar samt vagutrustning, det vill sdga vilken vigutrustning
med mera som bor finnas vid en 6verledningsplats.

Framtaget forslag pa nyanldggande och ombyggnation av 6éverledningsplatser bygger pa det
overgripande kravet att dels minimera antalet konfliktpunkter, genom att om mojligt
samordna 6verledningsplatser och katastroféverfarter, dels pa att renodla systemet med
overledningsplatser.

Overledningsplatserna ska folja de typfall som anges i VGU. uppritthélla s manga
funktioner som mgjligt vid trafikplatser, ha ett lampligt avstand mellan lokaliseringar (2,5
km) samt ha viagutrustning kopplat till frekvens pa nyttjande. Hogst prioritet har varit att
hitta lampliga lokaliseringar. De forslag pa vagutrustning som lyft fram bygger pa dagens
kunskap och kan komma att justeras. Det ar viktigt att erfarenheter fran féreslagna
vagutrustningar tas tillvara. Detta innebar att port foreslas da 6verledningen nyttjas ofta,
det vill siga flera ganger per ar. Betongbarridrer bedoms vara lampliga vid
overledningsplatser som anvinds med mellanldng kontinuitet, det vill sdga oftare &dn vart
10:e r. Ricken bor anvindas d& 6verledningen nyttjas mer sillan.

Ombyggnation bor ske i ndra samrad med ansvarig projektledare for drift och
underhall/beldggning samt ske i samband med att behoven uppkommer, det vill sdga i
anslutning till beldggningsarbete, storre underhéllsarbete och s vidare. Det anses inte
hellre nédvandigt ur trafiksdkerhetssynpunkt eller dylikt att paskynda ombyggnationen av
befintliga 6verledningsplatser. Genomforandetiden for foreslagna atgiarder ar darfor 1ang
och kan inte i detta skede uppskattas d& konkreta planer for belaggningsarbeten inte finns
framme for samtliga strackor.



Innehall

1. INLEDNING .....ccotictiimrierssessemssmsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssnsssnssnsnsssnsssnssnns 1
1.1. L5511 € 4 1T o o N 1
1.2. Behovet av OVErIedNing .......ccccccciiiiiiiiiircccrccccccccsssssss s s s s s s s ssssssssssssssssssssssnnes 3
1.3. SYFt@ OCh MAl ... snr e s e s s s ssnns e e s e s s s s s snnnne e s e sssssssnnnnaananaas 4
1.4. 1Y =1 1 o Yo 5
1.5. [0 =3 14 Y1 [0 =T ST 5
1.6. AVEBIANSNINEAN c..ceeeeeriiiiiiiiienniiiieiiieannssiiesiittenmsssissssstsesssssssssssssssnsssssssssssssnnssssssssssssnnnnssssss 10
2. MALBILD c.c.covuneessaseessssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssessasssssssassssessasssssssassssessasenss 14
2.1, OVErEripande KraV .......cceeeeeeeeeiiiieeessesisnessesssssessessessssssessessssssessessessssssessessessssssessessens 14
2.2, OVErledningSPlatser........ccoueeeereeererrerseesseesueseessessessesssessessessssssessessssssessessesssessessessssssessassens 14
2.3. KatastrofOVEITArtEr ........cccc i ccccrrss s s s s ssssssssssnssssnsssnnnes 16
3. NULAGESBESKRIVNING .....cecosmmmmsussssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssassasses 17
3.1. INVENTEIING ..oeeeeeiiiiiiieiececeiriternessee st e reennsssssesssesnnsssssssssseesnnssssssssssssnnnsssssssssssnnnnsssssssnnes 17
3.2. Y01 10T [ - N 19
4. OMVARLDSANALYS ...orerumeremseessesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssees 21
4.1. Framtida trender.. ..o s seesnes s e s s s s e s s nns s s sessssennnnsssssssanes 21
5. ATGARDSFORSLAG ....uersessresssssssessssssssssssssssssssssssssassssssssssssssssassssssssssssasessssssanssss 23
5.1. (8147014011111 V- SRRSO 23
5.2. 01T ] T =T o - 24
5.3. VABULIUSTNING .ceeeeeeeciiiiiiiiieeceieirreencnessee s e e eennnsssseesseeennnssssssssesssnnssssssssssssnnnssssssssnesnnnnssnnns 26
6. GENOMFORANDE ......ocosiisssmsssssssssssssssssssssssssssssss s s ssssssssssssssssssssssssssssssassassas 31
6.1. AlIMENT ... e rerres s se e s e s eenns s s s e s s esesnnssssssssesssnnssssssssenesnnnssssssssnesnnnnssnnns 31
6.2. L ] =T T - N 31
6.3. |10 13 4 T= e [T TS TTTNN 32
7. FORTSATT ARBETE.......ccosirrtrrrnmrnessesssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssnssssssssssssnssnns 33
8. KALLOR ..ceeeeessessssssesssesssss s sssss s sssss s sssssssss s sssssssssssssssessssssssssssssessssssans 36

9. BILAGOR....c i sassssssssssssssssasassssnsasanns 37



1. Inledning

1.1. Bakgrund

Trafikverket har identifierat ett 6kat behov av att kunna jobba trafikfritt i samband med
drift- och underhéllsarbeten som exempelvis belaggningsarbete. Att skapa forutsattningar
for ostort arbete ger béde arbetsmiljomassiga och produktionsmaéssiga fordelar genom bland
annat genom hogre sikerhet och 6kad effektivitet. Dartill ar 6verledning en mojlighet att
tillfora vigsystemet kapacitet vid ovintade handelser som skapar langre trafikavbrott pa en
vag.

De tvé alternativen som finns for att mojliggora trafikfria miljoer ar 6verledning och
omledning. Overledning innebir att man flyttar trafiken till den sida av en flerfiltsvig som
annars har motriktad trafik. Omledning innebar att trafik tillfalligtvis leds av fran en viss
vagstracka till en alternativ vagstracka.

Overledningsplatser ordnas pi viigar med motesseparering for att trafik ska kunna foras
fran den ena korbanan till den andra nir en korbana tillfilligt stings. Onskemal om
overledningsplatser finns pa alla vigar med mittseparering, men behovet ar storst pa det
hogtrafikerade viagnétet i anslutning till storre stider eller dir det saknas omledningsvag
med tillracklig kapacitet.

En synpunkt fran Trafikverket Underhall ar att det generellt sett saknas majligheter till
overledning inom Region Vist, d& de flesta 6verledningsplatserna ar temporart byggda och
behover iordningstillas for att tas i bruk. Idag finns ingen 6vergripande plan kring behov,
placering och utformning av 6verledningsplatser, utan nya platser utreds fran fall till fall.
Efter att en 6verledningsplats har nyttjas aterstélls ofta racken, men den hardgjorda ytan
finns kvar. D4 sjidlva 6verledningsplatsen ar byggd for att nyttjas temporéart ar standarden pa
dessa ytor okidnd och det dr dven osdkerhet huruvida dessa gér att nyttja igen.

