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Athuga ber ad pbegar ratt er um 0hopp i pessari greinargerd er att vid 61l 6hopp, badi 6hopp med
eignatjoni og meioslum a folki, banaslys par meotalin. Hugtakio slys er notao ef att er vio 6hopp
med meidslum a folki eda banaslys.

Einnig skal bent 4 ad kostnadartolur pzer sem nefndar eru i sambandi vid framkvaemdir, eru
einungis til vidmidunar um sterdargridur og umfang, en ekki nidurstodur itarlegra
kostnadargreininga.

Vardandi breytingu i 6happamynstri, faekkun slysa og slysasparnad er midad vio slysagogn 1995-
1999 og mati hofunda & ahrifum adgeroa.

Yfirlestur f.h. Vegagerdarinnar: Rognvaldur Jonsson, frkvstj. Taeknisvios.

Ordalisti

ohapp 61l umferdarohdpp, bedi med og an meidsla, banaslys medtalin

slys ohapp med meidslum & folki, banaslys medtalin

6happationi (OHT) fjoldi 6happa & hverja milljon ekna kilémetra (fyrir gatnamot reiknast fjoldi
ohappa a pann fjolda dkutaekja sem aka inn i gatnamotin)

slysationi (SLT) fjoldi slysa 4 hverja milljon ekna kilometra (sambeerilegt vid OHT)

Skilgreining 4 miklum meidslum (heimild: Umferdarrad)
Beinbrot, heilahristingur, innvortis meidsl, kramin lifferi, alvarlegir skurdir og rifnir vefir,
alvarlegt lost (taugaafall) sem parfnast leeknismedferdar og sérhver 6nnur alvarleg meidsl sem
hafa i for me0 sér naudsynlega dvol 4 sjukrahusi.

St flokkun 4 miklum meidslum sem notud er 4 {slandi hér er alpjodleg flokkun ECE (Economic

Commission for Europe)

Adur utkomnar (og ventanlegar) skyrslur og greinargerdir um svipad og skylt efni, skv.:

- verklagsreglu Vegagerdarinnar nr. Ta-004 um eydingu svartra bletta & pjodvegum landsins

- reglum a fylgibladi Ta-0001 um lagfaeringu a slysastooum.

Agust 1998 Eyding svartra bletta. Verkfradilegar adgerdir til ad auka umferdardryggi — erlendar
heimildir og azetlun fyrir fsland.
Haraldur Sigh6rsson

Desember 1999 Lagfaring slysastada (tittekt) 4 Sudurlandi og Reykjanesi.
Bergpora Kristinsdottir, Haraldur Sighdrsson og Rognvaldur Jonsson

November 2000 Lagfaring slysastada (Gttekt) a Hofudborgarsveedinu.
Haraldur Sigporsson, Rognvaldur Jonsson og Sigurdur Orn Jonsson

Ventanlegt:

(Juli 2001) Lagfeering slysastada (uttekt) 4 Vesturlandi og Vestfjoroum.
Bergpoéra Kristinsdottir, Haraldur Sigbdrsson og Régnvaldur Jéonsson

(Sumar 2001)  Lysing pjédvega utan péttbylis.
(Sumar 2001)  Virkt umferdareftirlit i pagu umferdaroryggis 4 umferdarmiklum pjodvegum.

(Haust 2001) Lagfering slysastada (uttekt) & Norour- og Austurlandi.
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Vidauki A Tafla 4 1 fullri steerd

Vidauki B Nokkrar myndir Gr heimild /Lamm, Psarianos & Mailaender/

Vidauki C Samantekt nyjustu skyrslu VTI 1 Svipjo0 um 13m vegi og 2+1 lausn
(sbr. /Carlsson et al., 2001/)

Vidauki D Dami um pversnid Svia fyrir 2+1 vegi

Vidauki E Pversnid skv. pyskum leidbeiningum i vegstadli RAS-Q






Formali/verklysing

Alvarlegustu afleidingar umferdarslysa verda pegar bilar aka hvor framané annan (oft
kalladir “frontal” arekstrar). Samkvemt rannsoknarnefnd umferdarslysa pa verda
pessi slys pegar 6kumenn missa stjorn & okutaeki - oft vegna halku eda snjoa, sofna
vid styri, eda einbeiting vid aksturinn er ekki négu mikil. Pess vegna geta pessir
svartblettir verid hvar sem er 4 pjodvegum en likurnar eru mestar par sem umferdin er
mest. Sviar hafa undanfarin ar gert tilraunir med svokallada 2+1 vegi en pad eru vegir
sem audvelda framurakstur og hindra dkvednar gerdir arekstra med pvi ad adskilja
akbrautir med viraleidara. Pessar tilraunir Svia hafa gengid framar vonum og nu hafa
Nordmenn einnig hafid tilraunir med 2+1 vegi. Pad parf ekki ad fara moérgum ordum
um kosti pess ad byggja vegi par sem “frontal” arekstrar verda ekki og einnig er
kostnadur vid byggingu slikra vega um pridjungur af byggingu hradbrautar samkvamt
reynslu Svianna.
Til ad skyra pessi mal fol Vegagerdin Linuhonnun hf. ad gera uttekt a eftirtéldum
pattum:
- Afla upplysinga um reynslu Svia af 2+1 vegum
- Afla upplysinga um og leggja mat 4 flutningsgetu tveggja akreina, priggja
akreina og fjogurra akreina vegar (hradbraut).
- Afla upplysinga um og leggja mat 4 slysationi tveggja akreina, priggja akreina
og fjogurra akreina vegar.
- Skoda ardsemi endurbyggingar tveggja akreina vegar i priggja akreina veg
med viraleidara 4 milli akbrauta annars vegar og hradbrautar hins vegar.
Reikna skal demi fyrir vegarkafla par sem upplysingar eru tiltekar um
kostnad og slys.
- A grundvelli pessarar skodunar leggja mat 4 hvada vegarkaflar 4 pjovegunum
myndu henta sem 2+1 vegir.

Efni skyrslunnar, par med talid forsendur, alyktanir og tilldgur, eru alfarid 4 abyrgd
hofunda.

Juni 2001
Rognvaldur Jonsson



Tveir-plus-einn vegur

Inngangur og kynning

Med adgreiningu umferdarstefna ma koma i1 veg fyrir dkvednar gerdir dhappa og
slysa, sem og fakka 00rum gerdum Deirra. Med fjolgun akreina ma audvelda
framurakstur, gera hann Oruggari og auka flutningsgetu vegarins. Séu allir pessir
eiginleikar lagdir saman ma alykta sem svo ad til ad auka umferdaroryggi og gera
framurakstur audveldari og oruggari & hefdbundnum tveggja akreina pjodvegi (1+1
vegur), skuli pvi tvofalda hann, p.e. hafa tver akreinar i hvora stefnu (2+2 vegur). En
pessum markmidum ma einnig nd med svokolludum 2+1 vegi. Hér verdur gerd grein
fyrir helstu eiginleikum, utferslum og moguleikum er varda 2+1 vegi, sem erlendis
hafa & sidustu arum verid teknir i notkun med gédum arangri. Pegar umferdarrymd
(flutningsgeta) er ekki vandamal, en umferdaréryggi abdtavant, er petta ad morgu
leyti hagkvaem lausn, par sem kostnadurinn vid ad breyta 1+1 vegi i 2+1 er adeins um
pridjungur af pvi ad breyta i 2+2 (tvofoldun) og ymsir pattir rekstrarkostnadar eru
alika og fyrir 1+1 veg.

Utfzersla 2+1 vegar er i adalatridum pannig:

- Tver akreinar eru i adra attina og ein akrein i hina.

- Med u.p.b. 1-1,5 km millibili er akreinafjdldanum vixlad milli akstursstefna (sja
mynd 1 og2).

- Til ad adgreina akstursstefnurnar og auka pannig Oryggi, eru settir viraleidarar &
milli akstursstefna (sja myndir 1, 3 og 7)

Mynd 1: Skyringarmynd 2+1 vegar. Tveer akreinar i adra 4ttina, ein i hina. Vixlast 4 rimlega 1 km
fresti. Viraleidari adgreinir akstursstefnur (rautt). Oryggissvadi er milli akstursstefna pegar akreinum
faekkar r tveimur i eina.

AS Dachau-West

AS Dachau-Mitte

Mynd 2: Skyringarmynd 2+1 vegar i bPyskalandi /Meewes et al./



Mynd 3: Viraleidarinn, stikur og festingar. Mynd fra Svipj6o.

Med pessu moti er framurakstur mégulegur annan hvern kilometra. Framurakstri er
pannig styrt og hann gerdur 6ruggari. Til ad minnka afleidingar vid utafakstur er
vegflainn gerdur med hallanum 1:6 til beggja hlida utan akbrautarinnar og nanasta
umhverfi vegstaedisins lagfeert (sja mynd 4 og 5). bessi fragangur hlidarsvaedanna er
einnig 1 samremi vi0 svokallada “Nullsyn” Svia (Nollvisionen) sbr. sidar.
Fragangurinn er p6 mun veigaminni en s& hlidarfragangur sem parf ad gera vid 2+2
veg til a0 na samsvarandi Oryggisavinningi, enda parf sem dami ad utbua
“midremuna” med mjog dkvedonum hatti til ad lagmarka afleidingar utafaksturs til
vinstri, p.e. inn & midre@muna.

o L

Mynd 4: Fragangur hlidarsvaeda — I. Mynd fra Svipj6o

Vegamot eru stefnugreind, en oftast ekki misleg, enda gefur umferdarmagn yfirleitt
ekki tilefni til pess. b6 er ekki utilokad ad utbtia mislaegar tengingar, en pad hleypir
kostnadi upp. Groft aztlad kostar hver misleg tenging um 200-350 milljonir. Til
samanburdar ma mida vid ad tengingar a 2+2 vegi kosti 300-500 milljonir.



Aukning umferdardryggis vid gerd 2+1 vega er veruleg. Buast ma vid allt ad 30%
feekkun & alvarlegum umferdarslysum, en hagt er ad vonast eftir mun meiri fekkun ef
vel tekst til, jafnvel allt ad 50%. Sviar hafa fundid ut, ad & vegum med 5-10.000 bila
ADU, sé ardsemi 2+1 vegar fimm sinnum meiri en fyrir hradbraut (2+2) og er pa
midad vid faekkun latinna og alvarlega slasadra. /Carlsson et al., 1999/

Mynd 5 Fragangur hlidarsvaeda — II. Mynd fra Svipjoo.

