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Abstract:
The aim of this thesis is to obtain:

» How AVS- methodology works and is applied. » Identification of the problem and its
causes. * A discussion of the results with possible counter measurements.

The thesis consists of four main parts: Part 1 -Literature study, Part 2 -Implementation of
AVS, Part 3 -Interview, Part 4 -Conclusion

The traffic analysis of Kalmar roundabout shows that the traffic load from Oland is very
high at a rate of 1.33. Traffic analysis from the roundabout on Oland indicates that the
traffic from Kalmar has a load rate of 1.10 A value above 0.8 indicates that a road has
poor standard and high amount of traffic congestion.

Conclusions from the study on AVS- methodology, is that it should be carried out in
groups of several people that have various special skills and experience. The study has
also shown how complex traffic behavior can be. Since it is mainly in traffic that society
interacts on a large-scale and high-risk level, it is difficult to get exact results from traffic
analysis. Analysis and estimations are still beneficial because they, despite their potential
margins of error still give an indication of the problem causes.
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Shoaib Shakil
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Sammanfattning

Inledning

Detta examensarbete har utforts pa uppdrag av Trafikverket i Kalmar. Syftet ar att
undersoka fordelar och nackdelar med Atgéardsvalsstudie som metod, genom att utféra en
fallstudie av Olandsleden i Kalmar. Anledningen till att Olandsleden valts som fallstudie &r
att tillampa AV'S och hitta 16sningsétgarder till trafikproblemen som uppstar under
sommartiden.

Trafikverket stravar efter ett forbattrat planeringssystem. Med bland annat
atgardsvalsstudie (AVS), vill man medfora kostnadseffektiva losningar som tar hansyn till
alla typer av atgarder, trafikslag och fardmedel enligt fyrstegsprincipen. Enligt
Trafikverket betyder detta en effektivare anvandning av samhallets resurser och en hallbar
samhallsutveckling.

Detta examensarbete kommer huvudsakligen att utféras och forfattas av Shoaib Shakil som
del av dennas slutskede inom Civilingenjérs programmet VVag- och vattenbyggnad vid
Lunds Tekniska Hogskola (LTH).

Mal med detta examensarbete ar féljande:
e Identifiera AVS metodens for- och nackdelar
e Tillimpa AVS pa Olandsleden och dess trafikproblem
e Endiskussion av resultatet dar mojliga atgarder tas upp

Rapporten bestar huvudsakligen av fyra delar.

Den forsta delen &r en litteraturstudie som beskriver AVS och dess olika delmoment.

| del tv4, utfors en intervju med personer fran Trafikverket som har arbetat med AVS, i
syfte att ta del av deras erfarenheter.

| del tre utfors ett forsok till en AVS utifran forutsattningarna och problematiken som finns
kring Olandsbron.

I del fyra, diskuteras och analyseras resultatet av de ovan ndmnda delarna.

Del 1. Litteraturstudie

Sammanfattningsvis &r meningen med AVS att generera effektiva atgardersalternativ och
underlatta valet av atgard. AVS metodiken har huvudsakligen fyra faser som successivt
foljer varandra:

e Initiera

e FOrsta situationen

e Prova tankbara l6sningar

e Forma inriktning och rekommendera atgarder



Del 2. Intervju

Syftet med intervjuerna ar att f& insyn i hur AVS fungerar i verkligheten samt personliga
&sikter av arbetsprocessen och eventuella forbattringsforslag till AVS.

Samtliga intervjuer holls med samhéllsplanerare fran Trafikverket: Jack Barstrom fran
Malmo, Johanna Inger fran Borlange och Lars Bergstrom fran Kalmar. Dessa tre har
individuellt mycket erfarenhet av AVS och har arbetat med metodiken sen dess
implementering. Sammanfattningen av intervjuerna ar att AVS ger effektivare atgérder
jamfort med tidigare forstudier men att det finns utrymme for forbattringar (se kap 3).
Styrkorna med AVS bestar av battre kommunikation och problemférstéelse medan négra
forbattringsforslag som angavs var tydligare effektbedémning av atgarder och
konflikthantering mellan olika parter.