Platser for 6verledning bor placeras utifran behov och i enlighet med de rekommendationer
som finns i VGU. Beroende pa vilken bredd och utformning vigen och vigens mittremsa har
kan olika utformning av 6verledningsplatser vara aktuella. Generellt kan dock sédgas att
platserna inte ska locka till obehorig anvandning och att 6verledningsytan ska vara
hérdgjord.

Langs det motesseparerade statliga vagnitet finns dven driftvindplatser som anldggs vid
behov for att vighallnings- och utryckningsfordon ska kunna vinda utan att behova éka till
nésta trafikplats. Driftvindplatserna dr avsedda att i forsta hand anvandas vid snoréjning
och halkbekdampning av trafikplatser. Ratt lokalisering och anvindande av driftvindplatser
minskar driftfordonens korstracka och den erforderliga tiden for snorgjning av trafikplatsen
vilket paverkar trafiksikerhet, framkomlighet och driftsekonomi positivt.

Katastrofoverfarter lings det métesseparerade, statliga vagnitet dr i forsta hand avsedda
att anviandas av utryckningsfordon vid trafikolyckor. Rétt placering och anvindande av
katastroféverfarter minskar utryckningsfordonens korstriacka och insatstid. Nar



utryckningsfordonen kan komma intill olycksplatsen minskar ocksé behovet f6r personalen
att gdende korsar korbanorna under utryckningsarbetet.



1.2. Behovet av dverledning

Behovet av trafikavstangda strackor har 6kat de senare aren. Krav pé sikrare och
hilsosammare arbetsmiljo for vigarbetare innebar att vagar och gator allt oftare stings for
trafik under den tid som véagarbete pdgér. Ju mer trafik, desto mer uttalat blir detta behov.
Det har aven lyfts frdn bland annat entreprendrer och raddningstjanst att en allt
aggressivare attityd fran bilister marks. Bilister kor allt snabbare och uppvisar ett allt
mindre sdkerhetstink vid passage av vigarbetena. En undersokning som Sveriges Radio
tillsammans med NTF genomford under 2015 visar till exempel att 58 procent kor for fort
forbi vagarbeten.

I omkring 5 procent av trafikolyckorna vid vigarbeten omkom eller skadades en
vagarbetare. Sammanlagt ror det sig om 195 olyckor med vigarbetare mellan 2003-2015.
Sex vigarbetare omkom, 39 skadades svért och 6vriga var lindrigt skadade. De som
skadades svart hade ofta utfort vagarbete till exempel i form av vintervighéllning. Fem av de
sex omkomna hade utfort rorligt eller intermittent arbete.

Det dr i manga fall omojligt att avgora vilken typ av vigarbete som en skadad vigarbetare
har utfort eftersom mer detaljerade uppgifter saknas i olycksbeskrivningen. Men nir det
giller den grupp av vigarbetare som klassas som Personal pa vigen gar det att urskilja att
minst 20 av de skadade har arbetat som flaggvakter. De skadade flaggvakterna utgor
diarmed drygt 10% av alla skadade vigarbetare, vilket kan ses som anméarkningsvart da
antalet flaggvakter ute pa arbetsplatserna utgor en liten andel av vigarbetarna.

Som tidigare namnts finns tva alternativ for att mojliggora for trafikfria miljoer.
Overledning innebér att man flyttar trafiken till den sida av en flerfiltsvig som annars har
motriktad trafik. Omledning daremot innebar att trafik tillfalligtvis leds av fran en viss
vagstricka till en alternativ vagstracka. Det finns olika for- och nackdelar med omledning
respektive 6verledning. Vid viss typ av langre arbeten kan en omledning vara mer lamplig
och vid lite kortare arbeten kan 6verledning var bast lampat. En nackdel med omledningar
ar att restiden kan 6ka och kinslan av osdkerhet hos bilister kring vart man ar pa vig kan
Oka. Sammantaget kan detta skapa mer stress, vilket kan leda till ett icke trafiksidkert
beteende. Det ar inte heller alltid 1ampligt att fora 6ver ett stort trafikflode pd omgivande
vagnit. Ofta gar dven omledningsvigarna genom titorter och samhéillen som inte ar
anpassade efter det stora flodet som en omledning kan generera, och dir det kan finnas fler
konflikter med oskyddade trafikanter. Hastighetsidkring av tatorter kan exempelvis minska
kapaciteten i omledningvagnitet.

Drift och underhall har stor nytta av 6verledning, som ovan beskrivs, bdde vid planerade
jobb, som exempelvis storre beldggningsarbeten, men dven vid mindre, akuta arbeten. Att
skapa en trafiksdker arbetsmiljo for de som jobbar pa, och i narhet av, vagen ar hogt
prioriterat hos samtliga viighéllare. Aven effektivitet och till viss man kvalité kan gynnas av
att arbetet kan ske trafikavstiangt. Att frdn borjan ha genomtinka lokaliseringar samt
enhetlighet i vigutrustning pa 6verledningsplatser bidrar till en 6kad effektivitet. Aven
planering av kommande arbeten kan underlittas.

Under de kommande aren kommer ett antal stora beldggningsarbeten ske i och omkring
Goteborg. Vagmiljon stir infor stora investeringar i form av exempelvis ITS-system ldngs
véra infartsleder. Att kunna majliggora for effektiv genomforande av denna typ av dtgérd ar
en annan férdel med 6verledning. P4 dessa hogtrafikerade strackor bor 6verledning ske



nattetid. Under dagtid kan samtliga korfalt vara fullt 6ppna (eventuellt med reducerad
hastighet).

Om o6verledning gors for till exempel beldggningsarbete ska man om mgjligt 4ven planera in
reparation av vigriacken, belysningsatgirder, reparation av kantstolpar eller andra atgirder.
Samverkan mellan och inom Trafikverkets olika verksamhetsomréden ar darfor viktig.
Genom en utbyggd infrastruktur med 6verledningsplatser skapas bittre mojligheter for att
sikra framkomligheten och robustheten pa prioriterade vigar. Overledning skapar
forutsattningar for ett nytt, hallbart och robust sétt att underhélla anlaggningen, vilket
skapar forutsattningar for att agera rutinmassigt och professionellt i hogtrafikerade miljoer

gentemot entreprencrer och trafikanter.

En annan mojlighet med 6verledning ar att vid stérre ovantade handelser anvinda
overledning for att mojliggora effektivt utnyttjande av tillginglig kapacitet i vagnatet.

Sammanfattningsvis ger 6verledning;
o Siakrare arbetsmiljo for Trafikverkets personal och entreprendrer
e Okad trafiksikerhet for trafikanterna
e Okad framkomlighet for trafikanterna under pagiende arbete

¢ Kortare byggtid och béttre kvalitet i arbetet d& inga trafikanter uppehaller sig i eller
néra arbetsplatsen

o  Mojliggor effektivt utnyttjande av tillganglig kapacitet vid storre ovintade hiandelser

1.3. Syfte och mal

Syftet med studien ar att:
o Pa utpekat hogtrafikerat viagnit utreda behovet av platser for 6verledning
o P4 utpekat hogtrafikerat vagnit utreda befintliga mojligheter till 6verledning

e Pa utpekat hogtrafikerat viagnit foresla 1amplig placering och utformning av platser
for 6verledning

Malet med utredningen ar att beskriva behovet av, och mgjligheterna med, 6verledning,
samt foresld lamplig placering och utformning av platser for 6verledning.