Umferdarrymd og flutningsgeta

Samkvemt /Thagesen/ um vidmidanir vid honnun vega, pjonustustig og umferdar-
rymd (flutningsgetu) ma reikna Ut ad 2+1 vegur geti annad allt ad 20 pusund
okuteekjum 4 dag (ADU). Til samanburdar annar 1+1 vegur i mesta lagi 15 pusund og
2+2 getur flutt allt ad 65 pusund okutaeki 4 dag. Petta er midad vid veg utan péttbylis
og “heafilega langt” milli vegamota, auk pess sem eitthvad er um bann vid
framurakstri og 10-20 % umferd pungra bila. Umferdarpyngstu pjodvegir 4 {slandi Gt
fra péttbyli hafa ADU 4 bilinu 3-7 pusund Skutaki, pannig ad 2+1 geti dugad um
allnokkra framtid 4 slikum vegum.
Hér skal po bent 4, ad vid pjonustustig pad sem midad er vid (LOS C') og fulla
nytingu umferdarrymdar, eru akstursgadi mun lakari 4 1+1 en 4 2+1 og 2+2. Vid
fulla nytingu verdur framurakstur allt ad pvi 6framkvamanlegur 4 1+1, enda nokkud
pétt umferd i badar attir, og bilar i soému akstursstefnu svo ad segja allir 4 sama hrada.
A 2+1 mun framurakstur enn vera framkvamanlegur vid fulla nytingu, og 4 2+2 er
enn nokkud “frelsi til athafna”, pott pad sé takmarkao:

“Freedom to maneuver within the traffic stream is noticeably restricted at

LOS C, and lane changes require more care and vigilance on the part of the
driver” /TRB, bls. 3-9/

[ nylegri vidamikilli handbok um hénnun vega og umferdardryggi eftir /Lamm,
Psarianos & Mailaender/ (héreftir kallad Lamm et al. i texta) er nokkud fjallad um
2+1 vegi (an viraleidara). Mynd 6 synir eina meginnidurstodu peirrar umfjollunar.

"sja t.d. HCM (Highway Capacity Manual) Gitg. af bandariska samgéngumalarannsoknarradinu /TRB/
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Mynd 6: Gerd vega sem melt er med midad vid umferdarmagn
(mynd 25.4 ur /Lamm, Psarianos & Mailaender/)
Sja vidauka B, myndir B1 og B4 til utskyringar veggerda

bar er malt med notkun 2+1 vegar (nefnt b2+1) fyrir umferdarmagn 4 bilinu u.p.b. 8-
22 pusund bilar 4 dag (ADU). A bessa utferslu er litid sem ardbzra (cost-effective)
lausn pegar umferdarmagn ekki kallar & fulla tvofoldun. Par kemur einnig fram ad
moguleiki 4 6ruggum framurakstri & 2+1 er verulega gdour, og eins parf ekki eins
langa sjonlengd og fyrir 1+1. P4 er gédu vidhorfi vegfarenda til vegarins 1yst:
“Based on the possibility of systematic passing maneuvers, not only could
improvements in traffic safety be noted, but also improvements in the quality
of traffic flow and acceptance by road users.”
og enn
The need for sufficient passing sight distance, as required for all other two-
lane cross sections, is not needed here, since passing maneuvers are possible
at low risk. / Lamm et al. bls. 25.25/

Einnig kemur fram ad kostnadur vegna ohappa og slysa er verulega legri en 4 6llum
tveggja akreina vegum og 6happationi jafnvel laegri en 4 2+2. Alvarleiki 6happa er
mun legri en a 1+1 og 2+2 an adgreiningar akstursstefna. Sja mynd B2 i vidauka B.
Nidurstodur hljéma svo 4 pa lund ad 2+1 vegir...:
“... have been proven to improve operational and safety performance of high-
volume two-lane rural highways as long as type, location, and layout are used
appropriately. Therefore, these road types represent sound low-cost solutions
as long as upgrading to four-lane divided motorways is not economically
feasible” /Lamm et al. bls.25.38/

{ vidauka B ma sja skyringarmyndir fyrir nokkrar wtfaerslur vega, pversnid peirra og
fleira.



Azetlun um fzekkun slysa

Atla ma ad samsetning umferdarohappa breytist med pvi ad breyta 1+1 i annadhvort
2+1 eda 2+2. Tafla 1 synir télur sem gefa til kynna hugsanlega faekkun 6happa og eru
paer samsettar ur gégnum um reynslu Svia®, umferdarverkfradilegum forsendum og
mati nokkurra sérfredinga (hof. o.fl.) a dhrifum adgerdanna. Forsendur fyrir pvi sem
fram kemur i t6flunni eru pessar helstar:

- Midad er vid sama Okuhrada og veri &4 1+1 vegi, p.e. ekki er maelt med ad
leyfdur hradi sé aukinn 4 2+1. Ekki er heldur midad vid aukinn leyfoan
hrada 4 2+2, enda @tlunin ad meta feekkun atvika m.v. fyrirliggjandi
soguleg gogn, an pess ad breytingar 4 hrada komi inn, enda fylgja meiri
hrada alvarlegri afleidingar en ella.

- 2+1 lausnin er, eins og i grunnlausn Svianna, ekki med 6xlum (13 metra
breid krona), en fldar eru mjog aflidandi (1:6) og nanasta umhverfi lagad
til a0 minnka afleidingar utafaksturs. P6 mé gera rad fyrir ad axlir megi
klaeoa og breikka, eins og til stendur hja Svium.

- [ 2+2 lausninni er midad vid 11 metra middeili an leidara, auk pess sem
flaar eru aflidandi (sams konar og i 2+1 lausn) og neydarrein (klaedd 6x1)
allt ad 3 metrar

[ sumum tilfellum dettur tegund ohappa alveg 1t, i 6drum minnkar fjoldinn en
eignatjonsohopp aukast eitthvad 4 moti.  Slikt er ekki oedlilegt, enda fakkar
alvarlegum slysum toluvert i kjolfar adgerdanna, en heildarfjoldinn minnkar ekki eins
mikid, og pannig fjolgar eitthvad eignatjonum, p.e. 6hdppum par sem enginn meidist.
Taflan synir aaetlud ahrif 4 dkvednar tegundir 6happa pegar 1+1 vegi er breytt i 2+1
(med viraleidara) annars vegar og 2+2 hins vegar.

Eitthvad verour um pad ad ekid sé a viraleidarinn, en i peim tilfellum yrdi undan-
tekningarlitid um minnihattar 6hopp ad reda og oftar en ekki yrdu afleidingar mun
alvarlegri an leidara.

? Reynsla Svia fyrstu 30 manudina 4 tilraunakoflum, sbr. /Carlsson et al., 2001/ og /Carlsson & Briide/



Tegund 6happs 2+1 m.v. | 242 m.v. | aths..

(flokkur) 1+1 1+1
“Frontal” arekstrar -100% -959%, Arekstur par sem bilar rekast hvor framan &
annan i mismunandi akstursstefnu. bessi
A gerd 6happa hefur (einna) heasta tioni
banaslysa midad vid einstakar 6happagerdir
Utafakstur +20% * -10% Ekki asteda til a0 aztla ad pessum 6hoppum

faekki eda fjolgi 4 2+1 (p6 mé hugsa sér ad
eitthvad ferist yfir fra utaf vinstri og bilar
B hafa pa pegar fariod i viraleidara, en pa eru
afleidingar sjalfs utafakstursins veigaminni)
A 2+2 lzkkar fjoldinn eitthvad par sem peir
sem aka & vinstri akrein hafa pa hagri “upp
4 a0 hlaupa” ef peir missa bilinn til haegri.
*pessi viobot midast vid grunnutfaerslu
Svianna og tengist 6hdppum sem virdast
hafa matt rekja til mjorrar 6bundinnar axlar.
Meo fyrirliggjandi adgeroum um klaedingu
axla ma po reikna med ad utaf heegri haldist
i naverandi mynd m.v. gefnar forsendur.

hagra megin

Utafakstur -100% -40% | Dettur Gt ad miklu leyti 4 2+1en lendir i
vinstra megin 00rum flokkum, sérstaklega i flokknum
vegbunaour (F) 1 kjolfarid, enda er ekid &
C viraleidara, eins munu einhverjir enda utan
hagra megin. A 2+2 snarminnkar
alvarleikinn enda svadid milli akbrauta
pannig gert, auk pess sem peir sem aka a
hagri akrein hafa pa vinstri upp 4 ad hlaupa
missi peir bilinn til vinstri.

Gatnamot/vegamot ~0% -100%M | Ymiss konar arekstrar og pustrar vid

(M pydir vid (-100%M) plangatnamot. Reiknad med ad eiginleg

mislega tferslu) gatnamotadhopp falli alveg Gt vio mislagar
lausnir.

Aftandkeyrslur -50-70% -80-90% | Hér er att vid aftandkeyrslur “a fullri ferd”

og 6hopp vid oft i tengslum vid framurakstur. (ekki sem

sagt “venjulegar” aftanakeyrslur vio

framtrakstur gatnamot o.p.h.)
Ekid a vegbiinad +40% ~0% Adallega pegar ekid er a viraleidarann eda
vegrid. Sérstaklega skal minnst & pa
F arekstra sem an leidara (eda middeilis af
60rum toga) hefou getad endad med
“frontal” arekstri eda utaf vinstri en
afleidingar pa mun alvarlegri
Ekio 4 ljésastaura -50% -15% Vi0 2+1 detta allir arekstrar vid staur vinstra
megin ut, en annar hvor haegra megin ad
G jafnadi, enda sé lysing adeins 60ru megin.

Vid 2+2 er lysing beggja vegna og pvi ekki
osvipadur fjoldi og fyrir 1+1 (lysing 60ru
megin). Tilfellum feekkar p6 adeins, enda
hafa peir sem aka 4 vinstri akrein a 2+2 pa
haegri upp a ad hlaupa missi peir bilinn til
haegri.

Tafla 1: Aatlud breyting i einstokum tegundum 6happa med pvi ad breyta 1+1 i 2+1 eda 2+2 veg.



