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Sammanfattning

| Sverige jobbar man efter en nollvision. Med denna stravar man efter att
forhindra att manniskor omkommer eller skadas allvarligt i trafiken. For att
oka bland annat sékerhet och framkomlighet pa redan befintliga vagar kan
man gora nagon typ av breddning.

Syftet med examensarbetet ar att, med hjélp av tidigare underlag och
erfarenhet som finns gallande breddning, kartldgga och sammanfatta olika
varianter av utforda breddningskonstruktioner.

For att fa det nodvéandiga material som rapporten kréaver sa utfordes en
litteraturundersokning, tva stycken faltstudier samt 12 intervjuer med berérda
projektledare. Till intervjuerna anvéandes ett likvardigt frageformular som
svarade pa information om vilket skede vagen befinner sig i, vilken teknisk
I6sning som tillampats, vilka barighetsundersékningar som utforts etc.
Dessutom genomfordes tva intervjuer med erfarna geotekniker for att fa en
storre inblick i &mnet.

Rapporten behandlar tre olika tekniska l6sningar. Dessa tre ar breddning med
naturliga material som innefattar frasning och infrasning, stabilisering samt
breddning med armering. Den upplyser aven alla de viktiga faktorer som bor
tas hansyn till vid en breddning.

De tekniska lésningarna som anvénds, i vagarna som rapporten hénvisar till,
har bedomts och sammanstallts i en tabell. Denna redovisar upplevda for- och
nackdelar med den tekniska lésningen.

Efter sammanstéllning av de genomférda projekten visade resultatet av
rapporten att det finns tva metoder som av Trafikverket beddms som mest
lampliga. Dessa tva ar breddning med armering samt infrasning.

| rapporten konstateras det hur viktigt det & med ordentliga forundersdkningar
samt att noggranna kontroller utfors under byggskedet av ett projekt. Det ar
aven viktigt att tanka langsiktigt och ur ett livscykelperspektiv.

Nyckelord: Teknisk lI6sning, frasning, infrasning, breddning, armering,
livscykelperspektiv



Abstract

Sweden is striving to fulfill Vision Zero, a road traffic safety project that aims
to prevent people from getting killed or seriously injured in traffic. To further
improve safety and accessibility of the existing roads, widening of roads can
be performed.

The purpose of this thesis is to identify and summarize different variants of
construction for road widening, using the existing data and experiences
regarding widening.

In order to obtain the necessary information a literature survey, two field
studies and 12 interviews, with relevant project managers, were performed.
The same type of questionnaire was used during all the interviews. This
guestionnaire contained questions answering in what phase of the construction
process the road is in, which technical solution was applied and which studies
were made etc. Two interviews with experienced geotechnical engineers were
also performed to gain more knowledge within the topic.

This thesis includes three different technical solutions. These three are
widening with natural material including milling and admixing, stabilization
and expansion of reinforcement. It also contains information concerning the
important factors that should be considered during widening.

The technical solutions, which the report refers to, are summarized in a chart.
This presents the pros and cons of each technical solution.

A compilation of the technical solutions showed that there are two methods to
prefer. These two are widening with reinforcement and admixing.

The thesis states the importance of proper pre-investigations and that thorough
checks are made throughout the construction phase of a project. It is also of
importance to think long term and from a life cycle perspective.

Keywords: Technical solution, milling, admixing, widening, reinforcement,
life cycle perspective
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1 Bakgrund

| Sverige arbetas det efter en nollvision. Med denna stravas det efter att
forhindra att manniskor omkommer eller skadas allvarligt i trafiken. FOr att
uppna detta mal har sakerheten pa de svenska vdgarna varit tvungen att
forbattras. (Trafikverket, 2013)

| Sverige har allt fler statliga moétesfria vagar borjat byggas. Anledningen till
detta ar att dessa ger en hogre sékerhet och kapacitet &n vad vanliga
landsvégar gor. Genom denna atgard minimeras risken for motandeolyckor
som utgor en stor del av dédsolyckorna som sker pa vara vagar. (Trafikverket,
2013)

For att 0ka bland annat sakerhet och framkomlighet pa redan befintliga vagar
maste det géras nagon typ av breddning. Det ar viktigt att breddning utfors pa
ett bra satt sa att de krav som stalls pa vagar idag uppfylls. (Trafikverket,
2013)

Det finns en mangd olika faktorer som spelar in pa hur man gar till vaga for att
uppna de krav som stalls pa en god breddningskonstruktion. Idag finns det en
stor erfarenhet och underlag inom breddning som kan sammanfattas fér
kommande breddningsprojekt i Trafikverkets regi.



2 Syfte

Syftet med examensarbetet ar att, med hjélp av tidigare underlag och
erfarenhet som finns gallande breddning, kartldgga och sammanfatta olika
varianter av utforda breddningskonstruktioner.

Rapporten undersoker vilka regler som galler vid breddning, men tar &ven del
av befintliga hjalpmedel i form av metodbeskrivningar,
undersékningsmetoder, tvarsektioner med mera.

Resultatet av byggnationerna understéks ocksa. Detta for att fa fram om de
krav och mal man satte upp med breddningen uppfylldes.

Fokus i detta arbete ligger i att sammanstélla information och ta fram vad som
anses vara det basta tillvagagangssattet vid breddning i Sverige. Mer specifikt
ligger intresset i att undersoka vilken I6sning som fungerar battre dn andra.

For att fa fram de underlag som kravs for att uppna syftet med rapporten sa
behandlas foljande fragestallning.

v" Vilka olika tekniska I6sningar har anvants?
v" Hur fungerar de olika tekniska I6sningarna?
v" Hur bor man ga tillvaga for att fa en lyckad breddningskonstruktion?

v" Vilken breddningskonstruktion ger det basta resultatet?
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3 Definitioner

Best practice
Med best practice avses vad vi anser &r den bésta metoden vid breddning av
vagar.

Breddningskonstruktion
Med breddningskonstruktion avses hur man valt att I6sa breddningen pa
vagen.

Motesfri vag
Med motesfri vag avses en vag dar det finns nagon form av mittbarriar som
hindrar fordonen att kdra 6ver pa motande fordons korfalt.

PMS-Objekt
Ett program som anvands for att konstruera nya dverbyggnader for végar.

PMS V3
Ett program som anvands for att fa fram tillstandet pa vara belagda statliga
vagar.

Underlattaren
Ett fordon som anvénds vid provtagning av vagar.

AMA
Allmanna bestdimmelser gallande material och arbetsbeskrivning.

3.1 Avgransningar

Denna studie kommer att studera ett urval av genomférda breddningsprojekt.
Studien delas in i tre regioner for att ge en god geografisk spridning. De tre
regionerna ar sodra, mellersta och norra Sverige.
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4 Metod

4.1 Litteratursokning

For att fa fram sa mycket anvandbar information som majligt har det
genomforts litteraturstudier.

For att hitta information har Trafikverkets databas legat till grund, men
information har dven tagits fran PMS V3, handboken “Bira eller brista” samt
en del forfragningsunderlag.

4.2 Intervju med projektledare

For att ta reda vilka intentioner projektledare har haft i samband med
planering och projektering av olika projekt sa intervjuades dessa.
Forfragningsunderlaget ar detsamma for alla projektorer. Detta for att fa fram
liknande information om de olika végarna. Med hjélp av denna information
kan sedan projekten jamforas med varandra.

Totalt har det genomforts 12 intervjuer med projektledare éver hela landet.
For att fa en bra inblick i &mnet utfordes aven tva intervjuer med erfarna
geotekniker.

Végarna befinner sig i allt fran projekteringsskedet till att de ar fardigstallda.
Urvalet av vdgar &r baserat pa ett sadant satt att en geografisk spridning
uppnas, detta da de olika markforhallandena i Sverige har stor inverkan pa val
av tillvagagangssatt.

Bifogat finns det frageunderlag som anvéandes vid intervjuerna.

4.3 Faltstudie

For att fa utokad kunskap i amnet sa utfordes faltstudier pa nagra utvalda
vagar. Syftet med detta &r att fa en battre insikt i vilka skador som kan
uppkomma, hur dessa skador ser ut samt vilka effekter dessa skador har.
Dessa faltstudier genomfordes i april och maj 2013. En ndrmare inblick i
faltstudierna far man i kapitel 7.
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5 Tekniska I6sningar

En breddning kan goras pa olika sétt. Vilken typ man valjer beror pa en mangd
olika faktorer, men framst pa vad man vill astadkomma med vagen. De olika
typerna ar enkelsidig samt dubbelsidig breddning. En enkelsidig breddning
innebér att breddningen endast sker pa ena sidan av vagen, daremot kan sida
variera pa strackan. Med dubbelsidig breddning menas att breddningen sker pa
bada sidor samtidigt.