Del 3. Fallstudie Olandsleden
Bakgrund

Olandsleden ar 12 km lang och 13m bred. Ursprungligen var vagen dimensionerad som en

bred landsvég med breda végrenar. Med tiden 6kade trafikbelastningen vilket resulterade i

transformationen av vagrenen till ett extra korfalt i bada riktningar, enligt fyrstegsprincipen
steg 2-Effektivare utnyttjande av befintligt vagnat.

Arsmedeldygnstrafiken (ADT) for Olandsleden under &r 2011 var ungefar 17 400 fordon,
varav ca 925 ar tunga fordon. Maxdygnstrafiken i samband med evenemang som
exempelvis stugbyte pd Oland under sommaren, eller Olands skérdefest, kan uppga till ca
30 000 fordon. Olandsbrons kapacitet ar relativt hdg men vagutformningen pa 6mse sidor
av bron har dock inte lika hog kapacitet

for att klara maxtrafiken.

Kalmarsidan: Problem som uppstar pa
Kalmarsidan ar kobildningar under

sommaren, da trafikanter lamnar Oland A 7
via Olandsleden. Den stora - ; "‘J
trafikmangden (oftast med slap) fran

Oland maste vaja for trafikanter som ska s
lamna handelsomradet samt dven for de i
trafikanter som lamnar E22an via W,

avfarten.

. ) . o . . Figur 1. Métespunkt. Trafiken fran Oland (bla
Olandsidan: Aven pa Olandsidan uppstar i) har vajningsplikt mot trafiken fran

kobildningar under sommaren. Problemet  nhandelsomradet (rod pil).

ar att Kalmartrafikanterna, inte kan ta sig

igenom cirkulationsplatsen tillrackligt snabbat for att undvika
kobildning. Den befintliga cirkulationsplatsen medfor lasningar

som orsakar svanseffekter ut pa Olandaleden och stillastdende

fordon fran Kalmarsidan. Detta innebar risk for kokrockar,

forseningar och ytterligare storningar. Under sommaren 2012

strackte sig kon vid nagot Figur 2. Trafiken kommer
tillfalle anda till E22an i inte in i cirkulationsplatsen
Kalmar. tillrackligt snabbt forr att

undvika kébildning



Metod

For att tydligare hitta orsakerna till problemen, har trafikanalyseringsprogrammet Capcal
anvands. Detta anvénds for att berakna kapacitet och framkomlighet och kan hantera
korsningar, cirkulationsplatser och trafiksignaler. Programmet ger resultat i form av
belastningsgrad, kapacitet, fordréjning, kdldngder och andel som stannar.

Resultatet av Capcal analysen fran problempunkten pa Kalmarsidan visar tydligt att
tillfarten fran Oland har en mycket hog belastningsgrad (inkommande flode/ kapacitet) pa
1.33. Andelen fordrojda uppgar till 100 % vilket &r ytterligare ett bevis att atgarder ar
nodvandiga.

Capcal resultatet fran problempunkten pa Olandsidan visar att tillfarten fran Kalmar har en
belastningsgrad pa 1.10 vilket ger kobildning precis som Kalmarsidan. En belastningsgrad
pa over 0.8 innebar att en vag har hogt trafikflode i forhallande till vagens kapacitet och
darmed stor tendens till kdbildning och fordrgjningar.

Rekommenderade atgarder

Nedan ges en kort beskrivning av de atgarder som rekommenderas for att minska
problemen (se kapitel 4 for fullstandiga beskrivningar av alla atgarder)

Kalmarsidan: Den forsta atgard som bor testas ar K4- reglera pa/av- farter, (Steg 3 av
fyrstegsprincipen) vilket innebar att man helt stanger av pafarten till E22an fran
cirkulationsplatsen, eller stanger av avfarten till cirkulationsplatsen fran E22an (se figur 1).
Det enda alternativet i avfarten &r da att kora till Oland vilket reducerar trafikmangden i
cirkulationsplatsen. For att stanga av pa/av- farten, kan tillfalliga hinder i form av
vagarbetes skyltar och andra vagavstangnings anordningar placeras ut. Dessa kan sedan tas
bort efter behov. Trafikanterna kan i forvag informeras om avstdngningen genom
exempelvis elektroniska skyltar pa E22an och vid handelsomradet exempelvis genom
atgardsforslag K1- trafikskylt (Steg 1) och K3- omstyrning (Steg 2). K1 och K3 innebér att
strategiskt utplacerade trafikskyltar forsoker omdirigera trafiken for att avbelasta
problempunkterna. Ett annat alternativ ar att testa atgardsforslag O1- information till
trafikanterna och O3 — avgiftsbeldgga Olandsbron. Dessa atgarder behover dock
noggrannare analyseras for att uppskatta effektiviteten.