Reynsla erlendis

Svipj6d

Sviar hafa sett sér ymis haleit markmid hvad vardar umferdardryggi. Eitt peirra er ad
feekka banaslysum um helming 4 akv. timabili og utryma peim til langs tima litid
(“Nollvisionen”). Einnig skoda peir adferdir vid ad breyta vegum med hda 6happa-
og slysatidni med hagkvemum og arObarum hetti. Peir telja sig ekki hafa efni & pvi
a0 byggja upp vegi med fjérum akreinum (2+2 vegi) alls stadar, enda sé ekki porf a
tvofoldun vegna umferdarrymdar, t.d. par sem umferd er a bilinu 10-15 pusund bilar &
dag. Peir hafa ni um nokkurra ra skeid breytt breidum 2 akreina vegum (13 metra
breid krona) i 2+1 vegi med viraleidara. Eftirtalin atridi hafa sér i lagi verid til
skodunar:

- finna rétta veggerd sem tekur badi tillit til faekkunar slysa og kostnadar.
- proa bestu vidhalds- og pjonustuadferdir og finna kostnad vid per.

- skoda afkastagetu, umferdaroryggi og umhverfispatti.

- athuga viohorf vegfarenda.

Mjog go60 reynsla er af pessum vegum i Svipjod og er stodugt verid ad beta vid
koflum med pessari Gtfeerslu. I jantiar 2001 voru alls rimlega 200 km af 2+1 vegum
med viraleidara i Svipjod. Arekstrar vid viraleidara hafa hvorki ordid margir né
alvarlegir. Tiltolulega fair arekstrar hafa ordi0 pegar tveimur akreinum fakkar i eina
og er pad ad pakka godri og markvissri skiltun og yfirbordsmerkingum. A
adaltilraunakaflanum nordan Gévle (Evropuvegur E4) vard adeins eitt happ med
meidslum (fotbrot) fyrstu 18 manudina eftir ad vegurinn var tekinn i notkun med nyja
laginu. Aflidandi flaar og batt umhverfi vegarins hefur ennfremur aukio likur & ad
vel fari, pegar ekid er Gitaf. Adur en veginum var breytt var pénokkud um slys, t.a.m.
voru 2,6-3,7 slys med alvarlegum meidslum eda bana 4 peim vegarkafla midad vid
sambarilegt timabil (/Carlsson & Briide/, bls. 2).

{ nylegum gognum, par sem teknir eru fyrir fyrst 30 manudirnir fr4 opnun fyrsta
tilraunakaflans, er arangurinn helstan ad telja pennan (eins og fram kemur i nyjustu
skyrslunni, /Carlsson et al., 2001/ sja ennfremur vidauka C):

- 77 6hopp alls, par af 14 6hopp med meidslum (24 adilar)

- par af eru 2 slys med alvarlegum meidslum’ (alls 4 adilar slasadir — i badum
tilvikum var um utafakstur ad rada, p.e. eins bils slys)

- ekkert banaslys

- engir frontal arekstrar

- alvarlegum slysum vegna utafaksturs hefur fakkad allverulega (s. kraftigt
reducerats)

Flest tilfelli utafaksturs verda med peim hetti, ad dkumadur missir bil utaf malbiki
hagra megin og missir stjorn & honum i kjolfarid. Hér er badi um ad rada tilfelli par
sem ekid er 4 koflum med einni og tveimur akreinum. A pessu ma rada bot ad
einhverju leyti med pvi ad breikka og kleda axlir, eins og gert verdur vid alla
tilraunakafla Svianna, en pvi er lokid & hluta peirra.

3 alvarleg meidsl eru midud vid beinbrot, alvarleg innvortis meidsl o.fl. skv. evropskum vidmidum um
slysaskraningu, sja titilsiou.
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bau tilfelli, par sem ekid er 4 viraleidara, eru innan peirra marka sem rad var fyrir gert
i upphafi, og tioni peirra fer ennfremur fallandi, enda eru Skumenn ad lera &
veggerdina. Ekki hafa verid alvarleg meidsl samfara pvi ad ekid er 4 viraleidarann, og
i tveimur af hverjum premur tilfellum hefur bifreid lent & viraleidara eftir ad
Okumadur missti stjorn 4 bifreidinni af ymsum O60rum orsokum, og pannig hafi
viraleidarinn “gripid” bilinn og komid i veg fyrir alvarlegri afleidingar. Adeins 7% af
akeyrslum & viraleidara vard par sem akreinum faekkar ur tveimur i eina. Til
samanburdar skal nefnt ad sa hluti vegarins par sem akreinum faekkar Gr tveimur i
eina er um 10% af lengd hans.

S¢ tekid heildarviomid af pessum vegum eins og peir voru adur og samberilegt
timabil, eru na 4 alvarlega slasadir, midad vid 9 slasada eda latna adur, eda rimlega
helmings fekkun. /Carlsson et al., 2001/

Mynd 7: 2+1 vegur med viraleidara. Mynd fra Svipjo6d.

Sviar leyfou ennfremur haerri hamarkshrada & sumum 2+1 vegunum eftir nokkurn
tima, haekkudu hann ur 90 1 110 km/klst. Raunveruleg aukning medalhradans hefur
mealst um 2 km/klst & vegum med 90, en 7-12 km/klst vid leyfoan hrada 110.
Almennt er talid a0 medalhradi aukist um a bilinu 2-4 km/klst fyrir hverja 10 sem
hakkun leyfilegs (skiltads) hdmarkshrada nemur. Hradaaukningin er, edli malsins
samkveaemt, mest vegna hrada 4 framuarakstursreinum.

Ekki er lagt til ad hér 4 landi yrdi leyfilegur hamarkshradi heekkadur, keemi pessi gerd
vegar til alita. Pegar bornir eru saman valkostir i pessari skyrslu er gengid ut fra pvi
ad Okuhradi sé sd sami og &dur, sem og ad studst er vid raunveruleg slysagdgn og
hvad pau tilvik hefdu haft i for med sér vid adrar adstedur.
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Umfj6llun um adgerdir Svianna er m.a. ad finna i skyrslum s@nsku vegagerdarinnar
/Carlsson et al., 1999 og 2001/ og /Carlsson og Briide/. Einnig hefur birst grein um
petta mélefni i Framkvamdafréttum Vegagerdarinnar hér 4 Islandi /Rognvaldur
Jonsson/ reyndar eins og fram kemur annars stadar i pessari greinargerd.

Vegagerdin senska hafoi af pvi nokkrar ahyggjur 1 upphafi, ad erfitt veeri ad fullnegja
krofum til vetrarpjonustu. Hingad til hefur pessi pjonusta gengid vel, en par sem litil
umferd er 4 framurakstursreinunum, hefur purft ad gaeta pess vel ad ekki myndist par
halka. Viraleidarinn er hannadur pannig ad mjog fljotlegt er ad gera vid hann eftir
arekstur. begar pessi gerd af viraleidara var dkvedin, gerdu menn sér grein fyrir ad
hann myndi ekki stddva pyngstu vorubilana vid arekstur. Hingad til hefur po
viraleidarinn haldid i 61lum arekstrum. Kannanir & vidhorfi 6kumanna syna einnig, ad
Okumenn kjosa veg med leidara, fremur en breidan veg an leidara og eru almennt
mjog jakvaedir gagnvart pessari utferslu med leidaranum. Mengun hefur aukist
samfara meiri 6kuhrada, en saltnotkun hefur verid svipud. Buist var vid meiri notkun
salts 1 upphafi.

Sviar hafa skv. reynslu sinni af helstu tilraunakéflum 4aetlad ad 2+1 geti vel annad um
1600 bilum 4 kist. i adra attina sem svarar til a.m.k. um 17 pasund bilum 4 dag (ADU)
(/Carlsson et al., 2001/ og /Thagesen/). Eins hafa peir komist ad pvi ad breytingin ar
1+1 i 2+1 nemur um 3-5 milljonum sznskra krona (SEK*) fyrir hvern kilometra, en
a0 breyta i 2+2 kosti um 10 M SEK/km.

* Gengi SEK 19.juni 2001: 1 SEK = 10 ISK
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byskaland

{ hinu virta pyska verkfraeditimariti StraBe+Autobahn, hefti 3/91 (sja /Meewes et al./),
er fjallad um vegi sem adur voru 1+1 med breidum 6xlum. Peim var breytt i 2+1 vegi
(ath.: 4n viraleidara) og kemur fram ad pegar skodud voru tvo adskilin priggja ara
timabil, hvort sinu megin vid adgerdirnar, matti sja mjog greinilega aukningu
umferdaroryggis. Sér i lagi fekkadi 6hoppum med meidslum, en fram kom allt ad
helmings faekkun. Astandid batnadi mest vid godar adstedur, en eitthvad minna vid
erfid vedurskilyrdi og 1 halku, en batnadi p6 einnig par verulega.

{ skyrslu fra pysku vegagerdinni (BAST) kemur i 1jos eftirfarandi:

“The accident cost rates, calculated for each type of cross section based on
the accident severities determined for the various road segments, reveal that
the three lane road on “b 2 + 17 type cross section, where the centre lane
functions as an overtaking lane, appears to be the most favourable solution as
far as the risk of accidents is concerned” /Brannolte, Sigthorsson et al., bls. 5/

{ skyrslunni eru skodadir sjo kaflar i 2+1 utferslum 4n viraleidara. Umferd a pessum
vegum var 4 bilinu 12-23 pasund Skutzeki 4 dag (ADU). Medalgildi éhappatidni &
pessum vegum var 0,58. Til vidmidunar var 6happationin heerri fyrir allar adrar gerdir
vega sem athugadar voru, eins og sést 4 Mynd 9. Innan sviga er getid tegundarkoda
pbysku vegagerdarinnar, en um er ad reda mismunandi Utferslur 1+1 og 2+2 vega,
hvad vardar middeili, flokkun og utfaerslu axla. (Tafla 2)

Mynd 8 Mynd af tilraunakafla bjoéoverja, pjodvegur B33.
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Ohappa- og slysatidni (OHT og SLT*) fyrir mism. gerdir vega
skv. /Brannolte, Sigthorsson et al/

1+1 (b20) | :
. 1+1 (b2) | : -
&
g 1+1 (b2s) | : -
2 [ ]
5 2+2 (x4m) OSLT*
2 | | OSLT* an gatnaméta
E 2+2 (BAB 4ms) W OHT an gatnamota
8 2+2 (x4ms)
=
=

3+3 (BAB 6ms) |

241 (b2 +1)

o 01 02 03 04 05 06 07 08 09 1
OHT og SLT

Mynd 9 Samanburdur & 6happa- og slysationi* & pyskum vegum. Tafla 2 utskyrir tegundirnar. Unnid
upp Ur /Brannolte, Sigthorsson et al./ Sja vidauka B, myndir B1 og B4 til utskyringar a4 veggerdum.