Vid en breddning &r det viktigt att skarven mellan ny och befintlig vag
utformas pa ett bra satt. Det finns en méangd olika tekniska lésningar som kan
tillampas. Dessa ér:

e Breddning med naturliga material (inklusive stabilisering)
e Breddning med armering

5.1 Breddning med naturliga material

En enkel breddning &r ndr man endast anvander sig utav nya eller befintliga
material for att bredda vagen. Detta sker alltsa utan nagra hjalpmedel for att
forstarka konstruktionen. Tre metoder vid breddning med naturliga material
ar:

e Frasning
e Infrasning
e Stabilisering

Dessa metoder kan bade anvéandas vid breddning men &ven vid underhall av
végar.

5.1.1 Frasning

Frasning gar till pa sa vis att man fraser in en bit pa befintlig véag for att koppla
samman ny och befintlig vag pa ett bra satt. Denna sammankoppling bor vara
val utford for att skarven skall klara av pafrestningar fran trafik pa vagen.

Vanligtvis resulterar denna typ av breddning till att langsgaende sprickor vid
skarven uppstar.

Denna metod anvands dven vid underhall av vagar och gar till pa sa vis att

man fraser sa kallade lador eller att man helt enkelt fraser hela belaggningen.
Dérefter lagger man ny asfalt.

13
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Bild 1. Frasning
5.1.2 Infrasning

Vid breddning av vagar kan denna metod vara bra i kombination med sa
kallad uthyvling. Det innebér att man efter en infrasning hyvlar ut massorna pa
den breddade delen. Detta leder till att man uppnar jamnare barighet pa ny och
befintlig del av vagen. Det leder &ven till att skarven hamnar langre ner i
vagkroppen. (Forstarkningsatgarder, 2012)

En infrasning gar till pa sa vis att man fraser ner asfalten i befintlig vag.
Darefter sa tillsatter man nytt material i form av makadam och blandar med
befintlig barlager. Detta kallas for att ’blandningsfrasa”. Hur ldngt man fraser
ner beror pa vilket lager man vill forstarka, men vanligt ar det att man fréaser
ner till ett djup pa 20-25 cm. Sedan lagger man ny asfalt pa toppen.
(Forstarkningsatgarder, 2012)

Infrasning ar en valdigt kostnadseffektiv metod. Detta da man ateranvander
stor del av massorna. Nar man véljer infrasning sa handlar det oftast att man
maste forbattra de befintliga obundna lagerna. Detta for att man ska fa en
battre och jamn béarighet dver hela vagen. (Forstarkningsatgarder, 2012)

Metoden anvands framst for att fa en jamn barighet pa vagen genom att
forbattra och forstarka befintligt material. Det ar viktigt att man noggrant
foljer processen i byggskedet. Anledningen till detta ar att man vid
planeringsskedet inte kan vara helt saker pa vilket resultat infrasningen har.
(Forstarkningsatgarder, 2012)
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5.1.3 Stabilisering

Stabilisering ar en metod som anvénds for att forbattra barigheten pa den
fardiga vagen. Kunskapen i amnet &r idag inte fullstandig och den anvands
darfor inte ofta. Syftet med en stabilisering ar att minska
Overbyggnadstjockleken, men &ven 6ka anvandningen av befintligt material.
(VTI, 2012)

Ytstabilisering

Ytstabilisering innebér att en kemisk reaktion bildas da nagon typ av
bindemedel fréases eller blandas med jord. Den kemiska reaktionen ska bidra
till att jordmaterialet far forbattrad barighet. Vanliga bindemedel som fréases
eller blandas in &r cement och kalk. (VTI, 2012)

For att uppna en bra packning vid ytstabilisering sa brukar vanligtvis inte
skikttjocklekarna vara storre an 350-400 mm. Ytstabilisering bidrar bland
annat till foljande forbéattringar:

Okar barigheten och vagens livslangd
Minskar 6verbyggnadstjockleken

Gor det majligt att bygga pa finkorniga jordar
Forbéattrar anvandandet av befintligt material
(VTI, 2012)

5.2 Breddning med armering

En breddning med armering anvands ofta som en extra atgard for att forstarka
skarven mellan ny och befintlig vag. Metoden gar till pa sa vis att man fraser i
befintlig vdg och placerar en armering i vagkroppen.

Man brukar dela upp armeringen i tva olika delar. Dessa ar armering av
obundna lager samt armering av asfalt.

Fordelen med de olika sorterna av armering ar att det, forutom att barigheten
och livslangden pa vagen okar, aven blir kostnadseffektivt. Givetvis kostar det
att lagga ner armering av olika slag, men det i sin tur bidrar till att vdgens
livslangd okar samt att ingreppen pa vagen minskar. Detta gor att det i langden
ofta blir ekonomiskt gynnsamt. (VVagverket, 2004)

Vid armering av obundna lager sa anvand geonat, medan man vid armering av
asfalt anvander sig utav glas- och kolfiber. Stalarmering kan anvéandas i bada
fall.
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5.2.1 Geonét for obundna lager

Ett geonét anvands for att forstarka vagkroppen och ge den battre en barighet.
Geonat har foljande funktioner:

e Forbattra barigheten pa véagen

e Oka vagens livslangd

e Minska och jamna ut sédttningar genom att minska tyngden pa
vagbanken

o [FoOrbéttra forstarkningslagret

e Sprida ut trafiklasten
(ViaCon, 2010)

Geonat fungerar pa sa vis att det stabiliserar marken genom att forhindra
rorelse i materialet. Uteslutning av denna rorelse leder till att materialet blir
battre packat. (ViaCon, 2010)

En annan positiv aspekt ar att materialpakénningar fran trafik pa vagen
fordelas 6ver en storre yta. Geonét placeras vid underkant av bérlagret och
anvands vid bade nybyggnationer samt forstarkning av befintlig vag. (ViaCon,
2010)

Nackdelen med geonat &r att berdkningar i PMS-objekt inte tar hansyn till
vilken inverkan natet har pa barigheten, samt att natet kan vara kansligt for
sura och basiska material. (Trafikverket, 2007)

Bild 2. Geonat
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5.2.2 Glas- och kolfiber for bundna lager

Armering med glas- och kolfiber kan anvéandas vid bade ny 6verbyggnad samt
for att laga befintlig. Denna typ ska alltid ligga mellan tva bundna lager och
anvands till att hoja barigheten, minska sprickbildningen samt for att
tjdlsprickor uppstar. (Forstarkningsatgarder, 2012)

Aven vid denna typ av armering sa skall den placeras langt ner i vagkroppen
vid problem med barighet, medan den ska placeras sa langt upp som mojligt
vid problem med tjéle.

Tidigare anvandning av glas- och kolfiber har visat att problem kan uppsta vid
allt for kraftiga tjalsprickor, da materialet kan ha svart att klara av dessa.
(Forstarkningsatgarder, 2012)

5.2.3 Stalarmering for bundna och obundna lager

De senaste 20 aren har man allt mer borjat anvanda sig utav stalarmering i
vagar. Ofta anvander man sig utav stalarmering vid uppkomst av tjalrelaterade
sprickor, fOr att forstarka vagkonstruktionen. (Vagverket, 2004)

En stalarmering kan laggas antingen vid det obundna lagret eller vid asfalten.
Detta bidrar till foljande:

Barighet pa vagen okar
Utmattning fordrojs
Sprickor och deformationer vid vagkanter forebyggs

Forebygga sprickor i skarven mellan ny och befintlig vég
(Vagverket, 2004)
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Obundet lager
Vid obundna lager sa vill man vid anvandning av stalarmering vanligast
forebygga tjalsprickor. (Vagverket, 2004)

For att naten skall ha den effekt man &r ute efter sa finns det en mangd
faktorer man ska ta hansyn till. Det &r viktigt att naten inte naftas fast i
varandra och inte laggs omlott. Vid utldggning av naten kan det vara bra att
lamna ca 100 mm extra nét pa vardera sidan av vagen. Detta for att ha lite
tillgodo vid eventuella utldggningsfel. Som tumregel brukar man sdga att en
armering, om mojligt, skall placeras 150 mm under 6verkant barlager. Garna i
forstarkningslagret. (Vagverket, 2004)

Asfalt

Vid anvandning av stalarmering i belaggning vill man minska dragtojningar i
vagen. | och med detta 6kar man livslangden pa belaggningen. (Vagverket,
2004)

Vid armering av asfalt skall stalarmeringen ligga minst 80 mm under 6verkant
pa asfalten. Belaggningen ska vara varmmassa. (Vagverket, 2004)

Det ar viktigt att utlaggning av armering sker pa ratt satt for att basta resultat
skall uppnas. Déarfér bor noggranna kontroller utféras under utlaggning av
armering. (Vagverket, 2004)

Bild 4. Stalarmering

Att tanka pa vid stalarmering

Det man bor tanka pa nar man armerar med stalarmering, vid breddning av
vagar, ar att man ska armera hela vagens bredd. Sedan ska man bespruta naten
med asfaltklister fran tva hall och darefter tacka éver med belaggning.

18



Hansyn till vilken typ av trafik det gar pa véagen skall ocksa tas. Gar det
mycket tung trafik pa en vag kan man 6ka stangdiametern pa armeringen.