Katastrofoverfarterna ar inte huvudfokus i utredningen men ar dnda relevanta att utreda
och diskutera utifrdn att de kan kombineras med 6verledningsplatser. Under arbetet har
information och rérande katastroféverfartern kommit fram. Denna information har samlats
iBilaga 5.



1.4. Metod

Projektet pdborjades med en litteratur- och inlasningsfas for att klargora problemstéllning
och inhdmta bakgrundskunskap till fragestillningen.

For att klargora lokalisering och utformning har en inventering av befintliga
overledningsplatser genomforts, bade via en skrivbordsinventering samt vid platsbesok.
Resultatet fran inventeringen ligger dven till grund for forslag till framtida lokaliseringar.

Under arbetets gang har information frén Raddningstjansten i StorGéteborg, Polis samt fran
representanter fran berorda verksamhetsomraden inom Trafikverket kontinuerligt
inhamtats. Ett flertal avstimningsma&ten har genomfoérts och resultatet har presenterats vid
en workshop for berérda Trafikverksrepresentanter.

1.5. Definitioner

I den nationella vigdatabasen, NVDB, finns information om alla statliga, kommunala och
enskilda vagar i Sverige. NVDB drivs av Trafikverket i samverkan med Lantmateriet,
Sveriges kommuner och landsting , Skogsnaringen och Transportstyrelsen.

VGU (Vigar och gators utformning) ar ett hjalpmedel for utformning av vigar och gator
som ges ut av Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting.

Mot har samma betydelse som trafikplats, det vill siga vigkorsning dir trafiken korsar
minst en av de motande viagarnas korbanor planskilt.

TA ar en forkortning av trafikanordningar. Det dr anordningar, exempelvis skyltar och
annat material som vighéllaren tillfér gatumiljon for att leda och styra trafiken.

Overledning innebir att trafiken leds 6ver pa andra korbanan pa en métesseparerad vig,
exempelvis en motorvag. Det finns tre olika typer av 6verledning;:



e  Overledningsplatser for allmin trafik, se Figur 1 for exempel (Huvudfokus for denna
studie)

Stora X3 (300x1200)
med rinnande ljus.
Notera att bilden dr
schematisk. Den visar
inte rdtt antal X3
Markeringsskérm och
lyktor. Vid dverledning
ska kurvradien vara
mijuk. Da undviks hdrda
inbromsningar med
kdkrockar som fGljd.

I 1
Figur 1 Overledningsplats. Kélla: For din och trafikanternas sékerhet; Trafikverket

o Katastrofoverfarter for utryckningsfordon (Behandlas 6versiktligt i denna studie)

¢ Driftvindplatser och viandslingor for driftfordon (Behandlas €j i denna studie)



1.5.1. Overledningsplatser for allman trafik

Overledningsplatser ordnas p4 vigar med mittremsa for att trafik ska kunna foras frin den
ena korbanan till den andra nir en korbana tillfalligt stings. For att inte locka till obehorig
anviandning ska platserna normalt héllas avstingda med demonteringsbart riacke. Inga
sarskilda siktkrav behover stéllas pa lokaliseringen eftersom man kan forutsatta att
reducerad hastighet giller i samband med 6verledningen.

Med mittremsans bredd avses avstandet mellan korbanornas ytterkanter, se Figur 2.

Mitfremsa

Figur 2 Mittremsans bredd

Kollektivtrafikkorfalt och additionskorfalt ingar inte i det totala antalet korfalt vid
bedémning av den Oppningsbara ldngden for olika typfall. Det vill sédga strackor med tva
korfalt samt ett kollektivtrafikkorfalt/additionskorfalt kategoriseras som vig med tva
korfalt.

Beroende pé vilken bredd och utformning vigen och vigens mittremsa har kan tre olika
typfall vara aktuella:

Typfall 1; Mittremsan mindre i{n 4 meter bred med ricke i mitten (Figur 3)
For att rymma en S-formad 6verledningsplats dimensionerad for referenshastighet(VR) 50

km/h gors racket Oppningsbart pa en lingd av 45 meter for ett korfilt, 50 meter {for tva
korfilt och 60 meter for tre korfilt i en riktning. Overledningsytan utfors belagd.

43, 30 eller 60 m

Figur 3 Overledningsplats Typfall 1
Overledningen kan anviindas i bdda riktningarna for 6verledning frin egen korbana till
motriktad och for dterledning till egen kérbana.

Typfall 2; Mittremsan ér 2-12 meter bred med ricke lings vigbanekanterna
(Figur 4)

Réckena gors 6ppningsbara pa en langd av 30 meter for ett korfilt, 35 meter for tva korfalt
och 45 meter for tre korfalt. Vid 6verledning, i en riktning, ska 6ppningen i rickena



forskjutas i lingdled med 9 meter och med ett tillagg pd 3 meter for varje meters avstand
mellan rackena, det vill siga minst 15 meter och hogst 45 meter. Figuren visar 6verledning
fran egen till motriktad korbana. Vid aterledning till egen korbana spegelvands figuren. Om
overledning ska kunna ske i valfri riktning férdubblas ldngden pa den 6ppningsbara ytan.

<Eim+N)<3m> %

9m + N x 3m
— S0

Figur 4 Overledningsplats Typfall 2 (figuren visar 6verledning fran egen till motriktad kérbana)

Typfall 3; Mittremsan ar mer dn 12 meter bred, normalt utan ricke

Detta typfall ar ej aktuellt 1angs det utpekade natet som denna studie innefattar.

1.5.2. Katastrofoverfart for utryckningsfordon

Katastrofoverfarter mellan korbanorna ska finnas dir det 4r langt mellan trafikplatser. Det
ska vara max 3 kilometer mellan vindmgjligheterna. Behovet och placeringen av
katastrofoverfarter utreds fran fall till fall i samrad med riaddningstjansten.

For att inte locka till obehorig anviandning bor 6verfarterna lokaliseras och utformas sé att
de syns sé lite som mojligt for trafikanterna.

Beroende pé vilken bredd och utformning vigens mittremsa har kan fyra olika typfall vara
aktuella:

Typfall 1; Mittremsan ér smal med récke i mitten (Figur 5)

Oppningen i ricket ska vara minst 8 meter 1ang. Overfartsytan utfors belagd.

—* Récke, vid behov med energiupptagande rickesinde

Figur 5 Katastrofoverfart Typfall 1



Typfall 2; Mittremsan ar mindre an 7 meter bred med racke langs vagbanekanterna

(Figur 6)
Oppningen mellan rickesindarna ska vara minst 7 meter 1dng mitt liings vigbanekanten.

Figur 6 Katastrofoverfart Typfall 2

Typfall 3; Mittremsan ér 7-12 meter bred med ricke lings viigbanekanterna

(Figur 7)

Overfarten utfors 8,0 meter bred i cirka 50 graders vinkel bakét i kérriktningen.

Figur 7 Katastrofoverfart Typfall 3
Typfall 4; Mittremsan dr mer én 12 meter bred, normalt utan ricke.