* sérstakt form slysationi notad af Pjooverjum, inniheldur einnig mikil eignatjon

Mynd 9 synir ad 2+1 vegurinn hefur lagstu 6happa- og slysatidni peirra veggerda sem
athugadar voru. Jafnvel hefdbundinn 2+2 vegur kom lakar ut i pessari athugun. Su
gerd sem verst kom ut af peim sem taldar eru upp hér, er »2:i, sem er 1+1 med sérlega
breidum akreinum (allt ad Sm).

tegund vegar’ vegamot | aths. leyfour
(M/P) hradi
1+1 (b2ii) P 2 akreinar med mjog breidum akreinum 100°
1+1 (b2) P 2 akreinar 100
1+1 (b2s) P 2 akreinar med 6xlum 100
2+2 (x4m) P & M | 4 akreinar med mideyju 100
2+2 (BAB 4ms) M Hradbraut (4 akreinar., mideyja og axlir) OT’ 130R
2+2 (x4ms) P & M | 4 akreinar med mideyju og 6xlum 100
3+3 (BAB 6ms) M Hradbraut (6 akreinar., mideyja og axlir) OT 130R
2+1 (b2 +1) P 2+1 an viraleidara 100

Tafla 2: Skyringar & tegundum pyskra vega sbr. /Brannolte, Sigthorsson et al./
P = planvegamét, M = mislzeg; OT = Otakmarkadur hradi. R = radlagdur hradi
Sja einnig myndir B1 og B4 i vidauka B til utskyringar.

> Eftir ad skyrsla Brannolte & félaga kom tt, hafa pversnidum verid gefin ny nfn i byskalandi, og eru
nu nefnt eftir heildarkronubreiddinni. Nanari utfaerslur er ad finna i pyskum vegstodlum (RAS-Q) en
nokkur deemi eru synd i vidauka D.

5[ dreifbyli er yfirleitt leyfoir 100 km/klst, en 80 km/klst vid sérstakar adstaedur 4 1+1, svo sem par
sem mikid er af hisum medfram vegi, eda vegamot eru i ndnd.

7 Ekki er 16gbundinn hamarkshradi 4 hradbrautum (Autobahn) en vida er lekkadur hamarkshradi t.d. af
umhverfisastedum (100 eda 130 km/klst). Radlagdur hradi er hér 130 km/klst.
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Segja ma med sanni ad 2+1 vegurinn hafi komio best it af peim vegum sem athugadir
voru. bess ber a0 geta, ad samkvamt reynslu og honnunarforsendum eru 2+2 og 3+3
vanalega Oruggustu vegirnir i pessu tilliti, en mjég har umferdarhradi a pyskum
vegum og hradbrautum gaeti verid ahrifamikill pattur i harri 6happa- og slysationi.
bannig koma 2+2 og 3+3 allir verr Gt en 2+1 i pessari athugun.

i /Brilon et al./ er fjallad um adgerdir vid ad breyta hattulegum tveggja akreina vegum
i 2+1 og er nefndur sem demi pjodvegur B57, kaflinn milli Rheinberg og Kalkar, en
honum var breytt i lok ars 1997. Ekki liggja fyrir nidurstddur Gr samanburdi fyrir- og
eftirtimabila pegar petta er ritad.

Kanada og Frakkland

/Lamm et al./ fjalla um reynslu i Kanada og Frakklandi. Par kemur m.a. fram a0 2+1

lausnin s¢ godur umhverfisvaenn og “6dyr” kostur midad vid ad breikka i 2+2:
Passing lanes offer a low-cost, environmentally friendly alternative to a major
reconstruction of two lane roads or “twinning” to a four-lane divided
standard. Passing lanes are used as an intermediate level of road
improvement on highway sections which may not warrant four lanes but
exhibit deteriorating levels of service and periods of reduced speeds,
increased time spent travelling [...] and passing demands which exceed
passing opportunities.

og enn
Based on the safety analysis [...] passing lanes in Canada are considered to
provide safety benefits [ ... and] change the distribution of accident severity by
reducing the number of collisions within its effectice length.
/Lamm et al. bls. 25.27/

[ Frakklandi hafa 2+1 vegir, eda svipadar ttferslur med framurakstursreinum, gefid
gbd0a raun og umsodgnina “On the average they are less dangerous!” /Lamm et al. bls.
25.28/. Gefa verdur og gaum ad halda i og tryggja ymis utfersluatridi eins og goda
skiltun, taka edlilegt tillit til vegaméta, haga 6xlum og flaum pannig ad Oryggi sé

tryggt.
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Da2emi um notkun

Til ad skyra notkun 2+1-vegar er tekin sem demi Reykjanesbraut milli Hafnarfjardar
og Reykjanesbajar. Hun er valin med tilliti til pess ad um hana finnast greinargodar
upplysingar um umferd, slys, valkosti, framkvaemdakostnad og énnur atridi er malid
varda.

Reykjanesbraut er einmitt vegur, sem parfnast ekki breikkunar vegna umferdarmagns
og flutningsgetu (umferdarrymdar). Hins vegar ma haglega benda a, ad hlutverk
brautarinnar, Oryggi og begindi vegfarenda, mala sterklega med breikkun.
Hefobundin breikkun i tveer akreinar i hvora att (2+2) myndi auka umferdarrymd
mjog mikid, en auk pess auka Oryggi umtalsvert og auka peegindi vid akstur. Ekki ma
b6 gleyma ad slikum adgerdum mun edli malsins samkvemt fylgja aukinn
umferdarhradi nema verulegar hradatakmarkandi adgerdir adrar fylgi 1 kjolfarid.
Auknum umferdarhrada fylgja 6llu jofnu verri afleidingar peirra slysa sem p6 verda.

Reykjanesbrautin hefur ekki 6venjuhda 6happationi og ekki er mikid um minnihattar
O6hopp 4 brautinni. Alvarleiki peirra 6happa sem pd verda er jafnan mikill og er
skyringuna ad finna i haum umferdarhrada og hattulegs ndnasta umhverfis vegarins.
Nyleg athugun hja Vegagerdinni /Audur béra Arnadéttir/ (m.a. kynnt i Morgun-
bladinu 3. jantar sl.) synir til ad mynda ad badi Vesturlandsvegur vid Ulfarsfell og
Sudurlandsvegur um Hellisheidi milli Reykjavikur og Hveragerdis hafa haerri eda i
pad minnsta samberilega 6happa- og slysationi og Reykjanesbraut. Athugunartimabil
peirrar rannsoknar er 1992-1998 en pess ber po ad geta ad arin 4 undan og eftir voru
ovenju slem & Reykjanesbraut. Eins er Reykjanesbrautin slem pegar alvarlegustu
slysin eru skodud. Ekki var tekio tillit til tima dags, arstima, veglysingar eda annarra
atrida er tengjast birtuskilyrbum i peirri athugun, en slikt er i undirbuningi hja
héfundum pessarar skyrslu.

Mikil umraeda hefur verid um umferdaroryggi Reykjanesbrautarinnar, og ymsar
adgerdir nefndar 1 pvi sambandi. Bett vetrarpjonusta, 1ysing vegarins, aukid eftirlit
og tvofoldun hennar hafa verid nefnd & sidustu &rum. Tveimur fyrstnefndu atridunum
hefur pegar verio hrint i framkvemd. Ekki leikur vafi & pvi a0 baett vetrarpjonusta
eykur Oryggi pann hluta timans sem adstedur til halku er & veginum, en ekki eru
augljosir umferdardryggislegir kostir vid ad lysa veginn upp. Einhver kynni ad segja
ad fenginni reynslu sidustu priggja ara (sidan lysingu var komid fyrir) ad astandid hafi
versnad, en slikar fullyrdingar falla um sjalfar sig, enda ekki komin marktaek
tolfredileg reynsla & afleidingar lysingar brautarinnar. Beett vetrarpjonusta og lysing
geta valdid auknum umferdarhrada. Meiri hradi pydir meiri skadi i peim 6hoppum
sem po verda. Fremur fatitt er ad pjodvegir utan péttbylis séu lystir upp, enda ovist
med eiginlega bot af slikum adgerdum. Athugun fra 1996 syndi ennfremur, ad i raun
fengist enginn netto-sparnadur med pvi ad lysa upp pjodveg med pessum hatti.

St oryggisbot sem myndi felast 1 lysingunni svarar nokkurn veginn til pess kostnadar
sem hlyst af pvi pegar ekid er 4 ljosastaurana:
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About 6% of all accidents are therefore expected to involve vehicles colliding
with lighting poles. This is about the same percentage as the safety gain from
introducing road lighting. /Haraldur Sigpdrsson, 1996/

Skyrt skal tekid fram ad ljosastaurar med brotfleti er skilyrdi allrar pjodvegalysingar,
enda “gamaldags” ljosastaurar mjog hettulegir pegar leyfour hamarkshradi er yfir 60
km/klst, eins og sagan synir og sannar.

Ekki er 6edlilegt ad lysa upp vegamot a pjodvegum uti. Eins meetti hugsa sér adgerdir
til ad lekka umferdarhrada enn frekar vid vegamotin. [ dag er hdmarkshradinn
gjarnan 70km/klst vid vegamot (t.d. Reykjanesbraut vid Vogaveg og Grindavikurveg).
Koma metti fyrir skiltum sem syna enn legri leyfilegan hrada vid vegamot (pa 50
km/klst), einungis pegar umferd er a vidkomandi tengivegi. Beita matti fremur
einfoldum sjalfvirkum adferdum med spélunemum og breytilegum hradaskiltum. Pba
kaemu til greina hradamyndavélar til ad fylgja slikum adgeroum eftir.

Nu er lysing & Reykjanesbraut komin, vetrarpjonusta hefur verid aukin, og pa eru tveir
flokkar adgerda eftir, aukid eftirlit og einhverjar adgerdir til breikkunar og aukningar
umferdaroryggis. Varast ber pd ad hvetja til aukins umferdarhrada, en slikt er nesta
ohjakvamilegur fylgifiskur pess ad bua til “hradbraut”.