6 Viktiga utformningsfaktorer att ta hansyn till vid
breddning

Vid breddning av vagar finns det en méngd olika faktorer man bor ta hansyn
till. Detta galler bade vid planering och vid utférandet. Nagra olika faktorer ar:

Hjulsparens placering

Undvika troskel vid terrassavvattning
Barighetsundersokningar

Végrenens barformaga

Utférandet av skérning

Problem vid smala breddningar
Frasning enligt trappmodellen

VVVYVYVVYVY

Hjulsparens placering

Vid breddning &r det viktigt att man tar stor hansyn till vart den tunga trafiken
kommer att ga pa vagen. Da den tunga trafiken medfor stora belastningar pa
vagytan bor man undvika att skarven mellan ny och befintlig vag hamnar i
hjulspar. (Trafikverket, 2012)

Skulle skarven pa en ny vag hamna i hjulspar leder detta till 6kad risk for
sprickbildning pa vagen. Detta i sin tur kan leda till att vatten tranger in i
vagkroppen och barigheten forsamras. (Trafikverket, 2012)

For att minimera skador och bibehalla vagens struktur bor skarven placeras
mellan hjulspar eller i korfaltskant. (Trafikverket, 2012)

Undvik troskel vid terassavattning

Vatten i vagkroppen kan leda till en méngd olika skador pa en véag, vilket i sin
tur leder till en forkortad livslangd pa vagen. Det ar valdigt viktigt att vatten
som trédnger ner i vagkroppen dven kan ta sig ut. For att vatten ska tas om hand
pa ett effektivt satt ar en bra terassavvattning nodvandig. (Connie Olsson,
2013)

En eventuell troskel maste undvikas da denna hindrar vattnet i vagkroppen
fran att ta sig ut. En troskel bildas nar omkringliggande mark ligger hogre an
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terrassen och den inte ar genomslapplig. Forloppet forklaras i bilden nedan.
(Connie Olsson, 2013)

/‘-‘ \
/ Troskel \
Baf. mark Lutad terrass

Bild 5. Troskel

Barighetsundersokningar

Vid breddning av vag &r det valdigt viktigt att utféra barighetsundersokningar

i ett tidigt skede. Undersokningar bor goras i varje projekt pa befintlig vag for

att ta fram information om vagens kondition, men dven pa nya breddningar for
att kontrollera att den uppfyller kraven som stélls.

Med hjalp av barighetsundersékningar fas information om vilken béarighet
vagen har samt vilka atgarder som behover tillampas och antas in i
projekteringen. Det ligger sedan till grund for utformningen av den nya
breddningen.

Hansyn bor tas till vilken typ av trafik vagen kommer trafikeras av. Pa véagar
dar det ar vanligt med tung trafik sa kan barigheten skilja mellan k1(korfalt
ett) och k2(korfalt tva). Da den tunga trafiken vanligtvis kor i k1 sa ges denna
béattre barighet an vad k2 har.
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Véagrenens barighet

Pa de flesta vagar i Sverige finns vagrenar. Dessa har vanligtvis nagot samre
barighet an vad korfalten pa vagen har. Vid eventuell breddning hamnar ofta
vagrenen i k1 med tillhérande krav pa barformaga. Det ar det darfor viktigt att
dessa forstarks pa nagot vis.

3,5 3,25 3,5

Breddad vag Bef. vag

J.,
Vagren :
N 0.5 )
Mittracke

1A

Bild 6. Vagren

Utférandet av skarning

Vid en breddning ska man lagga stor fokus pa hur skarningen man utfor blir.
Det &r viktigt att denna har en lutning som goér det mojligt att packa materialet
ordentligt. Blir denna lutning for brant leder detta till att packningen inte blir
tillracklig, vilket senare kan medfdra problem. (Connie Olsson, 2013)

Problem vid smala breddningar
Vid en breddning ar det viktigt att denna inte blir allt for smal. Vid en allt for

smal breddning kan det uppsta problem med packningen. Detta da denna inte
kan utforas pa ett korrekt satt. (Trafikverket, 2012)
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Hénsyn skall tas till de maskiner som kravs for att packningen skall bli val
utford. Risken med for smala breddningar &r att materialet inte packas
ordentligt. (Trafikverket, 2012)

Bilden nedan beskriver problemen som kan uppsta. En allt for smal breddning
leder till att maskinerna som anvands inte kan packa den nya asfalten
ordentligt. Detta da den redan befintliga asfalten fungerar som ett hinder for
vélten. (Trafikverket, 2012)

2000

Bild 7. Packning

Frasning enligt trappmodellen

Vid skarven mellan befintlig vag och ny vag ar det viktigt att denna utfors pa
ett bra satt. For att skarven ska tala mer bor frasningen goras efter en sa kallad
trappstegsmodell. Detta innebar att frasningen sker i olika lager i formen av en
trappa. Pa sa vis fordelas skarven i olika steg istallet for att den ska vara helt
rak.
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Bild 8. Trappmodell

7 Faltstudier

For att fa en battre inblick i &mnet breddning av vég sa utfordes tva faltstudier.
Tanken med detta var bland annat att se vilka tekniska atgarder som vidtagits,

om det uppkommit skador, hur vagskadorna ser ut och vilka effekter skadorna
far.

Den forsta faltstudien utfordes 23/4-2013 pa Rv 40 Mariannelund — Eksjo
tillsammans med geotekniker Agne Gunnarsson. Det andra besoket gjordes pa
Rv 27 Karda med Per Viktorsson som ar specialist inom vag- och geoteknik.

7.1 Rv 40 Mariannelund — Eksj6

Strackan Mariannelund — Eksjo &r en lang stracka som trafikeras av stor andel
tung trafik. FOr att forbattra framkomligheten samt underlatta for omkorningar
sa valde man att bredda den befintliga vagen med 3,5 meter. Denna breddning
fardigstalldes ar 2005.

Végstrackan delades upp i tre etapper och byggdes av olika entreprendrer.
Trots att hela strackan hade samma tekniska l6sning sa fanns vissa skillnader i
utférandet mellan de olika entreprentrerna. Den tekniska I6sningen som
valdes for att 16sa skarven var att schakta ner 1:1 i beldggningskant och sedan
koppla samman ny och befintlig vdg genom att frasning.
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Rv 40 belastas av mycket tung trafik och den har blivit véldigt sliten. Det &ar
framfor allt vid skarven mellan befintlig och breddad del av vdgen som man
kan se stora skador. Detta i form av langsgaende sprickor. Detta kan bero pa
att skarven har hamnat i ett hjulspar och darfor belastas extra mycket. Det
finns &ven misstankar om att man misslyckats med packningen pa grund av att
lutningen d&r man schaktat ar brantare an 1:1

T

Bild 10. Frasning lada

Bild 9. Langsgaende spricka

Vid langsgaende sprickor kan vatten tranga ner i vagkroppen och man har
darfor varit tvungen att reparera dessa. Detta har man I6st pa stora delar av
strackan genom att forst frasa ner en 2,2 meter bred lada med djupet 35 mm. |
mitten av den ladan fraste man sedan en djuplada som var 1,7 meter bred och
45 mm djup. Man lade sedan dit ett armeringsnat och resultatet blev véldigt
bra.

iId 11. Lagning
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7.2 Rv 27 Karda

Denna vag ar speciell da den ar byggd pa torv vilket skiljer sig fran de andra
vagarna och gjorde den intressant for rapporten. VVadgen har varit i bruk i ca 2
ar och ar idag i gott skick. Anledningen till att man breddade véagen var for att
Oka framkomligheten.

Problemet med denna vag var att omradet bestar av mycket torv. Den
befintliga vagen var redan byggd pa torv, vilket gjorde det svart att forutse om
den befintliga vagen skulle paverkas om man gravde bort torv fran omradet.

Istallet valdes darfor att forbelastning av det breddade omradet tills det att
torven hade pressats ihop och blivit homogent. Forbelastningen blev lyckad
och végen kunde sedan byggas klart. FoOr att forstarka skarven mellan befintlig
och breddad del av véagen sa lades geonat.

Trots att det fanns osékerheter pa om det skulle fungera att bygga pa torv sa
har resultatet blivit valdigt bra. Det finns inga stora synliga skador pa véagen.

B|/12. Dike

25



8 Sammanstallning av undersdkta vagsektioner

| rapporten tas 11 olika sammanstéliningar av undersokta vagar upp.
Sammanstallningarna dr baserade pa intervjuer med projektledare. Dessa har
kompletterats med typsektioner for varje vag.

Fokus i rapporten har lagts vid de fardigstallda vagarna, da dessa ger battre
erfarenheter an vad de icke fardigstallda vagarna gor. Véagarna delas in pa
foljande vis:

o Féardigstallda vagar

Vég 120 Hensmala - Dangebo
E22 Stderkoping

Vég 34 Skeda Udde

V&g 27 Kérda

Rv 40 Mariannelund - Eksjo
Rv 23 Sandsbro

E22 Horby norra - Linderdd

VVVVVVY

o Icke fardigstallda véagar

» Vig 108

» Rv 27 Gislaved

> Véag 21 Vanneberga-Onnestad
> Vag120 Goteryd-Almhult

8.1 Fardigstéallda vagar
8.1.1 V&g 120 Hensmala - Dangebo

Skede: Véagen fardigstalldes ar 2009.