Detta typfall ar ej aktuellt 1angs det utpekade nitet som denna studie innefattar.



1.6. Avgransningar

Fokus under arbetet har varit pé lokalisering och utformning av 6verledningsplatser. D&
overledningsplatser kan kombineras med katastroféverfarter har dven dessa inventerats.

Studien har avgransats geografiskt till det hogtrafikerade viagnéatet och vigar med befintliga
tidsrestriktioner. Aven strickor dir det saknas tydligt omledningsviig, E20 mellan Tolered
och Ingared, har inkluderats.

1.6.1. Geografisk avgransning

Foljande geografiska avgransning har satts for studien, se dven Figur 8;

° E6;
Stora Hoga, nr 90, till Kungsbacka syd, nr 59.

e E6.20 Soder/Visterleden, inklusive Alvsborgsbron

Abromotet, nr 66 till Vidermotet

e E6.21 Lundbyleden
Eriksbergsmotet - Ringdmotet

Strackan Hjalmar Brantingsmotet till Ringémotet har ej tagits med pa grund
av planerade ombyggnationer.

e E20;

Olskroksmotet, nr 75 till Ingaredsmotet, nr 92.

e E45;
Rodastensmotet till Alaforsmotetmotet, nr 87
Strackan Gullbergsmotet till Goétatunneln har ej tagits med pa grund av
ombyggnationer.

e Viag4o;

Kallebacksmotet, nr 70, till Ryamotet, nr 78.



Figur 8 Geografisk avgransning
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1.6.2. Hogtrafikerat vagnat

Trafikmitningar pa lederna for den geografiska avgransningen visar f6ljande floden pé
lederna, vid olika snitt, i Goteborgsomradet, Figur 9. P4 utpekat vignat for denna studie ar
det de gronmarkerade viagarna som ocksd motsvarar omridet for tidsrestriktioner.
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Figur 9 Trafikflode

P& vigar med tidsrestriktion far inte planerbara arbeten utféras under viss tid, exempelvis i
rusningstid. Restriktioner géller arbete i korfalt, additionskorfilt, vagren samt av- och



péfarter for respektive vag. Restriktionerna ar till for att undvika onodiga koer med risk for
kokrockar som skulle forsamra framkomligheten ytterligare.

1.6.3. Ej inkluderat

Strackor dar det pdgér ombyggnationen eller dar ombyggnationer ar nira forestdende har ej
inventerats.

Studien belyser inte:
e  Specifik utformning vid tunnlar eller broar
e Striackor med 2+1 vig
e Strickor 1+1 vig.

Gillande tunnlar och broar pekas dagens befintliga 6verledningsplatser ut vid
Gnistingstunneln, Jerikotunneln, Gétatunneln och Nordre Alvbron. Ingen ytterligare analys
av dessa 6verledningsplatser ingar i denna studie.

1.6.4. Kontinuitetsplanering

Trafikverket arbetar aktivt med robusthet i viag- och jirnviagsanliaggningarna. Robusthet
mats idag i form av forseningar och avbrott i trafiken och det ar framforallt genom underhall
av anldggningarna som robustheten stirks. Att pa ett effektivt satt kunna leda 6ver
alternativt leda om trafiken &r ett annat sitt att 6ka robustheten i systemet. Som ett bidrag
till robustheten har Trafikverket startat upp ett arbete for att utveckla kontinuitetsplaner for
kansliga punkter och strackor. Denna rapport, och forslaget till utbyggnad av
overledningsplatser, har till viss del samordnats med arbetet med att utveckla
kontinuitetsplanerna, och viss information frén projektet Kontinuitetsplanering har arbetats
in i detta dokument. Fortsatt samarbete framét kan bli aktuellt.
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2. Malbild

Genom att renodla systemet och planera for fler permanenta 6verledningsplatser och
katastrofoverfarter forbattras forutsittningarna for genomféranden av viagarbeten och
situationer dar det finns behov av 6verledning. For att detta ska dstadkommas bor befintliga
overledningsplatser och katastrofoverfarter byggas om i enlighet med nedanstiaende
malbild/krav.

2.1. Overgripande krav

¢ Minimera antalet konfliktpunkter

For att minimera antalet konfliktpunkter bor moéjligheter till samordning av
overledningsplatser och katastroféverfarten efterstravas.

¢ Renodla och rensa
Gamla, tidigare temporira 6verledningsplatser med olamplig placering bor
tas bort. Med oldamplig placering menas avsteg fran nedanstdende malbild,

exempelvis 6verledningsplatser som ligger mitt i en trafikplats, eller d& flera
overledningsplatser ligger pa kort avstand fran varandra.

Aven temporira 6verledningsplatser som byggs bor tas bort efter det att
behovet upphor.

2.2. Overledningsplatser

Overledningsplatsernas utformning
e Utformas enligt typfall i VGU

Overledningsplatserna ska i méjligaste min 6verensstimma med de typfall
som finns angivna i VGU.

Platsspecifika justeringar och avsteg kommer att behova goras, exempelvis
beroende av belysningsstolpars placering, olika hojder pa viagbanor eller
andra platsspecifika forutsattningar.

Overledningsplatsernas lokalisering

e Uppratthall funktioner vid trafikplatsen

Under tiden for 6verledningen ska trafikplatsen ldngs strackan ha s& ménga
relationer/av- och pafartsmojligheter som majligt 6ppna.
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Figur 10 Overledningsplatsens placering i férhallande till trafikplats

Beroende pé lokaliseringen av 6verledningsplatsen paverkas trafikplatsens
funktion under tiden for 6verledningar. For att s manga relationer som
mojligt ska vara 6ppna bor 6verledningsplatser placeras fore och efter, eller
da trafikplatser ligger titt, mellan trafikplatserna, se Figur 100.

Alternativ 1 och 6 i Figur 10 mojliggor for flest 6ppna relationer och bor
efterstravas. Om 6verledningsplatsen nyttja s som i alternativ 3 och 4 stangs

dock en hel sida i trafikplatsen.

Alternativ 2 och 5, dar 6verledningsplatsen placeras mitt i trafikplatsen
omojliggors vissa relationer i trafikplatsen.

Det dr med andra ord viktigt att tinka igenom hur 6verledningen ska ske.
e Lampligt avstdnd mellan lokaliseringar

For att mojliggora for effektiva 6verledningar bor 6verledningsplatserna vara
lokaliserade pa ett avstdnd av cirka 2,5 kilometer, det vill sdga tre
overledningsplatser pa 5 kilometer.
2,5 kilometer mellan 6verledningsplatserna gor att hanteringen av utférandet
med tillfalliga trafikanordningar kan ske pé rimlig tid och att langre
avstdngningar nattetid blir onddiga.

Overledningsplatsernas viigutrustning

e Vigutrusning ar kopplat till frekvens pa nyttjande

Overledningsplatsernas vigutrusning bor i stingt lige vara anpassad till med
vilken frekvens som 6verledningsplatserna planeras anvands.
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2.3.

Katastrofoverfarter

Katastrofoverfarternas utformning

Utformas enligt typfall i VGU

Katastroféverfarterna ska i mojligaste mén 6verensstimma med de typfall
som finns angivna i VGU.