Midad vid niiverandi umferd & Reykjanesbraut (um 7.000 Skuteki 4 dag - ADU) ma
reikna Ut hvenar vegurinn myndi mettast midad vid gefna arlega aukningu
umferdarinnar. Tafla 3 synir nidurstddur slikra utreikninga.

, Rymd Mettast eftir L Umferd i dag sem

Utfersla (bilar 4 dag) svo morg ar* Mettast ario % af rymd**
1+1 10-15.000 21 2022 44%
2+1 15-20.000 28 2029 34%
2+2 50-65.000 58 2059 10%

Tafla 3: Umferdarrymd vegar i prenns konar ttfeerslu. Umferd 1999 = 6.600 ADU)

* (m.v.4% éarlegan voxt, sbr. jafnadarvoxt sidustu 10-20 ara)

ok (m.v. efri mork rymdar)

bessar upplysingar (Tafla 3) ma einnig sja & Mynd 10. Pbar er synt hve morg ar eru
eftir af umferdarrymd Reykjanesbrautarinnar midad vid ntverandi umferdarmagn og
tittnefndar prjar utferslur brautarinnar (1+1, 2+1 og 2+2). Helstu forsendur eru :

- Midad er vid umferd arid 1999, um 6.600 dkutaeki 4 dag.

- reiknad er inn ad heil lina er vida & brautinni (e. no passing zones)

- hlutfall pungra okutaekja 12%

- Magngefandi klukkustund er 30. hzesti timi arsins, settur sem 12% af ADU
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Mynd 10 synir ad midad vid 2% arlegan voxt negir 2+1 1 um 56 ar, en midad vid 5%
voOxt, sem er mjog mikid, dugar 2+1 lausnin i vel yfir 20 ar til vidbotar. Undanfarin ar
hefur umferdin vaxid um u.p.b. 4% érlega, en ekki er gott ad segja hvort su préoun
haldi afram, hvort dragi ur vexti, eda voxtur aukist. Varlegast er pvi ad aetla ad
voxturinn haldist sa sami og nokkud jafn. 2+1 lausnin myndi skv. pvi duga hvad
umferdarrymd og flutningsgetu vardar i um 28 ar.

Planvegamoét i 2+1-lausninni eru utfeerd med sama hetti og nt er vid Grindavikurveg
og Vogaveg, og yrou peim tvennum ekki breytt midad vid grunnlausnina.

Rymdarleif Reykjanesbrautar (Hfj.-Rnbaer)
brjar utferslur: 1+1 (eins og nu) ; 2+1 og 2+2
p.e. eftir hve morg ar er mettun m.v. akvedinn arlegan voxt umferdar
m.v. 1999 umferd (ADT=6600 og 30.haesti timi 12%) skv./Thagesen/

R VA AN
" \ [ N
- \ \ N 22
o \ \ \ m 2+
o \ X N N1+
40 % \

‘m \\
20

fjoldi ara par til rymd (flutningsgeta)
er fullnytt

e
\
10
0 :
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

arlegur voxtur umferdar [%]

Mynd 10 Umferdarrymd og leif hennar sem fall af arlegum vexti umferdar. Umferd 1999 a
Strandarheidi til viomidunar (um 6.600 okutaeki 4 dag).

Mynd 6 melir ennfremur sterklega med pvi ad utbua 2+1 veg a Reykjanesbraut, enda
2+1 talinn henta best fyrir umferd 4 bilinu 8-22.000 o6kutaeki 4 dag (ADU).
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Ardsemisathugun

Séu athugud slysagogn aranna 1995-1999 ma sja ad 159 6hdpp urdu 4 kaflanum milli
Hafnarfjardar (Krisuvikurvegur®) og Reykjanesbajar (Viknavegur). Par af voru 55
6hopp med meidslum, alls 98 manns sem hlutu meidsl. 1 t6flu (Tafla 4) er pessum
ohoppum skipt nidur i flokka (6happategundir) og aatlad midad vid forsendur sem
gefnar eru i annarri toflu (Tafla 1) hve mikid faeekka maetti 6hdppum og slysum og hve
mikil fjarhad’ gati sparast i Ohappa- og slysakostnadi Midad vid hvad breytingarnar i
2+1 og 2+2 kosta, ma svo sja aztlada fyrsta-ars-ardsemi FAR (e. FYRR). [Tafla 4 er
synd i fullri sterd 1 vidauka A]

Bent skal 4 pad sérstaklega, ad ardsemi su sem hér er reiknud, er eingéngu vegna
feekkunar slysa og minnkads alvarleika 6happa. Midad er vid raunveruleg slysagdgn,
og per afleidingar sem pau tilteknu atvik gaetu hafa haft vid adrar adstedur. Eins og
fyrr er sagt er midad vid 6breyttan 6kuhrada i samanburdinum. Ekki er pvi tekid tillit
til atrida eins og t.d. aukins umferdarhrada (sem leidir til timasparnadar, sem og
aukinnar mengunar og alvarlegri afleidinga 6happa) eda vidhaldskostnadar bila og
vega, annarra umhverfisahrifa, sem og ymissa sterda, pjodhagslegra sem annarra, sem
gjarnan eru metnar i ardsemisutreikningum.

Reiknad er fyrir:

¢ 2+1 med planvegamotum eingdngu (eins og nu vid Grindavikurveg og Vogaveg)
¢ 2+1 med fimm mislegum vegamo6tum (2+1M)
¢ 242 med fimm mislegum vegamdtum

Ohappa og slysagégn|FYRIR EFTIR| | | | | | | |
. fioldi .
199519994 | o 0ag | Aus | fiéidi shappa | par af fjsidi slysa kostnadur | arlegur sparnadur
arsgrundvelli slysa (milljonir kréna) (milljonir kr.)
Flokkur|Lykilor® O6hoppp.a.slydKostn.| 2+1 [2+1M| 2+2 [ 2+1 |2+1M| 242 | 2+1 |2+1M| 2+2 | 241 |2+1M| 242
A |"frontal" 3 2 57 0 0 0 0 0 0 0 0 0 57 57 57
B |utaf haegri 4 2 33 4 4 3 2 2 2 41 41 31 -8 -8 2
C |utaf vinstri 3 2 17 0 0 2 0 0 0 0 0 3 17 17 14
D |vegamot 2 1 3 2 0 0 1 0 0 4 1 0 0 2 3
E |aftana/framuar 6 2 35 2 1 1 1 1 0 22 1 13 13 25 22
F |vegbunadur 8 0 6 15 15 8 0 0 0 11 11 6 -5 -5 0
G |ljosastaurar 3 2 16 2 2 3 1 1 1 9 9 15 7 7 1
H |annad 2 1 4 2 2 2 1 1 0 4 4 3 0 0 1
alls 32 | 11 171 ] 27 | 25 | 20 | 5 5 4 | 91 | 76 | 71 | 80 | 94 |100
Ohopp | Slys | Mkr. | Ohdpp | Ohdpp | Ohépp | Slys | Slys | Slys | Mkr. | Mkr. | Mkr. | Mkr. | Mkr. | Mkr.

Tafla 4: Arlegur fjoldi 6happa og slysa. Helstu nidurstodur r ryni i slysagdgn Reykjanesbrautar og hugsanlega
fekkun/fjolgun akvedinna 6happagerda med pvi ad breyta 1+1 vegi 1 2+1 (tveer utgafur) og i 2+2 (tvofoldun)
Sjé einnig toflu 1.

¥ Krysuvikurvegur ef lesandi kys pa stafsetningu frekar )
? Midad er vid einingarverd umferdarslysa skv. /Hagfraedistofnun H.i../ og framreiknad til ars 2001,
eignatjon 0,7 milljonir; litil meidsl 4,32 milljonir; mikil meidsl/bani 43,2 milljonir
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betta gefur ardsemi fyrsta ars sem hér segir '*:

utfersla vegar framkvamda- slysasparnadur Fyrsta ars ardsemi
kostnadur [M kr.] fyrsta ars [M kr.] FAR [%]
2+1 1 000 80 8%
2+1M 1 900 94 5%
2+2 3500 100 3%

Tafla 5: Fyrsta ars ardsemi priggja lausna vio breikkun Reykjanesbrautar i umferdaréryggislegu tilliti.
Framkvemdakostnadur er byggdur a fyrstu aztlun, og eru pvi ekki utferdar kostnadartdlur, heldur
einungis hugsadar til vidmidunar.

Eins og sja ma, er slysasparnadur fyrsta ars (sparnadur fyrsta arsins eftir ad
framkvemdum 1ykur) nokkud svipadur i 6llum premur lausnum og kemur pad
kannski & 6vart. Taflan synir, ad ardsemi framkvaemdanna, midad vid gefnar
forsendur, er mest vid gerd 2+1 vegar med plangatnamotum.

Adrir kostir vid 2+1 lausn eru m.a. stystur framkvaemdatimi, legstur
framkvaemdakostnadur og eilitid leegri 6kuhradi en i hinum lausnunum. Ekki skal
melt med a0 auka umferdarhrada 4 Reykjanesbraut, og pvi hlytur lausnin 2+1 ad
koma sterklega til alita, enda myndi 2+2 vafalitio leida til meiri umferdarhrada og pvi
yrdu slysin alvarlegri pegar pau p6 gerast.

Ekki er & Reykjanesbraut porf & adgerdum eingéngu vegna umferdarmagns og
sjonarmida flutningsgetu (umferdarrymdar), en sokum d&kvedinna meinbuga 4
umferdaroryggi vegarins, er brynt ad gripa til einhverra adgerda. Varast ber a0 lita &
tvofoldun vegarins sem einhverja tofralausn, eins og kannski maetti lesa ut Gr ordum
sem fallid hafa i pjodfélagsumraedunni um Reykjanesbraut ad undanfornu.