Grund till breddning: Den gamla véagen var tidigare valdigt smal samt
trafikerad med valdigt mycket tung trafik. Grunden till breddningen av denna
vag ar att man framst vill forbéattra trafikséakerheten.

Atgard: For att forbattra trafiksékerheten pa vagen sa valde man att bredda
den befintliga, 6 meter breda, vagen till en 7,5 meter bred vag. | och med detta
sa gav man de oskyddade trafikanterna en liten vagren, vilket inte fanns
tidigare. Pa strackan passerar man genom tva mindre samhéllen. Vid dessa sag
man till att gora vagrenen nagot bredare an resterande delar.
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Breddningen &r en sakallad enkelsidig breddning, men varierar fran sida till
sida.

Losning: Gammal vag bestar av naturgrus. Detta var ett allt for fint material
for att vagen skulle halla och darfor valde man krossat berg till den breddade
delen. Som berdkningsmodell har man anvant sig utav PMS-Objekt.

| detta projekt har man anvant sig utav dubbelfrdsning med norrlandsfréasen.
Till att borja med fraser man ihop den befintliga asfalten och det gruset som
ligger under, darefter sa lagger man pa ett lager av makadam och fréaser
samman igen. Tillsammans bildar detta ett nytt forstarkningslager. Sedan
bygger man vidare med nytt barlager och ny belédggning. Totalt blir det nya
lagret 30 cm tjockt. Tack vare denna metod sa kan man fa en liknande béarighet
i gammal vag medan den nya breddade delen far ett nytt material. Slanten
mellan ny och befintlig vag valde man till en 1:1 slant.

Ser man till de geotekniska forstarkningsatgarderna sa har man tillampat
urgravning pa del stallen pa denna stracka. Det har tidigare inte varit nagra
problem med tjéle, vilket har underlattat en del och gjort att man endast tagit
hansyn till denna i PMS-Objekt.

Nya diken har konstruerats for att ta hand om avvattningen men dven
dikesrensning av befintliga diken har utférts. Dar breddningen sker kommer
man att flytta ut dikena parallellt med breddningen. Man stravar efter att
behalla befintlig niva pa dikena. Da hela vagen har byggts om sa har man inte
haft nagra problem med skevningen i kurvor. Trummor som gar genom vagen
har antingen valt att forlanga eller byta ut helt.

Barighet: For att kontrollera barigheten i befintlig vag sa har man gjort prover
med “Underléttaren” samt fallviktsméitningar. For att kontrollera
omkringliggande mark sa utfordes borrning.

Pa den breddade delen har man endast gjort sa kallad bergsondering. Under
bygget av vagen har man stravat efter att ha sa likvardig barighet som majligt.

Erfarenheter: De har gjorts en del liknande breddningar. Dock inte
dubbelfrasningar. Just frasningen ar lite stokig i med att man maste leda om
trafik, informera tredje man etc.

Metoden med dubbelfrasning anser man fungera valdigt bra och man kan
dessutom ateranvéanda den befintliga vagen och gora den som ny.

Inga kontroller har gjorts pa vagen i efterhand. Detta da man inte haft nagra
indikationer pa att nagot skulle skett med vagen.
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Resultat: Breddningen av vag 120 Hensmala-Dangebo har blivit lyckad och
det har inte uppkommit ndgra skador pa vagen.

8.1.2 E22 Soderkoping
Skede: E22 Soderkoping breddades for ca 8 ar sedan.

L6sning: VVagen breddades med enkelsidig breddning men vilken sida man
breddat ar varierande. Den befintliga vagen bestar av grus och den breddade &r
gjord av bergmaterial. Vilken berdkningsmodell man anvant ar oklart. Vagen
breddades med ett helt korfalt.

Man hade ingen speciell 16sning for skarven utan lade nytt material mot det
gamla. Detta visade sig fungera valdigt daligt och en langsgaende spricka
uppstod. Man var da tvungen att reparera detta genom att frasa ner lador.

For att avvattningen ska fungera var man tvungen att forlanga trummor. Man
flyttade d& dven mitten si att “ryggen” hamnade dér racket dr placerat. |
samband med att man flyttade ryggen sa forstarkte man aven vagren. Detta
gjordes genom att man forst fraste ut den gamla och sedan byggde pa med nytt
material.

Barighet: Man matte barigheten pa den befintliga vagen med
fallviktsmatningar och georadar innan vagen breddades. Pa den breddade
delen har man inte gjort nagra matningar men man kan konstatera att
barigheten inte blev likvardig. Nu efter breddningen sa har man matt tjalen i
den breddade delen.

Erfarenheter: Bygget skedde utan komplikationer men det hade varit battre
om man sluppit reparera med lador.

Resultat: Inga andra skador pa vagen har bildats &n den langsgaende sprickan

vid skarven och idag &r vagen i gott skick, tack vare att man réttade till det
genom att frasa lador.

8.1.3 Vag 34 Skeda Udde

Skede: V&g 34 Skeda Udde &r fardigstalld och i bruk sedan hésten 2011.
Grund till breddning: Anledningen till att man byggde om denna vég var att
sékerheten skulle 6ka samtidigt som den hdga framkomligheten skulle

behallas. Véagen ér och har varit belastad av mycket tung trafik. Trots den
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tunga belastningen sa var den befintliga vagen i gott skick innan breddningen
gjordes.

Atgard: For att f& bort métandeolyckor sa satte man upp ett barkracke mellan
korfalten. Nar racket kom pa plats borjade trafiken bli valdigt sparbunden och
sparutvecklingen blev enorm. Det ar framfor allt den befintliga vagen som
slitits hart och i hdger hjulspar har man fatt valdigt stora spar (krackelering).
Anledningen till att man inte forstarkte den gamla vagkroppen var helt enkelt
pa grund av den ekonomiska delen.

Losning: VVagen var tidigare 9 meter men breddades med ett helt korfalt till ca
12,5 meter. Den befintliga vagen bestar av grus. Man valde enkelsidig
breddning men vilken sida man breddat pa varierar. Den breddade delen bestar
av bergmaterial.

Man har inte valt att I6sa skarven pa nagon speciellt satt utan det ar gammal
material mot nytt som géller. | framtiden kommer det troligen behdva frasas
lador for att forstarka vagen. Eftersom man bade har mitt- och sidoracke sa
kommer det bli svart att leda om trafiken vid reparationer. Darfor hade det
varit bra om man gjort en annan I6sning av skarven fran forsta borjan.

For att avvattningen ska fungera sa har trummor forlangts. Ryggen har man
inte behovt flytta och vagrenen har inte forstarkts.

Barighet: Det har inte gjorts ndgon georadar eller tjaltester pa den befintliga
véagen utan den har byggts enligt de lagar och regler som ska féljas. Det har
heller inte gjorts nagon barighetsmatning. Pa den breddade delen har det
daremot gjorts fallviktsméatningar och georadar. Detta innebar att man inte vet
om det &r likvardig barighet.

Erfarenheter: Man fick en hel del erfarenhet fran vag E22 Soderkoping da
man dven dar hade valt att lagga gammalt material mot nytt. Det projektet
visade sig fungera daligt. Dessvarre tog man inte hansyn till dessa erfarenheter
och man gjorde samma misstag igen. Kommande projekt ska utféras med
annan lésning av skarven.

Resultat: Byggskedet gick smidigt men det kommer uppsta lite
komplikationer nar vagen ska repareras. Pa senaste tiden har man kollat
sparutvecklingen med tata mellanrum och man misstanker att vagen kommer
behova repareras inom nagra ar. Det kommer att behovas for bade
sparutvecklingen och for sprickan som troligen kommer uppsta vid skarven.
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8.1.4 Vag 27 Karda
Skede: Vagen har varit i bruk i ca 2 ar och trafikeras fullt.
Grund till breddning: Végen breddades for att skapa battre framkomlighet.

Atgard: For att tgarda problemet med framkomligheten valdes en breddning
med ett helt korfalt i vastlig riktning. Detta var en enkelsidig breddning.

L6sning: Omradet vid vag 27 bestar till storsta delen av torv. Da redan
befintlig vag byggdes pa torv sa valdes samma tillvagagangssatt till den
breddade delen. Anledningen till detta var att en eventuell urgravning kunde
ha en allt for stor negativ paverkan pa den befintliga vagens egenskaper.

Vid en urgrévning hade man ersatt torven med friktionsmaterial. Detta hade
bidragit till att man inte far samma egenskaper hos den breddade delen som
den befintliga. Istallet for att grava ur bestdmdes det att massor skulle tillféras
direkt pa vegetationslagret. Detta dven da ett sadant lager bestar av exempelvis
rotter.