Olandsidan: Atgarderna O1- information till trafikanterna (Steg 1) och O2- extra korfalt
(Steg 2), kan tillsammans potentiellt reducera kobildning. Genom information om
rusningstider kan trafikanter undvika att fasta i trafikkder samtidigt som ett extra korfalt i
avfarten och rondellen, hade gett hogre trafikkapacitet. O1, ar en billigt men osaker atgard
eftersom folks beteende kan vara svara att forutse. O3, ger troligtvis hogre kapacitet at
vilket innebar battre flode och mindre kobildning, till priset av kostnaderna for vagarbetet
som Kravs.

Del 4. Slutsats

Slutsatser av studien, ar att en AVS bor utféras i grupper av flera personer med olika
specialkompetenser och erfarenheter. Grupparbete ger tydligare projektbakgrund,
situationsforstaelse och bredare spektrum av perspektiv och atgarder och dessutom
mojlighet till interna diskussioner. Studien har &ven visat hur komplex trafikbeteende kan
vara vilket blir tydligt fallstudien i kapitel 4. Uppskattningar som gors av datorprogram och
erfarna personer ar anda av nytta pga. att de trots potentiella felmarginaler, anda ger en
hé&nvisningar till problemorsakerna.






Summary

Introduction

This thesis has been carried out on behalf of the Swedish Transport Administration
(Trafikverket) in Kalmar. The purpose is to investigate the pros and cons of Action
selection study method (AVS) by performing a case study of Landslide in Kalmar. The
reason for selecting Olandsleden is the traffic problems that occur during summertime.

By implementing AVS, Trafikverket are aiming for cost-effective solutions that account all
kinds of measures for traffic and transport. This will thus contribute to more efficient use
of resources and a more sustainable community.

The study will be executed and written by Shoaib Shakil as part of his thesis within the
Master of Science Program in Civil Engineering, at the Faculty of Engineering (LTH),
Lund University

The aim of this thesis is to obtain:

« Identify the pros and cons of AVS

« Apply an AVS on the case study.

« Adiscussion of the results with possible counter measurements.
The thesis consists of three main parts.
The first part is a literature study of AVS.

In part two, a real AVS is conducted based on the conditions and problems that exist
around the Oland Bridge.

In part three, a conclusion of the above mentioned parts are discussed and analyzed.

Part 1. Literature study

AVS has mainly four phases that successively follow one another:
* Initiate
» Understand the situation
» Try possible solutions
»  Shape the direction and recommend further actions



Part 2.Interview

The purpose of the interview is to gain insight into how AVS works in reality and personal
views of the work process and any suggestions for improvements.

All interviews have been held with experienced employees from the Swedish Transport
Administration (Trafikverket), Jack Barstrom from Malmo, Johanna Ingre from Barlange
and Lars Bergstrom from Kalmar.

Part 3. Implementation of AVS
Background

Road 137 “Olandsleden” is 12 km long and 13m wide. Originally the road was designed as
a wide road with wide roadsides. Over time, the increase of congestion resulted in the
transformation of the roadsides into an extra lane for both directions.

The average annual traffic (ADT) in the year 2011 was about 17 400 vehicles, of which
925 were heavy vehicles. The maximum daily traffic at events and holidays, may amount
to about 30 000 vehicles. The bridge capacity is relatively high but still not sufficient to
cope with maximum daily traffic.

Kalmar: Problems on the Kalmar side of the bridge are traffic jams during the summer due
to a large amount of traffic leaving Oland via the bridge. The large amount of traffic from
Oland must give way to traffic coming from the shopping area and also traffic from
highway E22.