" drogum ad aaetlunum Vegagerdarinnar um tvofoldun Reykjanesbrautar er midad vid kaflann fra
morkum Hafnarfjardar og Vatnsleysustrandarhrepps ad Njardvikum.  Vegna skipulagsmala i
Hafnarfirdi er ekki fengist vid kaflann frd Asbraut ad bajarmoérkum. A svadinu vid Straumsvik er
fyrirhugud mikil uppbygging og jafnvel faersla Reykjanesbrautar. Kostnadartdlur eru pvi einungis til
vidmidunar, og gaetu hekkad med tilkomu breytinga vid Straumsvik og annarra vidbota i formi
mislagra tenginga a pvi svaoi.
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Hugmynd um notkun i nagrenni héfudborgarsvadisins

Ljost ma pykja ad 2+1 vegur hafi marga kosti i for med sér. Par ber helst ad nefna
aukid umferdaroryggi eins og rakid hefur verid hér ad framan, en eins mikla ardsemi,
vegna tiltdlulega lags kostnadar midad vid fulla tvofoldun vegar. Einnig er
framkvaemdin vid ad utbua 2+1 ur 1+1 skv. hefobundnum skilningi ekki nybygging,
auk pess sem hun tekur mun minna rymi. bPvi etti hun ekki ad purfa mat a
umhverfisdhrifum, i pad minnsta ekki eins itarlegt og gerd sjalfsteeds umferdar-
mannvirkis. Ekki leikur vafi 4 pvi ad tvofoldun er nytt umferdarmannvirki. Ahrifin 4
umhverfid vid ad breikka 1+1 1 2+1 eru augljéslega allt 6nnur og minni er vid ad
utbua 2+2, p.e. baeta vid tveimur sjalfstedum akreinum.

[ Framkvamdafréttum 03/00 segir m.a.:
“Sé midad vio ad lausn Svianna sé priojungi odyrari en bygging hradbrautar,
ba meetti fyrir somu fjarheed og acetlad er ad verja til byggingar hradbrautar
fra Hafnarfirdi til Keflavikur byggja 2+1 veg med viraleidara fra
hofudborgarsveedinu til Keflavikur, til Selfoss og ad Hvalfjardargongum.
Hraodbraut er vissulega besti kosturinn en pad er alltaf spurning hvernig
takmorkuou fjarmagni er best varid.” /Rognvaldur Jonsson/

S 2+2vegir
N 249 vegir

Umferodarleg pungamioja
Adrir vegir héfudborgarsvaedisins

Selfoss

Mynd 11: Hugmynd ad utferslu helstu pjodvega i grennd vid hofudborgarsvadid:

2+2 akreinar (eda fleiri akreinar par sem vid &) fra kjarna Gt ad jadri h6fudborgarsvadisins.
2+1 tekur pa vid ad Reykjanesba eda Keflavikurflugvelli, Hvalfjardargéngum og yfir Hellisheidi til
Selfoss.

Hér hefur verid malt med pvi ad thuga vel og vandlega hvort pessi tegund vegar eigi
ekki vel vid hér & landi. Audvelt er ad varpa fram hugmyndum um godar en dyrar
lausnir ef ekki parf ad huga ad fjarmagni, eins og hefur viljad brenna vid i umraedunni
a0 undanfornu. Erlendar pjodir, sem po eiga vid meiri flutningsgetuvandamal ad
strida & vegunum, fara i vaxandi meli pa leid a0 leggja 2+1 vegi.
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Samantekt/Lokaoro

Telja verdur kosti 2+1-lausnar 6tvireda fyrir umferdarmikla pjodvegi 4 islenskan
melikvarda. Hér hefur verid synt fram 4, ad med teknu tilliti til umferdaroryggis og
ardsemi, s¢ petta heppileg lausn hér & landi. Hun uppfyllir ennfremur kréfur um
umferdarrymd (flutningsgetu), adskilnad akbrauta (akstursstefna) og 6ruggt umhverfi
vega. Framurakstur er gerdur badi éruggari og audveldari.

Eins skal itrekad, ad med peningunum sem sparast vid ad leggja 2+1 veg i stad pess
ad fara ut i fulla tvofoldun Reykjanesbrautarinnar, metti einnig breikka
Vesturlandsveg og Sudurlandsveg a tilteknum koflum (sja Mynd 11). bannig matti
tvofalda Vesturlandsveg alveg a0 Mosfellsbe, en 2+1 vegur teki pa vid ad
Hvalfjardargongum og jafnvel lengra sidar meir. Sudurlandsvegur gaeti verid
tvofaldur ad gatnamétum vid Breidholtsbraut (vid Raudavatn) eda 1 nagrenni peirra
eftir byggingu nyrra hverfa sunnan og austan Raudavatns. Sudurlandsvegurinn yrdi
svo 2+1 alveg ad Selfossi.

Gaeta verdur 1 lengstu 16g ad studla ekki ad auknum umferdarhrada med peim
adgeroum sem radist verdur i, og fylgja peim eftir med eftirliti og athugunum &
umferdar- og slysagdgnum.

Mota verdur heildstaeda stefnu i Gtferslu umferdarmikilla pjodvega 4 Islandi, sér i lagi
a sudvesturhorninu par sem umferdin er mest. Sjonarmid umferdardryggis, jafnt sem
umferdarrymdar, pjodhagslegrar hagkvaemni og ardsemi, verdi hofo ad leidarljosi i
peirri vinnu. 2+1 vegur kann ad reynast mjog mikilvaegur og dhugaverdur kostur i pvi
samhengi.
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vag med vagmarkering med portaler vid 6vergangsstrackorna.

Det tredje objektet E22 Horby, ocksd motortrafikled, 6ppnades den 20 december 1999 som 2+1-vag
med mittracke. Denna stracka som &r 6,5 km lang har enbart tv& delavsnitt i varje riktning.

Det fjarde objektet Lv 100 Hollviken, motortrafikled med langden 5 km, éppnades som 2+1 med malning
i slutet pa oktober 1999. Har finns ocksé enbart tva delavsnitt i varje riktning. Men i december 2000 har
denna stracka forsetts med mittracke. Séledes 6vergar detta objekt till att vara 2+1 med mittracke fran 1
januari 2001.

Under hosten 2000 har ytterligare ett antal objekt 6ppnats, bland andra en del av det ursprungliga
utvecklingsprojektet E4 Haknas—Stocksjo. Tre av dessa objekt behandlas i denna halvarsrapport och
dessa tre ar foljande:

E4 Ljungby—Toftands ML 2+1 med mittracke

E18 Vasterds—Sagan ML 2+1 med mittracke

Lv 222 Varmddévagen ML 2+1 med mittracke
Denna rapport lagger tyngdpunkten vid det utvarderingsarbete som gjorts pa de tva forst 6ppnade
objekten. For objekten i Skane och de tre nya ML-strackorna ovan har enbart data for olyckor och
rackespakorningar insamlats. Erfarenheterna hittills kan i korthet sammanfattas enligt féljande:

Trafiksékerhet
Vid utvardering av trafiksakerheten studeras och beskrives i detalj olycksutfallet i form av antal,
skadefdljd, olyckstyper och olycksforlopp pa de olika objekten fére och efter ombyggnad (s. k.
djupanalyser). Detta gors for att studera foérandring i olycksmonster och olycksbild. Dessutom jamférs
olycks- och skadeutfallet mot tva olika kontrollmaterial for att skatta effekten av vidtagna atgarder.
Slutligen jamfors ocksa olycks- och skadeantalet fore- och efter tgard pa olika satt. Nedan
sammanfattas de viktigaste resultaten.
- Utfallet t.o.m. december 2000 pa 2+1-vagar med mittracke, drygt 30 mana-der pd E4 Gavle—
Axmartavlan och drygt 12 manader pd E22 Horby samt ca 2 manader pad vardera E4 Ljungby och
E18 Vasteras ar inga dodade men 4 svart skadade. De totalt 77 olyckorna ar fordelade pa
olyckstyp och skadefdljd enligt foljande uppstallning:
48 singelolyckor med 4 svart skadade (SS) och 13 lindrigt skadade (LS)
16 omkaorningsolyckor med 3 LS
8 upphinnandeolyckor med 4 LS
5 variaolyckor utan personskada
Av de 77 olyckorna har 14 stycken medfort personskador. Av dessa har 8 in-traffat i tvafaltigt
avsnitt och 6 i enfaltigt. Som synes har motesolyckorna helt férsvunnit och singelolyckor med
svar skadefoljd har kraftigt reducerats. De allvarligaste singelolyckorna &ar de som slutar i hogra
diket, ibland efter att ha studsat i mittracket. Mest anmarkningsvart ar att de svaraste olyckorna
har in-traffat i tvafaltiga avsnitt. De flesta av dessa singelolyckor bérjar med att for-donet kommer
utanfor hoger asfaltkant och sedan forlorar féraren kontrollen. Omkaérningsolyckor med svar
skadefoljd har inte intraffat men dessa svarar normalt bara for ca 6% av antalet svart skadade
eller dédade. En rimlig slut-sats av samtliga ovanstdende data ar att olyckor med svara
konsekvenser har forhindrats av racket och i stallet blivit rackespékorningar med begransade
skador. Detta galler i férsta hand fér motesolyckor och i andra hand for sing-elolyckor som
genomsnittligt fatt markant lindrigare skadeféljd.
Men fyra olyckor pa E4 Gavle—Axmartavlan méste betraktas som mycket all-varliga handelser,
tva singelolyckor och tva omkorningsolyckor. Forsta allvar-liga fallet ar en singelolycka dar
fordonet kommit utanfor asfalten till hoger i tvafaltigt avsnitt. Nar foraren forsokte ta sig upp pa
vagbanan igen kastades bilen 6ver mittracket och landade pa taket i diket pa andra sidan vagen,
se bild pa sidan 30. Troligtvis var alla fem i bilen béltade och olyckan medforde bara 1 lindrigt
skadad. Aven i den andra singelolyckan kom fordonet utanfor asfalten till hoger i tvafaltigt avsnitt.
Nar foraren tog sig upp pa vagbanan kastaDEs bilen in i mittracket men studsade tillbaka ner i
diket, dar fordonet voltade och hamnade pa taket men stannade mot viltstangslet p& vanster sida.
Olyckan medférde tre svart skadade och tva lindrigt skadade. Tva omkaérningsolyckor ar mycket
allvarliga och utgores av pakérning av stillastdende fordon i vanster korfalt i samband med
omkarning. | det forsta fallet pakordes en skarmvagn under pagéende rackesreparation. Fordonet
blev totalhavererat men féraren klarade sig oskadd. Den andra olyckan var en personbil som
korde in i en stillastaende havererad lasthil i vanster korfalt med totalférstort fordon och tva
lindrigt skadade personer som foljd.