For att fa kringliggande torv homogen med befintlig vag sa pressade man ner
denna genom att lasta en 6verlast pa breddningen. Denna var 2 meter hogre &n
fardig véag. Detta fick sedan ligga i ett antal manader. Det installerades aven
peglar i tryckbanken for att forhindra rorelser. Sattningsférloppet for torven
foljdes noggrant tills det att den pressats ihop och blivit homogen.

Efter det att sattningskurvan hade planat ut sa kunde man komma fram till att
sattningen var fardig och man kunde da bygga klart vagen.

Ser man till skarven mellan ny och befintlig vag sa har en forstarkning med
geonat gjorts. Denna lades i terrassniva pa breddningen. Trappstegsinfrasning
har anvénts.

Dréneringen &r 16st genom 6ppna diken. Med detta menas diken som ligger
under terrassniva. | och med detta har man inte behdvt draneringsledningar.

Den befintliga vagen bestar av grusbitumendverbyggnad. Den breddade véagen
bestar av forstarkningslager pa 420 mm, ostabiliserat barlager pa 80 mm,
stabiliserat barlager pa 80 mm, bindlager 50 mm och slitlager pa 40 mm.

PMS-objekt har anvénts vid dimensioneringen for den breddade delen och da

har man tagit hansyn till tjale samt trafiklast. Det har tidigare inte uppkommit
nagra problem med tjallyft.
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Barighet: Eftersom att en forbelastning utférdes sa har man lyckats fa samma
bérighet pa breddad som befintlig del. Den breddade delen forutsatts darfor
tjallyfta lika mycket som den befintliga vagen. Det fanns inga kénda fel pa
bérigheten pa den befintliga vagen nar det galler 6verbyggnaden.

Erfarenheter: Att bredda och bygga pa torv &r specifikt och liknande
exempel ar svara att hitta. Trots att det &r en ovanlig process sa gick
byggskedet smidigt.

Resultat: Efter dppningen sa har inga efterfoljande tester av vagen utforts.
Daremot gjordes platsbelastningar och barighetsprovningar, under sjalva
produktionen, enligt AMA98.

Det uppkom en ojamnhet pa den nya delen tidigt efter 6ppnande av vagen och
denna har idag blivit nagot storre. Det finns dven en del slanter pa norrsidan
som ser allt for branta ut.

Detta &r nagot som kan tas upp vid garantibesiktningen.

Resultatet av breddningen ar bra och an sa lange verkar den vara homogen
med befintlig véag.

8.1.5 Rv 40 — Mariannelund — Eksj6
Skede: Véagen breddades ar 2005.

Grund till breddning: Végstrackan ar ganska lang och hade dalig béarighet.
Pa vagen kor en hel del tung trafik och det skulle darfor vara smidigt med
dubbla korfalt.

Atgérd: Rv 40 breddades 3,5 meter pa varierande sida av viagen. Dock aldrig
dubbelsidig breddning. Inget mittracke ska séttas upp.

Losning: Eftersom strackan &r lang har man delat in den i tre etapper. Bygget
av de olika etapperna har utforts av olika entreprenader. De tekniska lGsningar
som har anvants har varit samma men man kan se en viss skillnad i utforandet.

Den tekniska l6sningen sag ut pa sa vis att det har schaktats ner en slant pa 1:1
i belaggningskant. Darefter har nytt material forts pa vid breddningen.

For att kunna bredda vagen har man varit tvungen att gora flera atgarder da
man gatt fram i moran. Bland annat urgravningar som sedan aterfyllts med
friktionsmaterial. Det har &ven schaktats. Den befintliga vagen byggdes redan
pa 60-70 talet och bestar av naturgrus.
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Dranering har man I6st genom att ha genomslappliga material. Da vattnet gar
ner till terrassen har man lutat denna utat. Det forekommer lésningar dar man
lutat terrasen ut trots att vagen lutar at andra hallet. Vid denna typ av
avvattning ar det viktigt att man inte skapar en troskel. Da kan vatten samlas i
végen.

Béarighet: Ingen hansyn har tagits till tjale da detta inte har varit nagot tidigare
problem i omradet. Det har heller inte gjorts nagra barighetsundersékningar pa
den befintliga vagen. Vid dimensionering av vagen har man gatt helt och
hallet pa erfarenheter och gjort en véldigt enkel projektering.

| efterhand har det gjorts fallviktsméatningar for att mata bérigheten men detta
har endast skett pa breddad del. Man vet darfor inte om det ar likvardig
barighet pa hela vagen.

Erfarenheter: Sjalva bygget gick smidigt men man har i efterhand ifragasatt
genomforandet da fel har borjat visa sig.

Resultat: Utforandet av packningen tros ha skett slarvigt och det ar tveksamt
om lutningen verkligen ar 1:1. Skarven har dven hamnat lite dumt da den
ligger i ett hjulspar och den belastas darfor lite extra. Man var darfor tvungen
att frasa ner lador och forstarka med armering.

8.1.6 Rv 23 Sandsbro
Skede: Rv 23 Sandsbro &r klar sedan ar 2009.

Grund till breddning: Végen var tidigare olycksdrabbat och man ville darfér
Oka sdkerheten pa vagen

Atgérd: D4 breddningen gjordes valde man att satta upp mittracke. P& s& vis
slipper man motandeolyckor. VVagen var tidigare 9 meter men breddades till ca
13 meter. Storsta delen &r enkelsidig breddning pa en sida av vagen.

Losning: Projekteringen var valdigt enkel och bygger mestadels pa gamla
erfarenheter. Dimensioneringsprincipen var AMA 07 och man har anvant
PMS-objekt vid dimensionering av vagen dar man bland annat tar hénsyn till
trafikméngden och tjéle.

For att 16sa skarven borjade man med att schakta ner i fintlig belaggningskant
1:1. Det frastes sedan ner geonét for att forstarka vagen.
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Befintlig vag bestar av naturmaterial och den breddade delen &r uppbyggd av
AMA 07 material. Det gjordes en del urgravningar da vagen breddades.
Utdver det sa har man endast gatt genom traditionella morankullar.

For att draneringen ska fungera bra har man anvént sig av terrasavvattning.
Man har alltsa genomsléappliga material och en lutat terrass. Det &r vid denna
typ av avvattning viktigt att det inte bildas en troskel. Da kan vatten stanna i
vagkroppen.

Barighet: Det har tidigare varit problem med tjallyft i omradet. Trots detta har
inga tjalprover gjorts. Det har heller inte gjorts nagra barighetsundersékningar
pa varken befintlig eller breddad del och man vet darfor inte om det &r jamn
barighet pa hela vagen.

Erfarenheter: Man fick véldigt nyttiga erfarenheter fran Rv 40
Mariannelund- Eksjo da detta projekt misslyckades.

Under bygget var det inga speciella komplikationer och véagen tycks ha blivit
bra. En erfarenhet som projektet har bidragit till &r att man har insett vikten av
att gora barighetsundersokningar.

Resultat: VVagen har nu varit i bruk i nagra ar och man kan se att den hallit
betydligt battre &n Rv 40 Mariannelund - Eksjo. Detta beror formodligen pa att
man forstarkte vdgen med geonét.

8.1.7 E22 Hérby norra — Linderod
Skede: Vagen ar fardigbyggd sedan december 2012,

Grund till breddning: Breddningen ska avhjalpa de sakerhetsproblem som
funnits pa vagen samt ge en forbattrad transportkvalité.

Detta projekt r en totalentreprenad sa det ar alltsa entreprendren som gor
bygghandling samt utfor bygget.

Atgard: Vigen var tidigare ca 13 meter och breddades till 18,5 meter. Detta
har skett med enkelsidig breddning.

Losning: For att uppna likvardig barighet mellan breddad del och befintlig
vag har hela vagen cementstabiliserats. Man har skapat en terrass som ¢verst
bestar av gammal 6verbyggnad. Denna har klassats som materialtyp 2. Pa
terrassen har man stabiliserat 40 cm ned med cement bade pa breddad del och
pa befintlig vag. Darefter har man lagt pa 20 cm béarlagermaterial av bergkross
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och cement och meritstabiliserat detta ner till 25 cm djup. Pa detta lager har
man lagt 9 cm asfalt. Asfalten bestar av polymermodifierat bindlager och ett
slitlager.

Pa grund av denna cementstabilisering bor det nya materialet blivit homogent
och man ska inte kunna se nagon skarv mellan befintlig och breddad vag.
Cementstabiliseringen gor aven att den gamla vagrenen far samma bérighet
som resterande vag och behdver darfor inte forstarkas.

Vid végen fanns det en del torv som man var tvungen att ta hansyn till. Man
valde att gora urgravningar istallet for att gora forbelastning pa torven. Det
visade sig att det behdvdes gora mycket mer urgravningar an vad
entreprendren hade trott.

Draneringen har man I6st genom att géra nya diken samt forbéttra de
befintliga. Dessa ska ligga 30 cm under terrassen. Gamla trummor har dven
rensats ur.