Platsspecifika justeringar och avsteg kommer behova goras, exempelvis
beroende pa belysningsstoplats placering och sé vidare.

Katastrofoverfarternas lokalisering

Lampligt avstand mellan vandméjligheter

Raddningstjansten ska, i enlighet med VGU, ha max 3 kilometer mellan
vindmgjligheter.

Med vindmojligheter menas trafikplats, katastrofoverfarter eller
driftvindplatser med 6ppen genomfart.

Katastrofoverfarternas vagutrustning

Minimera risken for obehorigt nyttjande

Katastrofoverfarterna ska, i enlighet med VGU, inte locka till obehorig
anvandning och ddrav bor 6verfarterna lokaliseras och utformas sa att de
syns sé litet som mojligt for trafikanterna.

Da katastrofoverfarten ofta dr synbara for trafikanter bor det finnas nagon
typ av markering for att uppmarksamma och hindra obehoriga fran att nyttja
vandmojligheten. Det ska inte heller vara majligt att av misstag tro att det ar
en avfart eller pa annat satt anordnad 6ppning. En motatgird for det kan
exempelvis vara att vikbara 14ga plastpollare placeras i 6ppningen.



3. Nulagesbeskrivning

3.1. Inventering

For att klargora lokalisering och utformning har en inventering av befintliga
overledningsplatser genomforts, bide via en skrivbordsinventering samt via platsbesok. I
skrivbordsinventeringen har Google Maps samt geografiskt informationssystem (GIS)
anvands for att faststilla och dokumentera lokalisering samt utformning av
overledningsplatser, katastrofoverfarter samt driftvindplatser. For att sedan verifiera
resultatet av skrivbordsinventeringen har platsbesok genomforts vid tvé tillfallen. Vid
platsbesoken har delar av arbetsgruppen kort med bil lings med strackan och dokumenterat
eventuella avvikelser fran skrivbordsinventeringen.

Befintliga 6verledningsplatser och kombinerade 6verledningsplatser och katastroféverfarter
finns i Figur 11 och 12.

Utifran inventeringen har sedan en avstimning mot Vigar och Gators Utformning (VGU)
gjorts. I VGU finns olika typfall for utformning av 6verledningsplatser, katastroféverfarter

och driftvindplatser.

for befintliga platser har en bedomning gjorts om lampligt typfall samt hur vl kraven ar
uppfyllda for dessa, Se Tabell 2 for resultat.

Resultatet fran inventeringen finns i Bilaga 1-3. Bilder i denna rapport samt i Bilaga 3 ar
hadmtade fran Google Maps.
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Nedan visas ett exempel pd sammanstalld information for en inventerad 6verledning samt
en sammanstillning av det totala antalet inventerade 6verledningar uppdelat pa
overledningstyp och vég, se Tabell 1. P4 kommande sida visas dven inventeringen i kartform,
se Figur 11 och Figur 12.

ID 70 (E6)

Lingd: 40 meter

Bredd: 3 meter

Typfall: 2 (uppfylls for tva korfalt)

Atgird: Ingen tgird

Bild:

Tabell 1 Resultat inventering

Lundby- | Oskars- | Soder- | Vaster-
Befintliga Totalt E6 Rv 40 | E20 E45 leden leden leden |leden
Overlednings-
platser 74 50 5 13 3 1 2
Katastrof-
overfarter 16 8 2 2 3 1
Komb.
6verlednings-
platser/
katastrof-
vandplatser 13 4 0 5 0 2 2
Driftvandplatser 4 3 1 0
Total 107 65 8 20 6 2 1 1 4
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3.2. Anvandning

Overledning har nyttjats pa de hogtrafikerade viigarna kring Goteborg under en lingre tid
och overledningsplatser, bdde permanenta och temporara som lamnats kvar, finns langs
vagarna.



Infor ett arbete med 6verledning krivs ett omfattande forberedelsearbete. Lampliga platser
ska pekas ut, eventuella nya platser anldggas, befintliga platsers standard maste utredas och
eventuellt forbattras.

Foljande skrivning finns i driftskontrakten;

Vid arbeten som utfors med reversibelt korfilt, omledning eller éverledning (6verledning
till motriktad korbana eller da trafiken behover forflyttas 6ver dubbel heldragen vigmar-
kering) krdvs tilldtlighetsprovning med beskrivande skisser.

For arbeten som krdver tillatlighetsprévning ska kompletterande ansokan géras i
gdllande TA senast 15 arbetsdagar fore planerad arbetsstart.

Ansokan ska innehélla skisser pa hur sokande ska skapa en séker arbetsplats for trafikanter
och personal. Trafikverket granskar ans6kningen mot aktuella férfattningar; Trafikverkets
forfattningar, IFS och andra styrande dokument beslutade av Trafikverket. Se Bilaga 4

Nir detta grundarbete ar klart kravs forberedelser pé plats. Etablering och avetablering tar
cirka 45 minuter till en timme och ar forenat med risker. Arbetet sker manuellt i trafikerad
miljo och det ar viktigt att det gors pa ett trafiksiakert sétt, bade for vigarbetarna och for
trafikanterna.

Overledningens lingd kan bero pa flera olika faktorer, bland annat p4 hur platsen ser ut
samt pa entreprenorens kapacitet for tillfillet. Vid ett beldggningsarbete sker ofta sjilva
overledningen mellan tvé 6verledningsplatser med en mellanliggande 6verledningsplats
som hoppas Over, se Figur 13. Genom att hoppa dven en 6verledningsplats och leda trafiken i
enlighet med de i Figur 13 fyllda pilarna kan ett beldggningsarbete utforas och forbereda for
kommande 6verledning i kommande etapp.

Figur 13 Overledning i praktiken.



4. Omvarldsanalys

Liknande arbete/utredningar om 6verledningsplatser verkar inte ha utforts i andra regioner
inom Trafikverket.

Overledning i 70 km/h dygnet runt tillimpas utanfor tidsrestriktionsomradet i olika delar i
Sverige och skulle eventuellt vara ytterligare tillimpbart exempelvis i norra Sverige dér tung
trafik kan drabbas av ldnga omledningar pa grund av avsaknaden av BK1 véagar.

Ett annat omrade som heller inte ar utrett dr 6verledning fore och efter tunnlar. Har regleras
overledningen ofta med bommar i olika utformning och problemet ligger delvis i att
befintliga 6verledningsplatser ar placerade for ndra tunnelmynningarna vilket gor att fordon
riskerar att kora in i arbetsomrédet.

Polisen och Rdddningstjansten har i deras dagliga utryckningsarbete ett behov av I6sningar
under valdigt kort tid. Dar ar 6verledningsfunktionen ingen 16sning pa det da det tar mellan
45-60 min att etablera en sticka med skyltning for 6verledning.

Vanligen har fragan istillet berort katastrofoverfarter dar dessa anpassats utifran
trafiksakerhet. I Region Vist har Vigverket mellan &r 2000-2010 satt igen vissa och
anpassat andra katastrofoverfarter med hinsyn till trafiksdkerheten. Vissa
katastrofoverfarter kan inte alltid nyttjas av riddningstjansten da det ar for riskabelt att i
hog hastighet och vid stora trafikfloden kora igenom dem. I Stockholm har sddana
katastrofoverfarter istillet satts igen for att inte locka till olovlig anviandning.