Den samlade trafiksakerhetseffekten pa olyckor med dédade och svart skadade forvantades bl
stor pa 2+1 med racke, ca 20—-30% och kanske anda upp till 50%. Utfallet enligt ovan &r 4 svart
skadade jamfort med 9,0 svart skadade eller dédade personer enligt "normalt” utfall, beraknat
som en samman-vagning mellan kontrolimaterialen. Detta far betraktas som ett positivt resultat.
Gjorda fore- efterstudier visar ungefar samma resultat. Osakerheten ar dock stor pa hittills litet
datamaterial i alla studier.
Mot bakgrund av ovanstdende kan det for ML finnas anledning att revidera den bedémning som
gjordes i forstudien. Effekten kan nu bedémas vara fran 30% upp till 50% (med
sidoomradesétgarder) for svart skadade och dodade pé lankar. Detta skall jamforas med en
effekt pd 65% for MV. Om enbart dédade betraktas ar effekten rimligtvis storre. Eftersom effekten
for MV ar ca 80% sa kan 2+1 med racke medfora en reduktion med mer &n 50% for dodade.
For vanlig 13 meters vag med mittracke finns annu inga olycksdata. Darfor kvarstar den
ursprungliga bedomningen med en effekt pa 20-30% for svart skadade och dodade i lankolyckor
och kanske upp till 50% med sidoomrades-atgarder. Men pa denna vagtyp bedéms
korsningsolyckor medféra en mindre total effekt an fér ML.
Inom VV har gjorts en nationell djupstudie avseende olyckor med dodsolyck-or under aren 1997—
98. Darvid gjordes beddmningen att dédade i motes- och omkdrningsolyckor med frontalkollision
skulle kunnat minskat med ca 90% om mittracke funnits pa 13 m vag och ML. For singelolyckor
med dodade uppskattades effekten till ca 50%. Betraffande motesolyckor finns det i hittills
dokumenterat olycksmaterial inte ndgot som motsager denna bedémning, me-dan antalet
singelolyckor med svar skadeféljd ar f& och inget sékert kan sagas forutom att det finns en positiv
effekt aven for singelolyckor.
Trafiksadkerhetseffekten av 2+1 med vagmarkering var pa fornand omdiskuterad, men en
forvantan om viss positiv effekt (uppemot 10%) fanns. Utfallet hittills, 64 manader sammanraknat
for tre strackor p& E4, E22 och Lv 100, ar totalt 9 dédade eller svéart skadade jamfort med normalt
utfall 10, séledes ett helt normalt utfall. Alla tre dédsolyckor ar dock mycket speciella och beror
primart inte pa utformningen. Om dessa tre olyckor raknas bort erhalles en positiv effekt pa svart
skadade och dodade. Fore- efter-studien uppvisar be-tydligt mer positiva resultat. P& dessa
strackor har dock intraffat flera olyckor med 6verkoérning till vanster, sammanlagt 13 stycken med
tva dodade (speciel-la omstandigheter) och tre svart skadade som féljd. | ett fall utan
personskada var méteskollision nara. Sammanfattningsvis kvarstar dock hypotesen att viss total
skadereduktion (uppemot 10% pa svart skadade och dodade) kan erhéllas med 2+1 med
markering. | fore-efter-studierna kan denna effekt utlasas men vid jAmforelse med
kontrollmaterialen &r utfallet inte lika tydligt. Olyckor med 6verkdrningar till vanster ar ett stort
problem som inte synes ha minskat utan har samma relativa andel som fér vanliga 13 m-vagar
och ML. Dock noteras en minskning av denna andel pa malad del av E4 Gavle—Axmartavlan, dar
andelen fore atgard var extremt hog.
Rackespakorningarna p& 2+1 med racke forvantades bli manga med en for-vantad frekvens i
intervallet 0,5—-1,0 pakoérningar per miljon axelparkm. Utfal-let hittills ar 0,7, vilket innebar 116
rackespakorningar t.o.m. december 2000 for all vaglangd med mittracke pa E4 Gavie—
Axmartavlan. Av polisrapporte-rade rackespakorningar framgar dock att i bara ca 35% av fallen
var racket den primara orsaken da ett fordon av ouppmarksamhet kort in i racket. | 6vriga 65%
har fordonet infangats i racket efter sladd, punktering, vindkast eller an-nan orsak. | nagra fall har
foraren efterat uttalat sig om att utan mittracke hade risk for motesolycka forelegat. Merparten av
pakoérningarna, 76 stycken eller ca 65%, har skett pa enfaltiga avsnitt och endast ca 8
pakorningar i 6vergangs-stracka 2 till 1, vilket &r en mindre andel &n procentuell 1angd med 2 till
1-6vergang (drygt 10%). En rimlig slutsats &r att olyckor har forhindrats och i stallet blivit
rackespakorningar med begransade skador.
Frekvensen av rackespakorningar har en minskande tendens p& E4 Gavle-Axmartavlan. Jamfort
med tiden fore oktober 1999 har kvoten for pakorningar minskat med 30%. Men pa de objekt som
Oppnats nu under senhdsten 2000 ar det initialt hoga tal. Pakorningsfrekvensen pa E4 Gavle—
Axmartavlan har minskat efter det att den enfaltiga belagda bredden 6kats fran 4,75 till 5,75 m.
Minskningen ar ungefar lika stor pd en- och tvafaltiga avsnitt. Orsaken till minskningen ar darfor
svartolkad, den kan bero pa 6kad tillvanjning eller breddning. Ca 65% av rackespékorningarna
sker i enfaltiga avsnitt ven efter att belagda bredden har 6kats med en meter. Men p& det
ursprungliga sodra avsnittet &r andelen pakorningar i enfaltigt sjunkande.

Trafikantattityder
Attitydundersokningar frAn hosten 1998 pekade pa att trafikanterna féredrar 2+1-vag med
malning framfor vanlig 13 m-vag. Endast ett marginellt antal ansag att 2+1-vag med racke ar
bast.



Vid en upprepad undersokning hosten 1999 var det emellertid ca 40% av trafikanterna som
ansag att 2+1-vag med racke ar den basta utformningen mot ca 30% som féredrog 2+1-vag med
malning. Den forandrade uppfattningen &r entydig och markant. Férandringen ar speciellt
markant hos de vagkantsintervjuade, som omfattar en stor andel av icke lokal trafik, och framst
bland personbilsforare.
Sammanfattningsvis visar undersokningarna entydigt att de tillfragade trafi-kanterna, bade pa
vagen mellan Gavle och Axmartavlan och i regionen runt Gavle, har andrat uppfattning rérande
anvandningen av 2+1 korfalt med mitt-racke. Fran en generellt negativ attityd mot denna
utformning och dess inverkan pa trafiken har det under 1999, delvis grundat p& egen
korerfarenhet pa strackan, svangt till ett generellt accepterande av utformningen.

Framkomlighet

. Hastigheterna hade férvantats minska nagot pa grund av lagre hastighet i en-faltiga avsnitt.

Utforda matningar p& E4 Gavle-Axmartavlan vid hastighets-grans 90 km/h sager att
reshastigheterna for personbilar (pb) tvartom har okat ndgot, 2 km/h vid mittracke och 4 km/h vid
malning, raknat frdn nivan 99 km/h fore atgard. Matningar pa E22 Karlshamn visar pa en okad
reshastighet med ca 1 km/h upp till knappt 96 km/h jamfort med vanlig ML.
Vid hojd hastighetsgrans till 110 km/h p& E4 har pb-hastigheterna okat ytterli-gare. Detta innebar
att genomshnittliga hastighetsnivan pa rackesdelen hdsten 2000 for pb ar 108,5 km/h med en
skillnad pa ca 5 km/h mellan enfaltiga och tvafaltiga avsnitt. Detta gor 111 km/h pa tvafaltiga
avsnitt och 106 km/h i en-faltiga avsnitt. Detta géaller for floden upp till 500 f/h i en riktning. Vid
hogre floden sjunker hastigheten svagt i enfaltiga avsnitt. Utforda studier visar dock pa betydande
hastighetsvariation i korforloppet mellan en- och tvafaltsavsnitt vid hoga floden (6ver 800 f/h i en
riktning). Jamfort med 1996 da hela strack-an hade breda korfalt och hastighetsbegransning 110
km/h ar hastigheten fér pb genomsnittligt ca 2 km/h lagre. Motsvarande data for Ib ar ca 1 km/h
lagre och for Ibs 0,5 km/ hogre.
Overgangsstrackan 2 till 1 korfalt befarades av manga att f& bade vavnings- och
framkomlighetsproblem. Hittills har 6vergdngarna fungerat val, sarskilt med racke. Andelen
fordon i omkorningsfaltet vid 6vergangsstrackans borjan ar liten pa vag med mittracke. Men vid
ett tillfalle med mycket hoga floden har kapacitetssammanbrott pa grund av fér hoga trafikfloden
agt rum. Det var annandag pask 2000 med mycket hoga fléden i riktning séderut. Overgéngar-na
tva till ett korfalt blev 6verbelastade vid vavning till ett korfalt med stopp och langa kéer som f6ljd.
Jamforelse med en matpunkt i Uppsala lan ger en skattning av maximala flodet pa 1 600-1 650
f/h, réknat 6ver en 15-minu-tersperiod. Motsvarande data for kapaciteten pa en vanlig ML kan
uppskattas till ca 1 900-1 950 f/h, vilket ar vad som géller for hoger falt pa en motorvag.
Trafikfloden pa 1 600-1 650 f/h forutsatter att 2+1-vagen utgor flaskhalsen i vagsystemet, dvs. att
aktuell vag kan matas med ett sa stort fldde. Detta i sin tur forutsatter i princip att vagen ansluter
till en motorvag eller en 13 m vag. Pa en 2+1-vag med vanliga korsningar bestams kapaciteten i
praktiken av hur dessa korsningar utformas. Kapaciteten p& en 2+1-vag med korsningar eller
belastade trafikplatser ligger sannolikt nagot lagre an 1 600 f/h.
VV:s forhandsbeddmning var att antalet trafikstopp p& grund av haverier och olyckor snarare
skulle 6ka an minska pa grund av den trdnga enfaltiga sektio-nen. | praktiken har det visat sig
svart att félja upp haverier. Fyra storre incidenter med blockeringar och langre trafikstopp har
hittills rapporterats pa rackesdelen pa E4. Tva fall ar felkérningar av dispenstransporter, en for
hog och en for bred, medan de tva Gvriga ar ett fordonshaveri och en bilbrand. Dessutom har en
kortare avstangning p& en timme gjorts vid en olycka i tva-faltigt avsnitt. Erfarenheterna motsager
inte VVs forhandsbedomning. Majligheten att 6ppna mittracket med snabblaset har hittills inte
utnyttjats. Racket har dock "6ppnats” manuellt ett antal ganger.