Barighet: Entreprendren gjorde en egen dimensionering av vagen i
dimensioneringsklass 3. Man tror att man har fatt samma béarighet pa befintlig
och breddad del av vagen. Det gjordes prover pa materialens
tjallyftsegenskaper.

Erfarenhet: Breddning med cementstabilisering ar en metod som inte har
tillampats sa mycket i Sverige och man hade darfor inte nagra goda
erfarenheter fran detta.

Ett exempel dar cementstabilisering har anvénts ar anslutningen mot
Oresundsbron pa Yttre Ringvagen utanfor Malmo.

Resultat: Redan under forsta vintern sa har vagen fatt skador pa grund av

tjallyft. Detta ar ett stort problem trots att man gjorde prover pa materialens
tjallyftsegenskaper.

8.2 Icke fardigstallda vagar

8.2.1 V&g 108

Skede: Denna vag ar under projekteringsskede.

Grund till breddning: Grund till denna breddning &r att man vill forbattra

framkomligheten samt trafiksékerheten pa strackan. Végen ar idag valdigt
smal vilket gor att mojligheterna att kéra om pa strackan ar sma. Det ar
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dessutom mycket trafik pa vagen. Forutom en breddning vill man aven
forbattra barigheten pa befintlig vag da denna har en dalig dverbyggnad.

Projektet ar lite speciellt pa sa satt att det ar uppdelat i bade totalentreprenad
och utférandeentreprenad. Den befintliga delen &r en utférande medan den
breddade delen &r en totalentreprenad. Totalentreprenaden som utfor arbetet ar
PEAB, vilket innebér att dem dimensionerar den breddade delen.

Atgard: Vigen ar idag ca 7,5 meter bred och breddningen kommer att
innebara en dubbelt sa bred vdg. Denna typ av breddning ar inte vanlig.

Da vagen breddas med ett helt korfalt blir det en enkelsidig breddning.
Breddningen kommer att ske pa den 6stra sidan.

Losning: Som berakningsmodell har man pa den befintliga vagen anvant sig
utav PMS-Objekt och man antar att den breddade delen har samma
berdkningsmodell. 1 och med den lite speciella breddningen, med ett helt
korfalt, sa hamnar den planerade skarven i den nya vagens mitt. Dér det nya
racket kommer att sta.

Befintlig vag bestar idag av sand- och grusmaterial och pa det ett ca 1 dm
tjockt lager av indrankt makadam. Ovanpa detta finns 1 dm tjock belaggning.
Det &r planerat att den befintliga vagen skall férstarkas med asfalt men det
pagar diskussioner om andra losningar. Infrasning ses som en annan eventuell
I6sning.

Ser man till den nya planerade delen kommer denna att vara en vanlig
vagkonstruktion. Den kommer att besta av 50-60 cm bergkross med béarlager
pa. Darefter kommer man att ha skillnad pa belaggning beroende pa korfalt.
Det ar planerat att lagga tre lager belaggning pa hoger korfalt, da de tunga
fordonen oftast trafikerar detta. Det vanstra koérfaltet kommer att ha 2 lager
belaggning. | och med denna l6sning, som vanligast forekommer i Skane och
dérfor ar kdnd som ”Skane-modellen”, sd tar man stor hiansyn till den tunga
trafiken.

Det kommer inte att vara likvardig barighet pa vagen, utan man forvantar sig
att den nya breddade delen kommer att ha béttre.

Gammal vagren tror man har samma barighet som resterande vag. Denna ar
bara 2 dm bred pa gammal vdag och man tror inte det kommer vara nagot
bekymmer med denna. Geotekniska forstarkningsatgarder som har gjorts &r
urgrévning.
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Man har lagt in dranerande skikt i hogre bankar och lagt ut dem tidigt. Detta
kallas tidig utlaggning” och man striavar efter samma resultat som vid
forbelastning, dvs att fa sattningar i byggskedet och inte nar vagen ar fardig.

Tjéle har man tagit hansyn till i PMS-Objekt. Sannolikheten for tjallyft tror
man &r lag. Skulle det daremot intraffa sa ser man inte detta som nagot
problem da skarven pa den nya vagen hamnar i ny vagmitt och utanfor
korfaltet.

Avvattning och dranering har det tidigare inte varit nagra problem med och
man forvantar sig att den gamla delen skall kunna fungera som den ska. Det
ingar i entreprendrens atagande att avvattna hela projektet, alltsa bade nya och
gamla végen.

Skevning i kurvor ligger pa vagar vanligtvis runt 2%, men pa denna vagen har
man valt att hoja den till 4%. Anledningen till detta ar att védgen ar 15,75 m
bred. I och med den stora bredden vill man att vattnet skall rinna av snabbare
och dven forhindra vattenansamlingar.

Barighet: For att undersoka barigheten pa befintlig vag sa har man gjort
fallviktsmatningar men man har aven kort Georadar for att fa fram de olika
lagrena i vagkroppen. Befintlig vag har dalig barighet och behdver forstarkas.
Tanken ar att den behdver forstarkas med 1 dm beléaggning pa de samsta
partierna.

De olika undersékningarna har visat att den norra delen &r sémre &n den sédra
delen av vagen. Anledningen till detta tror man kan vara att man haft problem
med avvattningen.

Pa den nya delen har man gjort en del geotekniska undersokningar efter daligt
material. Undersokningar som utforts ar sticksondering och provborrning.

Erfarenheter: Nagra liknande projekt kanner man inte till. Detta da man
vanligtvis inte gor liknande breddningar.

Nagra komplikationer som man tror kan uppkomma ar att det skall finnas
daligt material i form av organisk jord/mulljord. Det kan dven finnas sadana
skikt under befintlig vag, som man inte vet om idag. Den stora komplikationen
kan uppsta om detta daliga material dven finns under den befintliga vagen.

Resultat: Da véagen inte ar fardigstalld finns det inget resultat. Entreprendren
kommer att ansvara for eventuella skador som uppkommer om man kan bevisa
att dessa beror pa denne. Entreprendren kommer aven att sta for framtida
matningar pa vagen.
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8.2.2 Rv 27 Gislaved

Skede: Végen &r i bruk men berdknas vara helt klar i september 2013. Det
som saknas for att vagen ska vara helt klar, ar ett mittracke. Projektet har blivit
forsenat pa grund av den harda vintern.

Grund till breddning: Anledningen till breddningen ar att strackan vid
Gislaved ar lang och det ar viktigt att framkomligheten ar bra. Man vill aven
forhindra moétesolyckor och ska darfor satta upp ett mittracke som separerar
vagarna.

Detta projekt &r en totalentreprenad sa det ar alltsa entreprenéren som gor
bygghandling samt utfor bygget.

Atgérd: Vigen var 9,5 m och har nu breddats till 13 m. Man har alltsa breddat
ett helt korfalt och det har man gjort genom traditionell enkelsidig breddning.
Anledningen till varfor man forsoker bredda en sida i taget ar for att minimera
ingreppen och kostnaderna for bomberingen. Vilken sida man breddade vagen
pd, berodde pa vilken sida man ville ha ett extra korfalt pa. Det finns ett
undantag pa vagen dar man har dubbelsidig breddning och detta ar vid ett
stalle dar det finns véanstersvangsfalt i bada riktningar.

Losning: Néar man har dimensionerat vagen enligt EKO 3 och man har da valt
material beroende pa trafikmangden samt férhallandena for undergrunden. |
berdkningarna i PMS-Objekt har man bland annat tagit hansyn till tjallyft.
Man har dven anvant BISAR.

Befintlig vag bestar av 10-16 cm bundet material, naturgrus, barlager och
forstarkning. Terrassen bestar av sand enligt de proverna som é&r gjorda.
Materialet pa den breddade delen ar raberg man fatt fran urgravning. Den
bestar av forstarkningslager 420 mm, 8 barlager och 3 lager belaggning.

Det &r egentligen ingen speciell 16sning for att bli av med skarven. Man har
rensat kanten och sedan har man gjort en frasning pa 0,5 m. Det kan dock vara
ett daligt alternativ om det finns daligt material i vagen eller om arbetet utfors
slarvigt. Eftersom man breddat ett helt kérfalt kommer skarven hamna vid en
mittlinje, mitt i ett korfalt eller vid vagrenen. Man undviker alltsa att skarven
ska hamna i hjulspar.

Det har gjorts mycket urgravningar da det varit daligt material i omradet.
Halen har man sedan fyllt i med bergkross.

37



En dranerings atergard man gjort ar langsgaende diken. Man har tagit hansyn
till jordbruksmark och gjort djupare diken dar det har behovts. Man har dven
gjort djupet efter hur mycket nederbdrd det &r. Man har dven forlangt trummor
och terrassen draneras. | kurvor har man 3 % fall vid bombering och upp till 5
% vid skevning.

Den gamla vagrenen har inte behovt forstarkas da det endast fanns en liten
sadan pa 0,5 m. Delar av denna forsvinner vid infrasning.

Det fanns en séttning pa ett stalle pa den befintliga vagen déar man inte urgréavt
till botten pa den befintliga vagen. Det ar den enda komplikationen. Man
gravde da upp hela korféltet och sag att det var 50 cm belaggning dar.