4.1. Framtida trender

I takt med att det byggs mer i tatorter har det lokala/regionala vignatet fatt mer trafik och
lokala viagar som tidigare kunnat anviandas till omledningsvagar for de storre vigarna
tenderar att anpassas till ortens behov snarare dn kapaciteten vid omledning. Har ar det
viktigt att patala att 6verledning inte dr ndgot som ir ténkt att kunna ersitta
omledningsviagar.

Funktionen 6verledning har blivit mer och mer anviandbar, dels genom att den majliggor en
bittre arbetsmiljo for de som arbetar i infrastrukturen och dels genom att trafikanter behélls
pa sin tilltdnkta fardvag, men med reducerad hastighet och vi stérre ovantad hiandelse ett
satt att mojliggora viss kapacitet och framkomlighet.

4.1.1. Véagarbeten

Det finns inget som indikerar pa forandring gillande hur lang stricka som kan beldggas vid
ett tillfille eller hur léng tid belaggningsarbete kommer ta i framtiden. Samtidigt bedéms
inte omledningsvigarna bli fler eller fa hogre kapacitet framéver.

Trenden i storstidder kan snarare bli att tidsperioden nattetid, d4 flodena ar tillrackligt ldga

for att det ska vara mojligt att utfora vagarbeten, blir kortare och det kan skapa ett behov av
overledningsplatser med titare placering dn 2,5 km.
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4.1.2. Vagutrustning

Utveckling av viagutrustning i form av racken och barridrer sker kontinuerligt. Trafikverket
ar genom kravstillning och samverkan en drivande kraft gillande utvecklingen inom
omrédet. P4 vissa platser finns ett behov av mer snabboppnade 6verledningsplatser. Pa
dessa platser kan viagutrustning i form av en 6ppningsbar port 6vervigas, framéver kan dven
fjarrstyrning vara en mgjlig utveckling.

En idé till ny typ av Vagutrustning som framkommit i samband med studien ar portabla
portar som stélls ut # innan beldggningsarbetet pdborjas. Genom att placera en portabel port
kan overledningsplatsen snabbt, effektivt och enkelt 6ppnas och stingas under arbetets
ging. Tanken ar att den befintliga betongbarridren plockas bort, infor det att ett arbete ska
péborjas och ersitts med en portabel port, och efter arbetet dterstills betongbarridren. Vid
stangt utférande ar en portabel port bdde mer trafiksiker och mer estetisk 4n dagens
temporira barridrer som stélls ut.

4.1.3. Andra omvaérldsfaktorer

I kombination med 6verledningsplatser ar utbyggda ITS-systemen en trolig utveckling som
ger bittre information till trafikanterna, och darmed bidrar till att effektivisera flodena
genom Overledningsplatserna.

I en framtida varld av sjalvkorande fordon, dar fordonen fér ett mindre behov av
motesseparering, skulle reversibla korfalt med hjélp av 6verledning kunna bli en méjlig
anviandning for delar av dygnet dar vagsystemet har behov av ytterligare kapacitet.

Utomlands finns ocksa exempel dar betong barriaren flyttas med hjilp av en maskin, Figur
14. Det dr endast aktuellt for strackor med hel betongbarriir och skulle kunna vara en
16sning for reversibla korfalt pa vissa strackor. En forutsattning dr dock att belysning inte &r
placerad pa betongbarridren vilket idag vanligen tillampas pa viagarna kring Goteborg.

Figur 14 Maskinell flytt av betongbarriér



5. Atgardsforslag

Resultatet fran inventeringen ligger till grund for forslag till utformning, lokaliseringar samt
Viagutrustning av 6verledningsplatser. Forslag till atgérder for respektive 6verledningsplats,
och i vissa fall katastrofoverfarter, presenteras i Bilaga 2.

Kopplat till denna rapport finns f6ljande shape-filer som underlag fér anvindande i GIS;
« Forslag till nya lokaliseringar av 6verledningsplatser
« Forslag till nya lokaliseringar av katastrofoverfarter
» Befintliga 6verledningsplatser, katastrofoverfarter och driftvindplatser

« Befintliga 6verledningsplatser dar ny utformning foreslas

5.1. Utformning

I samband med nyanlidggning av 6verledningsplatser bor rekommenderat typfall uppfyllas.
Platsspecifika losningar kommer dock kréivas, inte minst pa grund av anpassning till
belysningsstolpar och andra element i vigmiljon som skulle kunna omgjliggéra
oppningarnas rekommenderade langder.

De flesta av de befintliga 6verledningsplatserna uppfyller de typfall som VGU specificerar.

De platser som inte gor detta foreslds byggas om. Se Figur 15 for befintliga
overledningsplatser och katastrofoverfarter dar ny utformning foreslas
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Figur 15 Befintliga dverledningsplatser och/eller katastrofoverfarter som rekommenderas byggas om

5.2. Lokalisering

Utifrdn malbilden och den inventering som gjorts har forslag pa lampliga lokaliseringar av
overledningsplatser tagits fram. Bade nyanldggning och borttagande av 6verledningsplatser
har foreslagits. Se Figur 16 och 17.

Forslag pa nya lokaliseringar av katastrofoverfarter har aven det tagits fram, da
samlokalisering med 6verledningsplatser ar onskvart. For att hitta de platser dar
samordnade 6verledningsplatser och katastroféverfarter kan lokaliseras har dven en
genomgang av katastrofoverfarternas lokaliseringar gjorts.

Aven borttagande av befintliga verledningsplatser och katastrofoverfarter foreslas. En del
av platserna foreslas tas bort helt, andra foreslas ersittas av nya lokaliseringar i ndromradet,
och pé vissa platser foreslas hopslagning av 6verledningsplatser. Vilka 6verledningsplatser
samt katastroféverfarter som rekommenderas att tas bort redovisas i Bilaga 2.

Utgangspunkten vid forslag pa nya lokaliseringar av 6verledningsplatser har varit ett
avstand av cirka 2,5 kilometer, det vill sdga tre 6verledningsplatser pa 5 kilometer. Vid
forslag p& nya lokaliseringar av katastrofoverfarter har utgdngspunkten varit ett maximalt



avstand pa 3 kilometer mellan vindmajligheterna. Foreslag pa nya lokaliseringar av
katastrofoverfarter redovisas i Bilaga 5. Det ar viktigt att ha i atanke att foreslagna
nylokaliseringar ar forslag pa placering och att platsspecifika lokaliseringsbeslut maste tas

vid anldggandet.