Drift och underhall

DoU-kostnader for 13 m vagar och motortrafikleder

En forstudie innan utvecklingsprogrammet startade utgick fran DoU-kostnadsmodell (prisniva 1996) i EVA

2.1 (program for objektsanalys). Denna modell gav stora skillnader mellan vagtyper och for olika

trafikfléden:
motorvag ca 50% dyrare &n motortrafikled som ar ca 60% dyrare an 13 m vag
en férdubbling av trafikflodet innebar en 30% 6kning foér motortrafikled

Nivan for en motortrafikled med som Gavle—Axmartavlan ca 8 500 axelpar i arsdygnstrafik (adt) l&g pa ca

150 kkr/km (exkl. skattefaktor) mot ca 95 kkr for en vanlig 13 m vag vid samma fléde.

DoU-kostnadsmodell i EVA 2.1 har setts 6ver av KTH i ett parallellt pAgaende effektprojekt baserat pa en
mindre enkatundersokning till regionerna Resultatet indikerar att skillnaderna mellan vagtyperna liksom
flddesberoendet ar betydligt mindre. Nivan fér en motortrafikled med ADT ca 8 500 axelpar bedémdes
ligga pa ca 120 kkr/ar och km (exkl. skattefaktor) och utan nagon skillnad mot vanlig 13 m vag oavsett



trafikflode. Efter halvarsrapport 1-2000 har VV vid jamforelser med budgetnivan for drift och underhall
Okat nivan till ca 170 kkr/ar och km.

Uppféljningarna i projekt alternativ 13 m-vag indikerar vasentligt mycket lagre drift- och
underhallskostnader, t. ex. for E4 Gavle—Axmartavlan med kontrollstracka ca 15 kkr/km och ar exklusive
belaggning, vagmarkering och andra atgarder med stora atgardsintervall. Forstudien pekade pa
belaggningskostnader kring 30 kkr/km och &r givet nuvarande RUD-kriterier.

Merkostnader for 2+1 med racke vid motortrafikled
Merkostnaderna for 2+1 racke pd Gavle—Axmartavlan enligt férstudien och nuvarande bedémningar, i
bada fallen drygt 100 kkr/km och &r, redovisas per atgard i tabell pa sidan 13 och 66 i rapporten.

Réackesreparationer

Réackesreparationer bedomdes bli ett betydande problem med en niva i intervallet 0,5-1,0
pakorningar/miljon axelparkm, dvs. ca 2 per km och ar. Nivan hittills lig-ger hittills pa ca 0,7 (0,85 i forra
halvarsrapporten) for E4 Gavle—-Axmartavian men har en sjunkande trend. Initialnivan har hittills varit hog
ocksa pa E4 Ljungby och E18 Vasterds—Sagan.

Réackeslagningskostnaden pa Gavle—Axmartavlan ligger nu pé ca 10 000 kr per pakorning. Lagningen
sker genom avstangning av omkorningsfaltet med TMA-skydd. Hastigheten skyltas ner i bada
riktningarna och VMS-skyltarna stalls pa "Vagarbete”. Reparationskostnaderna - for bade bil och racke -
betalas av férsakringssidan.

Arbetsmiljon vid rackeslagning ar ett problem. En allvarlig incident med pakorning av skarmvagn har
intraffat enligt ovan. Arbetena pa Gavle—Axmartavlan foljer den trafikanordningsplan som tagits fram for
réckeslagning.

De totala kostnaderna for rackesreparationer (exklusive skattefaktor) uppskattas till foljande:
réackeslagning 5-10 kkr/miljon fkm
bilreparationer 25-50 kkr/miljon fkm

Den lagre siffran avser pakarningsfrekvensen 0,5 och den hogre 1,0 per miljon apkm.

Vintervaghallning

Forstudiens bedomning var att vintervaghallningskostnaderna pa 2+1-vagar med racke skulle mer an
fordubblas fran ca 20 kkr/km o sasong till drygt 50 kkr/km o sdsong. Den stérsta merkostnaderna skulle
utgdras av kantstolpstvattning.

Forstudien redovisade stora asiktsskillnader betraffande:
svarigheterna att ploga och riskerna for laga ploghastigheter; fran smarre till stora problem
forekomst av vatten samt snévalls- och isbildning vid mittracket, fran smarre till stora problem
Foreliggande halvarsrapport innehaller inga nya uppféljningsdata.

Vintervaghallningen har i stort sett gatt bra. De uppfoljda kostnaderna bade for 2+1-racke och 2+1-malat
ligger pa ca 18 000 kr/km och sasong och marginellt lagre for kontrollstrackan. Huvudorsaken &r att
merkostnaderna for kantstolptvétt-ning varit vasentligt lagre. Antalet tvattar har varit betydligt lagre an
forvantat.

Ploghastigheterna, ca 30 km/h, har legat p4 samma niva som fére &tgard och pé uppfoljda
kontrollstrackan. Det har inte varit nagra problem att halla rent mot racket. Férarna upplever dock arbetet
som stressande. Flera olyckor har intraffa vid omkorning av plogbilar. Svarigheter att kéra om leder till
kolonner bakom plogfordonen. For en plogstracka p& 10 km kan det bli kolonner pa 20 till 50 for-don efter
plogbilen, beroende pé timflodet.

Nagra problem med vattensamlingar och ishildning har inte noterats. Daremot ar trafikflodet i
omkorningsfaltet sa lagt, ca 300 f/dygn, att det &r svart att halla det rent.

Sndvallar bildas mot de befintliga brordckena och &aven vid sidordcken monterade i belaggningskant.
Dessa snovallar maste lastas ut i Iagtrafiktid. Detta har i princip skett en gang per vintersasong. Arbetet
gors i en riktning i taget. Vag E4 enkelriktas d& med hjalp av VMS-skyltarna och den fasta omledningen
till gamla vag E4



Saltdtgdngen har minskat istallet for att 6ka. Orsaken beddéms att det med 2+1-I6sningen blivit en mindre
total yta som saltas. Uppfdljningen gjordes innan stédremsan belades.

Samordning och om- och dverledningar av trafiken

E4 Gavle-Axmartavlan har sedan ca arsskiftet 1999/2000 permanent omledningsvagvisning kombinerad
med VMS-tavlor (omstallbara skyltar). Rackesreparatio-ner sker utan om- eller éverledning. Arbetena
sker fran omkdorningsfaltet samt med varningsskyltning pa VMS-tavlorna.

Arbeten utover rackeslagning sdsom kantstolpstvatt, brospolning, slatter m.m. utfors vid lagfrekvent trafik
under kvalls- och nattetid for att slippa omledning till gamla E4. Sedan arskiftet kombineras detta med
VMS-skyltar.

Belaggning, markering, racken och diken atgardades fore 6ppnandet.

Forstudien bedomde omlednings- och trafikantkostnaderna for fasta arbeten till ca 20 kkr/km och ar
raknat p& 1 omledning vart tredje ar och km. Kostnaden grundades pa 50 kkr i fast kostnad per
omledning plus 6 kkr per dag i rorlig kostnad plus ca 1,4 kr/passerande fordon vid delstrackelangd 1,5 km
motsvarande ca 7 000 kr/dag och km.

Omledningar vid fasta arbeten skots inte med dverledningar enligt férstudiens antaganden. Vagen
enkelriktas istallet med VMS-skyltar. Investeringarna i VMS-skyltar, vagvisning fér omledning och
driftkostnader for detta samt trafikantkost-naderna vid omledning bedéms ligga i samma arsniva som
férstudiens bedémningar.

Erfarenheter fran planering och projektering
Utvecklingsprogrammets inriktning var:

2+1 med racke inom 13 m bredd och inom befintligt vigomrade till 1-2 Mkr/km

2+2 med racke till ca 4—6 Mkr/km

ej fullstandig GC- och anslutningsseparering
Inriktningen syftade till att kostnadseffektivt atgarda det stora problemet métesolyckor och i andra hand
det nast storsta problemet singelolyckor. Ett vasentligt argument for att begransa atgarder till befintligt
vagomrade &r att genomforandetiden minskar och att méjligheterna att bedéma kostnaderna okar.
Atgarder for GC-trafik bedémdes mindre effektiva pd 13 m vagar med 90 och sérskilt 110 km/h. Skalen
for detta &r att pa aktuella 110-vagar men dven pa 90-vagar den faktiska gang- och cykeltrafiken ar
mycket liten. Detta visar sig ocksa i att antalet svara GC-olyckor pa stracka ar mycket begransat. Det
ingick i beslutet att acceptera att de ca 5 m breda enfaltiga strackorna skulle innebéra ett antal nackdelar,
som stérningar vid haverier och lAngsamgaende trafik, begransningar for dispenstransporter och nagot
samre utryckningsforhallanden vid de mycket sallsynta svara olyckorna.

De fyra 2+1-utvecklingsprojekten blir alla breddade till ca 14 m. Orsaken ar att Vagverkets regioner i
planerings- och projekteringsprocessen for dessa objekt gjort annorlunda bedémningar. Kostnaderna har
darigenom ocksa hamnat over beslutets inriktning pa 1-2 miljoner kr/km. Erfarenheterna fran pagaende
projekt pekar pa kostnader i storleksordningen 3-5 Mkr/km for 2+1-vag och i flera fall ganska langa
planeringsprocesser.

Inriktningen for de "nya” kommande projekten ar dock generellt en storre forstaelse for argumenten att
behélla 13 m vagbredd och att halla projektet inom vagomradet. Detta géller framfor allt nar livslangden
bedoms kort, mindre an ca 20 ar. Raddningsverket publicerar i bérjan av 2001 rekommendationer om
utryckning pa 2+1-vagar, dar 13 m vagbredd accepteras som en normallésning.

De tvd 2+2-projekten har badda hamnat i nivan ca 10 Mkr/km.

VTI notat 23-2001
Utvardering av alternativ 13 m vag. Halvarsrapport 2000:2
av Arne Carlsson (VTI) et.al.