Barighet: Geotekniska matningar pa befintlig vag som har utforts ar
borrpunkter, georadar och egna fallviktsmatningar. Fallviktsméatningar har
aven utforts pa forstarkningslagret pa den breddade delen och man har
konstaterat att barigheten &r ungefar samma som pa den befintliga delen.

Erfarenheter: Man har en del erfarenheter sedan innan nér det galler denna
typ av breddning. Man har valt att inte lagga geonét da det inte har gett nagra
béattre resultat i tidigare breddningar. Det ar en onddig kostnad.

Resultat: Nu har tjalen gatt ur vagen och det har inte blivit nagra skador pa
vagen. For att se sa att inga skador uppkommer, ska entreprendren gora
fallviktsmatningar och sparmatningar nagra ganger under funktionstiden.

8.2.3 Vag 21 Vanneberga — Onnestad

Skede: Haller nu pa med att faststélla arbetsplanen och
forfragningsunderlagen.

Gund till breddning: Vag 21 Vanneberga-Onnestad ar idag valdigt
olycksdrabbad.

Atgérd: idag ar vag 21 Vanneberga- Onnestad en 12 meters vag som ska
byggas ut till 14 meter. Langs med végen ar det daligt med utrymme och det
ligger fastigheter pa hela strackan. Man kommer darfor att variera
breddningen fran sida till sida. Det kommer bade goras enkel- och dubbelsidig
breddning. | samband med breddningen kommer ett mittracke séttas upp for
att pa sa vis ta bort métesolyckorna.

Losning: Végen ar dimensionerad efter en trafikmangd pa 10000 fordon,
vilket innebar att
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en 2+1 vag racker. Man har dven dimensionerat med hénsyn till tjale da man
gjort berakningarna i PMS-Objekt.

For att undvika langsgaende sprickor &r planerna att skarven inte ska hamna i
framtida hjulspar. Man kommer att schakta bort liten bit av befintlig vag och
vagren for att lattare sammankoppla ny och breddad del. Aven delar av
overbyggnaden pa den befintliga vagrenen maste bytas. Detta kommer goras
genom att man graver bort delar av den befintliga vagrenen for att sedan
bygga upp den med nytt material.

Befintlig korbana ar i bra skick och det kommer inte behdvas nagra storre
ombyggnader av denna. Det kommer darfor bara goras en viss forstarkning av
korbanan med ett beldggningslager i form av bindlager och slutligen en ny
toppbelaggning dver hela ytan.

Avvattningen kommer ske i diken och det &r tankt att vagen ska skevas sa att
det alltid lutar utat.

Barighet: Tanken ar att det kommer vara likvardig barighet pa befintlig vag
och breddad del. Man har gjort undersokningar genom prover for att fa fram
hur tjock 6verbyggnaden &r. Det har dven gjorts undersékningar pa omgivande
mark.

Resultat: Det finns inget resultat eftersom végen inte har breddats an.

8.2.4 Vag 120 Goteryd — Almhult
Skede: Vagen ar under projektering.

Grund for breddning: Detta ar en smal vag som har dalig barighet och
problem med kanthdng. Det saknas vagrenar och omkérningsméjligheterna ar
daliga pa strackan. Styvhetsmodulen for barlagret ar framréaknad genom
passrakning. Det visade sig att den var lag och i niva med undergrunden.

Atgard: For att l6sa problemen som finns pa strackan s har man valt att
bredda véagen fran 6,5 meter till 7,5 meter, men dven forbéattra barigheten pa
befintlig vag. | och med detta vill man, férutom att foérbattra barigheten, dven
Oka komforten, transportkvalitén, trafiksdkerheten och framkomligheten.

Breddningen kommer att vara en enkelsidig breddning, men vilken sida man
valjer att bredda pa kommer att variera pa strackan.
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Lésning: Pa denna vag har man stora problem men bérigheten och man har
kommit fram till att den tekniska l6sningen kommer att vara i form av
infrasning samt uthyvling.

Detta innebér att man fraser och blandar gammalt material med nytt. Genom
att gora detta ateranvander man redan befintligt material i vagen, men man
skapar &ven en jamn barighet dver hela vagytan. Efter det att man har gjort
denna infrasning sa planerar man att hyvla ut detta blandade material och
sprida ut den aven pa den breddade delen. Detta for att hela vagen skall ha en
homogen barighet.

Tanken &r att man skall frsa bort ca 20 cm asfalt och sedan frésa in resterande
del i bar- och forstarkningslagret. | och med att man fraser sa djupt sa kan man
hyvla ut éverskottet ut pa den breddade delen. En foérdel med denna metod ar
att man undviker en skarv mellan ny och befintlig vdg. Denna hamnar istallet
langre ner i vagkroppen. Efter detta sa lagger man pa ett pa ett obundet
barlager och pa detta ny asfalt.

Man efterstravar hela tiden samma tjallyft och samma béarighet pa véagen. Vid
dimensioneringen anvénde man sig utav PMS-Objekt.

Forklaring av process pa vag 120 Goteryd — Almhult:

For att atgarda problemen som finns pa vag 120 sa maste man gora foljande
steg:

1. Uppfrasning 200 mm beldggning.
- Kombinationen beldggning och bérlager skall vara uppdelad enligt
1/3 beldggning och 2/3 barlager. Detta gjorde att man blev tvungen
att frésa ner till underkanten av barlagret.

2. Infrasning 300 mm
- 100 mm bel&ggning : 200 mm grus
- ROr om de tva massorna for att fa likvardig barighet.

3. Hyvling av frasmassor

- Hyvlar ut frdsmassorna for att skapa en jamn barighet dver hela
vagytan
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4. Makadam
- For att barigheten skall bli godkand blev man tvungen att lagga pa
makadam 150-180 kg/m2 i ett djup pa 300 mm. Fraktionen pa
makadamen ar 32-64.

5. Infrasning 300 mm djup
- Ger godkand aldre forstarkningslager (AFL)

Det finns mycket torv bade vid sidan om vagen men aven en del under
befintlig vag. Detta planerar man lésa genom urgravning och ersatta med
sprangsten. Ingen kantstabilisering eller palning kommer att goras.

Da den gamla vagen inte har haft problem med tjallyft, sa tror man inte att
detta kommer vara nagot problem. Hansyn till tjale tas &nda och man
dimensionerar efter att vagen inte ska tjallyfta. Ett eventuellt skyddslager kan
komma att behévas.

Vdgen har i allmanhet en dalig geometri och aven dalig avvattning, vilket &r
nagot man skall forbattra. An s lange har man inte kommit s& langt att man
faststéallt hur avvattningen av terrass kommer att l6sas. Detta ar en viktig del
da man vill undvika problem med vattenansamling vid skarven av ny och
breddad del.

Fordjupningar och rensningar av diken och backar kommer att utféras. Detta
for att man effektivt skall kunna fa bort vattnet ifran vagen. Det kommer aven
att bli nya diken och slanter.

Da man bygger vagen enligt nya krav pa vaggeometri sa kommer diken rensas
aven pa den sida dar ingrepp inte behover goras.

Barighet: Véag 120 upplevs inte vara sa dalig som undersokningarna man gjort
visar. P2 manga stallen har man gjort temporéara lagningar, vilket gor att man
okulart inte kan se skadorna som finns. D&remot finns det strackor som tydligt
visar skadorna som finns. Utifran detta har man dragit slutsatsen att skadorna
dar tempordra lagningar har gjorts ar varre.

Undersokningar som gjorts pa vagen ar fallviktsméatning med ett c/c avstand

pa 25 meter, georadarméatning och provtagning. Efter en sammanstallning kom
man fram till att asfalt, barlager och forstarkningslager har laga E-moduler.
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Geotekniska undersdkningar som genomforts ar borrning, skruv- och
slagsondering i omkringliggande mark och tittat pa 6verbyggnaden. Dessutom
har man dven gjort provgropar och satt grundvattenror for att halla koll pa
marken runtom. Dar det har varit torv har man sticksonderat.

Resultat: Da vagen inte ar fardigstalld finns inget resultat. Detta
tillvagagangssatt ar ganska ovanligt och man har darfor inte kunnat ta del av
liknande breddningar. For att resultatet ska bli sa bra som majligt har man lagt
mer krut pa dimensioneringen &n vanligt vid ett sa tidigt skede. Infrasning ar
en metod som har fungerat bra tidigare.
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8.3 Sammanstallning av metoder

Det har anvants en del olika I6sningar i de olika vagprojekten. Resultaten av
dessa har skiljt sig ifran varandra. En del projekt har blivit lyckade medan det
pa en del uppkommit skador i efterhand som &r i behov av underhall.

De olika tekniska ldsningarna har varierat, men i stora drag delas de olika
varianterna in i foljande:

e Breddning med naturliga material
e Breddning med armering
e Breddning med stabilisering

Breddning med naturliga material
Denna typ av breddning delas in i tva olika metoder. Dessa tva metoder ar
frasning samt infrasning. Nedan foljer en sammanstallning av dessa metoder.