Tabell 2 Férslag pa nya lokaliseringar av éverledningsplatser samt kombinerade
overledningsplatser/katastrofoverfarter

Lundby- | Oskars- | Soder- | Vaster-
Ny lokalisering Totalt | E6 Rv 40 | E20 E45 leden leden leden |leden
Overledningsplatser 61 17 14 8 12 1 3 4 2
Kombinerade
Overledningsplatser/
Katastroféverfarter 19 5 2 5 7 0
Total 80 22 16 13 19 1 3 4 2
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Figur 16 Forslag pa nya lokaliseringar av 6verledningsplatser samt kombinerade
overledningsplatser/katastrofoverfarter, norra delen
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5.3. Vagutrustning

Utifran diskussioner med expertis och 6vriga berérda inom Trafikverket foreslas att
overledningsplatsen har olika typ av vagutrustning utifran med vilken kontinuitet den
anvands;

e Overledningsplatser som nyttjas flera ganger varje ar (ofta) alternativt har annan
strategisk betydelse bor, i stingt ldge, vara utrustade med bom.

e Overledningsplatser som nyttjas oftare &n vart 10:e ar (mellan) bér, i stéingt liige, vara
utrustade med betongbarriar.

o Overledningsplatser som nyttjas mer sillan 4n vart 10:e ar (sillan) bér, i stiingt Lige,
vara utrustade med racke.

Kostnaderna for dtgiarder har bedomts av Trafikverket. Kostnaden bedéms mycket
oversiktligt i ett spann i 2018 ars prisniva. Priset kan férvintas hamna i det nedre spannet
om investeringen utfors av belaggningsprojektet sjalv nar behovet finns, eftersom
samordningsvinster d& kan goras. I priserna ingér ingen kostnad for projektering eller
projektadministration. Dessa kostnader kan vara betydande i relation till atgdrdens totala
kostnad.



5.3.1. Forslag pa vagutrusning kopplat till nyttjandefrekvens pa
Overledningen

Nedan foljer forslag pa hur éverledningsplatsen kan utformas samt med vilken
vagutrustning. Forslagen bygger pa dagens kunskap och kan komma kan komma att behova
justeras. Det ar viktigt att erfarenheter fran foreslagna utformningsalternativ tas tillvara.

Foljande typer av vigutrusning har bedomts vara lampliga nir 6verledningsplatser ses Gver
eller nir nya overledningsplatser ska uppforas. Nedan foreslagen utrustningen bor anvindas
da 6verledningsplatsen dr stangd. Nar platser nyttjas ska erforderlig TA-plan tas fram och
godkénnas av Trafikverket.

1. Portar

Figur 18 Exempel pa port

Portar bor anvandas dé 6verledningen sker ofta. Portar bor primért anviandas i
anslutning till broar och tunnlar, for att snabbt kunna skapa 6verledningsplatser, utan
att arbetsfordon kravs. Jamfort med andra utrustningsforslag dr portar relativt
kostsamma att uppfora, och kraver kontinuerligt underhéll for att fungera
tillfredsstéllande. Se Figur 18 for exempel pa utférande av portar.

En 6verledningsplats med port bedéms kosta mellan 800 och 1200Kkkr.

2. Betongbarriirer/Betongelement

Figur 19 Exempel p& betongbarriar
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Betongbarridrer bedoms vara lampliga vid 6verledningsplatser som nyttjas oftare dn vart
10:e ar (niva mellan), se Figur 20. Genom att sitta ut betongelement som snabbt kan lyftas
undan mojliggors relativt snabbt tillskapande av 6verledningsplats. De typer av
betongbarridrer som lyfts fram som lampliga dr av modellen line blocks eller delta blocks.
Betongbarridrer kan placeras pa en yta som hardgors och ansluts till befintligt mittrécke.
Det ar viktigt att det finns mojlighet att forvara betongelementen pé lamplig plats under
tiden 6verledningsplatsen dr Oppen. Betongbarridren behover inte forankras i beldggningen
och pa s& sitt undviks till exempel skador pa ledningar som mgjligen ar placerade under
overbyggnaden. Det kriavs med andra ord inte att det gors hél for rackesstolpar i asfalten.
Betongbarriidrer bedoms ha en lang livsldngd och krava lite underhall. Hel betongbarriir ar
en lamplig 16sning dar vigbanor sitter ihop men ska 6verledning kunna tillimpas &r det
viktigt att placering av belysning, med férankring i barridren, placeras pé tillrackligt l&nga
avstand.

En 6verledningsplats med betongbarriar bedoms kosta mellan 300-500 kkr.



Figur 20 Exempel pa racke

Vid 6verledningsplatser som anviands mer séllan, bor racken sattas upp, se Figur 21. Idag ar
detta en vanlig stingningstyp pé flertalet av 6verledningsplatserna. En hardgjord yta mellan
mittriicken skapas och ricket sitts upp. Overledning ordnas genom att rickena lyfts bort, for
att sedan monteras tillbaka nar 6verledningen &r utférd. Racken bedoms kriava ndgot mer
underhéll d4n betongbarridrer och det ar ndgot mer komplexa att montera bort och sedan
sdtta tillbaka &n betongbarridrer. En ytterligare sak att tinka pa med dessa da de anvinds
vildigt séllan ar att de kan kréva ytterligare underhall innan de kan tas i drift.

En 6verledningsplats med riacke bedoms kosta mellan 200 och 400 kkr, underhéllet ]
medriknat.
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5.3.2. Forslag pa vagutrusning for kombinerade 6verlednings- och
katastrofoverfarter

Figur 21 Exempel pa samordnad 6verledningsplats och katastroféverfart

Vid lokaliseringar dar kombinerade 6verledningsplatser och katastrofoverfarter
rekommenderas bor 4ven har utformningen speglas av vilken frekvens 6verfarten
nyttjas, se Figur 22 och 23.

Det finns ingen rekommendation i VGU pa hur denna typ av kombinerad
overledningsplats/katastroféverfart ska utformas.

En kombinerad 6verledningsplats/ katastrofoverfart bedoms kosta mellan 1-2 miljoner
kronor.



6. Genomforande

6.1. Allméant

Da étgarderna ar forhallandevis enkla och okomplicerade samt utférs inom befintligt
vagomrade gors bedomningen att de kan undantas frin kravet pé planldggning. Det kan
dock kravas ett stillningstagande om att genomféra projektet utan fysisk planliaggning

Idag finns 6verledningsplatserna, till viss del, redovisade i NVDB. I samband med att
permanenta 6verledningar anlaggs bor dessa laggas in i systemet. Temporara 6verledningar
bor inte anmilas till NVDB. Skicka underlag pa platserna till NVDB-

leverans @trafikverket.se

6.2. Prioritering

I forsta hand bor ombyggnation av befintliga 6verledningsplatser ske i ndra samrad med
ansvarig projektledare for drift och underhall/beldggning samt ske i samband med att
behoven uppkommer. Det vill sdga i anslutning till beldggningsarbete, storre
underhallsarbete eller liknande. Det anses inte nédvandigt ur trafiksdkerhetssynpunkt att
paskynda ombyggnationen av befintliga 6verledningsplatser. Genomférandetiden f6r
foreslagna atgarder ar darfor 1ang och kan inte i detta skede uppskattas dé konkreta planer
for framtida vagarbeten inte finns framme for samtliga striackor.