Metod Positivt Negativt

Frasning Enkel metod att utfora  Leder ofta till
langsgaende sprickor
vid skarven om denna

hamnar fel
Kan anvéndas for att
atgarda skador pa bef.
Vag
Infrasning Kostnadseffektivt da Vid planeringsskedet
man ateranvander vet man inte vilket
massor resultatet av en

infrasning blir

Uppnar jamn barighet
over hela vagen
Skarven hamnar langre
ner i vagen

Kan kombineras med
uthyvling

Berdrda vagar

Vég 120 Hensmala-Dangebo, E22 Soderkoping, Vag 34 Skeda Udde, Rv 40
Mariannelund-Eksj6, Vag 108, Rv 27 Gislaved, Vag 21 Vanneberga-
Onnestad, Vg 120 Goéteryd-Almhult

Tabell 1. Breddning med naturliga material
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Sammanstallning

Vid breddning med naturliga material &r det viktigt att man utfor alla
nodvandiga undersokningar som kan komma till anvandning sasom
barighetsundersékningar etc.

Frasning leder vanligtvis till att langsgaende sprickor uppkommer vid
skarven. Anledningen till detta &r att skarven utformas sé att "gammalt moter
nytt” utan nagon som helst forstarkning. Frasning dar gammalt maéter nytt ar
en mindre bra metod.

Infrasning &r positiv pa sa vis att man ateranvander massor och detta leder
till att metoden ar kostnadseffektiv. Vid infrasning sa hamnar skarven langre
ner i vagen, vilket bidrar till att denna inte utsatts for lika stora pafrestningar
som en skarv vid asfalten. Resultaten av infrasning har varit bra.

Tabell 2. Sammanstéllning av breddning med naturliga material

Breddning med armering
Breddning med armering kan goras med geonat, glas- och kolfiber samt med
stalarmering. Nedan foljer en sammanstallning om metoden.

Metod Positivt Negativt
Geonat Ger végen en béttre
barighet
Ger en O0kad livslangd
Sprider ut trafiklast
Glas- och kolfiber Ger végen en béttre Svart att klara av allt for
barighet kraftiga tjalsprickor

Minskar sprickbildning
Anvands mot
tjalsprickor

Stalarmering Ger végen en béttre Utlaggning bor
barighet kontrolleras sa att det
utfors pa ratt satt, annars
kan skador uppkomma
Forebygger sprickor och
deformationer
Utmattning fordrojs

Berdrda vagar
Véag 27 Kéarda, Rv 40 Mariannelund-Eksjo, Rv 23 Sandsbro

Tabell 3. Breddning med armering
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Sammanstallning

Breddning med armering &r en metod som anvénds for att forstarka vagen
samt skarven vid breddningar. Resultaten efter breddning med armering har
varit bra och det &r i langden en kostnadseffektiv metod da man undviker
framtida underhallsarbeten.

Tabell 4. Sammanstéllning av breddning med armering

Breddning med stabilisering

Metod Positivt Negativt
Cementstabilisering Ger végen battre Vet ej hur det reagerar
barighet vid tjale

Gor det mojligt att
bygga pa finkorniga
jordar

Skarven hamnar langre
ner i vagkroppen

Berorda vagar
E22 Horby norra — Linderod

Tabell 5. Breddning med stabilisering

Sammanstallning

Cementstabilisering &r en metod som anvands for att framforallt forbattra
barigheten pa en vag. Negativt med metoden ar att det idag inte finns
tillrackligt med erfarenheter om den. Ett exempel pa detta ar att tjalens
inverkan pa cementstabilisering &r svar att berakna.

Tabell 6. Sammanstéllning av breddning med stabilisering
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9 Resultat

Syftet med breddningarna som rapporten tar upp har varit olika men vanligtvis
handlar det om att forbattra framkomlighet och trafiksakerheten pa den
berdrda stréackan.

De tekniska l6sningarna som tillampats pa de olika vagarna har skiljt sig ifran
varandra. Detta beroende pa de omstandigheter som rader vid omradena. Vissa
vagar har med tiden uppvisat skador, som har eller kommer att atgardas,
medan andra har visat ett bra resultat.

Breddning med naturliga material

Frasning

Samst resultat har véagar dar den tekniska I6sningen inte har varit utformad pa
nagot speciellt sétt. Vid dessa vagar har frasning anvants och befintlig vig
moter ny utan nagon form av forstarkning och hansyn till vart hjulspar hamnar
I vagen. | och med detta har skarven mellan ny och gammal vag blivit allt for
utsatt, vilket har lett till att langsgaende sprickor uppkommit.

Frasning av lador med kombination av armering har varit en bra
underhallsmetod.

Infrasning

Pa de vagar dar metoden varit infrasning har resultaten varit lyckosamma.
Metoden gor det majligt att atervanda stor del av befintligt material, vilket &r
kostnadseffektivt. Den bidrar aven till att forstarkningslagren forstarks samt
att skarven hamnar langre ner i vagkroppen. Detta medverkar till att denna inte
blir utsatt pa samma vis som en skarv i asfalten.

Végar dar infrasning anvants har i efterhand inte uppvisat nagra skador.

Stabilisering

Stabilisering har anvants pa en av vagarna som rapporten tar upp. Resultatet
hér blev inte lyckat, da skador i efterhand har uppkommit. Anledningen till
detta var sannolikt tjéle.

Det finns idag allt for lite erfarenhet inom cementstabilisering och trots att det

har utforts tester pa materialets egenskaper, géllande tjale, sa uppkom det
skador.
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Breddning med armering
Vid de vagar dar armering anvants, for att forstarka skarven, har resultaten

varit goda. Armering har &ven visat sig fungera bra som underhallsmetod for
att reparera redan skadade végar.
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10 Diskussion

Det har i rapporten faststéllts att det finns en méangd olika tillvdgagangssatt vid
breddning av vagar. Det har aven konstaterats att det finns manga olika
faktorer som spelar in i resultatet av en breddning.

For att en breddningskonstruktion ska bli godkéand och uppna de resultat som
forvantas ar det viktigt att en tydlig och bra teknisk 16sning utformas.

Det ar valdigt viktigt att man utfor noggranna forundersokningar for att tydligt
faststalla vilka omstandigheter som rader vid det gallande omradet. Viktiga
forundersokningar ar barighetsmatningar, geotekniska matningar samt kontroll
dver avvattning och dranering. Barighetsmatningar bor alltid utforas. Bade pa
befintlig vag samt pa den nya breddade delen.

Vid breddning av vag ligger fokus vanligtvis pa skarven mellan ny och
befintlig vag. Det ar viktigt att denna genomfors pa ett korrekt satt. En viktig
del &r att skarningen vid skarven inte blir allt for brant, da detta kan leda till
komplikationer vid packningen. Vid allt for branta lutningar sa packas inte
materialet tillrdckligt och det i sin tur leder till skador i framtiden. For att
undvika sadana problem sa ska det utforas noggranna kontroller under
byggnationer. Detta for att sakerstalla att allt utfors pa ett sadant vis som den
tekniska losningen hénvisar till.

For att forbattra effektiviteten samt resultaten av framtida breddningar ar det
viktigt med ett forandrat synsatt. Det ar viktigt att tdnka mer langsiktigt och ur
ett livscykelperspektiv. For att gora detta bor kostnaderna for en vagbreddning
berdkna livscykelkostnaden och inte investeringskostnaden. Med
livscykelkostnaden(LCC) menas den totala kostnaden for planering,
investering, forvaltning, brukande, och avveckling/atervinning. (VTI, 2012)

Om hansyn endast tas till investeringskostnaden finns det risk att de resurser
som kravs inte tillampas. Detta leder i langre sikt till att onddiga kostnader
tillkommer, i underhallsskedet, nar skador uppkommit.

Flera exempel av investeringssynen finns i vdgarna som denna rapport tar upp.
Hade en mer langsiktig syn tillampats hade en storre tyngd lagts i borjan av
projektet och pa sa vis hade man sluppit de underhallskostnader som istallet
uppkommit senare.

Det finns en mangd olika faktorer som spelar in i om en vagbreddning blir
lyckad eller inte. Detta kan vara allt ifran vilka forundersokningar som utfors
till utforandet under byggskedet. Utifran sammanstéllningen av de olika
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vagarna som tas upp i rapporten har breddning med armering samt infrasning
varit de tvd metoder som gett bast resultat. Dessa tva tillvagagangssatt anses
vara “’best practice” inom breddning av vag.
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11 Slutsats

Det finns en mangd olika saker som ska tas hansyn till vid breddning av vég.

For att dessa resultatet av dessa breddningar ska bli bra hade det i framtiden
varit bra med nagon form av inspektion.

Syftet med en inspektion ar att undvika uppkomst av onddiga skador i
framtiden. Denna ska ske successivt och ta hansyn till bland annat att
lutningen vid skarningar ar godké&nd och packningar utfors ordentligt.
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