For att 0ka kontinuiteten, flexibiliteten och kapaciteten i systemen bor det finnas en
overgripande plan for hur nyanlaggning och ombyggnation bor genomféras. Denna
prioritering bygger bland annat pi ADT och viigens funktion. Striickor helt utan
overledningsplatser har dven de prioriterats hogt. En annan viktig faktor ar mojligheten till
omledning. Langs vissa strackor finns inget omledningsvagnét utpekat eller det utpekade
nitet har for 1ag kapacitet. Dessa strickor bor prioriteras vid ombyggnation och
nyanldggnings av 6verledningsplatser.

Pa de strackor dir andra typer av utredningar pagar, exempelvis atgiardsvalsstudier, bor
information fran denna studie inhdmtas och inarbetas.

Utbyggnad rekommenderas ske enligt f6ljande prioritering;
1. Kansliga punkter utifran ett systemtank

I forsta hand bor kdnsliga punkter utifran ett 6vergripande systemtdnk prioriteras. Att i
ett tidigt skede maojliggora for overledning vid storre trafikplatser som sammanbinder
olika vdgar skapas mojlighet till flexibilitet i systemet. Exempel pd viktiga trafikplatser dr
Bohusmotet och Jordfallsmotet for att mojliggora overledning mellan E45 och E6.

2. Soderleden/Visterleden(Abromotet-Rodastensmotet)

Med tanke pa de hoga trafikfloden och omfattande konsekvenser vid en planerad eller
oplanerad trafikpdverkan bor det finnas méjlighet till 6verledning ldngs strdackan.
Omledningsmdjligheterna dr begrdnsade, da de kommunala gatorna inte alltid har den
kapacitet som krdvs vid en omledning.
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3.

4.

Kallebdcksbacken dr en kdnslig strdcka, inte minst vintertid med tanke pa lutningar och

E6 (Ringomotet — Rédbomotet)

Vig 40 (Kallebiacksmotet — Flygplatsmotet)

tunga fordon. Detta bor belysas i dtgdrdsvalsstudien for E6 genom Géteborg som
genomfors under 2019.

5.

6.

E45 (Marieholmsmotet - Bohusmotet)

Lundbyleden (Eriksbergsmotet — Hjalmar Brantingsmotet)

Omledningsfrédgor bor belysas 1 den pdgdende dtgdrdsvalsstudien Lundbyleden som
genomfors under hosten 2018 och vdren 2019.

10.

11.

12.

13.

14.

6.3.

Utifrén ovan gjorda kostnadsbedémningar avseende utformning ar kostnaden visentligt

Oscarsleden (Jarntorgsmotet — Roda Stensmotet)
E6 (Abromotet — Kungsbacka Syd)

E6 (Rodbomotet — Stora hogamotet)

E20 (Olskroksmotet — Kastenhofsmotet)

E20 (Kastenhofsmotet — Ingaredsmotet)

E45 (Bohusmotet — Alaforsmotet)

Vig 40 (Flygplatsmotet — Ryamotet)

E6 genom Gdéteborg (Abromotet-Gullbergsmotet)

Kostnader

mycket lagre 4n vad som &r rimligt att gora en samhéllsekonomisk kalkyl for. Det som

diaremot gar att konstatera dr att kostnaden for funktionen ar viasentligt mycket lagre dn de
erforderliga investeringarna som skulle kravas for likvardig funktion i omledningsvagnit,

som idag i vissa fall 4ven har for 1ag kapacitet.

Genom att ta fram forslag pd moblering och typskisser pé Gverledningsplatser 6kar

planerbarheten och méjligheten till att konkurrensutsitta upphandlingen, nagot som kan

oka kostnadseffektiviteten.



7. Fortsatt arbete

Under genomforandet av studien har ett antal fragestallningar kopplade till 6verledningar
identifierats. Dels handlar det om fragor direkt kopplade till den typ av 6verledning som
denna studie fokuserar pé, dels om andra typer av fragor kopplade till 6verledningar.

« Framtagande av regional strategi for hogtrafikerat vignat

Fokus i denna rapport har varit pa infartslederna mot Géteborg.
Omvarldsanalysen har pavisat att det finns olika forhallningssatt till
overledning inom Trafikverket Region Vist . Genom att skala upp arbetet och
ta fram en regional strategi rorande 6verledning pa det hogtrafikerade
vagnatet kan en enhetlighet uppnas, som kan leda till 6kad effektivitet.

« Fordjupad analys med avseende 2+1-vagar

Endast vagar med tva korfilt, eller mer, i vardera riktningen med réacken eller
mittbarriar har omfattats av denna studie. Behov av 6verledningar finns dven
pa 2+1-vagar, ndgot som stiller andra krav pa lokalisering, utrusning och
utformning. Detta bor utredas ytterligare.

« Utredning kring det 14g- och medeltrafikerat viagnatet

Fokus i denna studie ar det hogtrafikerade vagnatet, dér tidsrestriktioner for
vagarbeten skapar speciella forutsittningar. Pa det 1ag- och medeltrafikerade
vagnatet finns andra forutsattningar som paverkar lokalisering, utformning,
utrustning och inte minst varaktigheten pé sjélva 6verledningen.

Pé det 1ag- och medeltrafikerade viagnatet kan det finnas mgjlighet till
overledning under lingre sammanhingande tid. Overledningar som 6nskas
ske dygnet runt innebér att varje 6verledningsplats beh6ver vara langre samt
att avstindet mellan 6verledningsplatserna kan vara betydligt langre an vid
nattlig 6verledning.

» Férdjupad analys med avseende pa broar och tunnlar

I denna studie har endast dagens befintliga lokaliseringar vid
Gnistingstunneln, Jerikotunneln, Gotatunneln och Nordre Alvbron
identifierats. Huruvida dagens lokaliseringar dr de optimala eller ej har inte
analyserats. Ytterligare lokaliseringar, utformnings- samt utrustningsfragor
vid dessa platser och dven andra broar och tunnlar i regionen bor utredas
ytterligare.

» Framtagande av utformningsforslag pa kombinerade Gverledningsplatser och
katastrofoverfarter

D4 det idag inte finns nagra rekommendationer pa hur kombinerade
overledningsplatser och katastroféverfarter ska vara utformade, varken
utformningsmassigt eller vagutrustningsmassigt, bor detta tas fram.
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« Utvirdering av utrustning med hansyn till flexibilitet och underhall
For att sdkerstilla att de foreslagna lokaliseringarna ar lampliga, samt att den
utrustning som foreslas ar &ndamalsenlig, bor utvirdering ske vid etablerade
overledningsplatser.

« Nya striackor med 4-filts vigar inom det hogtrafikerade viagnéatets avgransning

I samband med nyanldggning av 4-faltsvigar bor 6verledningsplatser, i
enlighet med ovan mélbild, anldggas.
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8. Kallor

For din och trafikanternas sdkerhet. Arbeta med vigmairken och skyddsanordningar
Trafikolyckor vid vigarbeten 2003-2015 Publikation 2016:122

VGU; Rad for Vagars och gators utformning. 2015



9. Bilagor

BILAGA 1. Karta - Befintlig 6verledning

BILAGA 2. Inventering 6verledning - Typfall och dtgarder
BILAGA 3. Inventering 6verledning - ID med bilder
BILAGA 4. Exempel pa standard TA-plan for 6verledning

BILAGA 5: Katastrofoverfarter
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