Qland: Similarly traffic jams occur during the summer on Oland. The first exit of
Olandsleden leads to a roundabout that locks during high traffic amounts. This causes a tail
effect all the way back on Olandsleden and increase the risk of collisions, delays and other
disturbances.

Thus, the problem on both Kalmar and Oland sides seems to be that the traffic don’t enter
the roundabouts fast enough to prevent queuing.

Methodology

Capcal is a program developed by the consulting firm Trivector. The program is used to
calculate traffic- capacity and accessibility and can handle intersections, roundabouts and
traffic signals. The program provides results in traffic load, capacity, delay, queue lengths
and vehicles that stop.

The result of the Capcal analysis from the roundabout at Kalmar clearly shows that the
traffic load from Oland is very high at a rate of 1.33. Even the proportion of delayed
vehicles amounts to 100%, which is further evidence that preventive action is necessary.
Capcal result from the roundabout on Oland shows that traffic from Kalmar has a load rate
of 1.10 which is further evidence of a queue just like on the Kalmar side. A load rate value
above 0.8 indicates that a road has poor a standard and thus high amount of traffic
congestion.

Possible solutions

Kalmar: The first action that should be tested is K2- traffic signal. This can be done by
temporarily closing the on ramp to E22 (from the problem based roundabout) and closing
one lane of the exit ramp from E22 that leads to the roundabout. Traffic coming from E22
will thus only have the option to drive toward Oland, leaving one of two lanes open so that
traffic from Oland have less traffic to give way to and they also can use the roundabouts
outer lane. By placing obstacles in the form of road signs at the on/exit -ramp the traffic
can be regulated. Motorists can be notified of the situation and take the more comfortable
exit little further north. Examples of signs to be used are electronic signs on the E22 and



shopping area (se measure K3- traffic sign& K4- forwarding). These electronic signs can
be shut off when not needed during the rest of the year. )

Another alternative is to test measures O1- traffic information, and O3-bridge toll. A
possible problem with these measures is that they need further analysis of their
effectiveness.

Oland: Actions O1 and O2- extra lane, can as a combination possibly reduce traffic jams.
O1-traffic information is a cheap measure but the effect it will have on driving habits needs
further studies. O3-bridge toll, will likely provide greater capacity to the roundabout which
means better flow and less congestion, at the cost of the roadwork necessary to build the
additional lane.

Part 4 Conclusion

Conclusions drawn from this study is that it should be carried out in groups of several
people with various skills and experiences. This gives a clearer project background,
situational understanding and broader range of perspectives and actions unlike the case
study undertaken in this study which only had one person working on a whole AVS.

The study has also shown how complex traffic behavior can be. Since it is mainly in traffic
that society interacts on a large-scale and high-risk level, it is difficult to get accurate
results from traffic analysis. Estimates made by computer programs and experienced
persons are still beneficial because they, despite their error margins still give an indications
of the problem causes.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Det moderna samhallet och dess utveckling ar beroende av en fungerande infrastruktur.
Person- och godstransporter infrastrukturens priméra syften. VVagar och jarnvégar utgor
samhallets artarer och vener och ar saledes direkt avgorande for samhéllets funktion och
ekonomiska utveckling. Ett vagnat bor omfatta strategiskt utplacerade transportnoder med
forbindelser till andra transportmedel och destinationer, sa kallad intermodalitet. En
delstracka eller en nod som inte fungerar acceptabelt kan pa en storre skala paverkar hela
vagnatet pa samma satt som en sjuk kroppsdel paverkar hela kroppen.

En ombyggnad eller nybyggnad av végar och noder, kréver hansyn till framtida effekter,
konsekvenser och dven paverkan pa omkringliggande bostader och bebyggelse. Valbyggd
och effektiv infrastruktur kraver alltsa noggrann planering. | Sverige ar det primart
Trafikverket som bar ansvaret for infrastrukturens utveckling, drift och underhall.
Trafikverket har haft behov av en tydligare metod for att kartldgga och identifiera
svagheter och problem i det tidiga planeringsstadiet. Stravan fran Trafikverket ar darfor att
forbattrat planeringssystem med bland annat atgardsvalstudier (AVS) som infordes i
januari 2013. AVS ska forega alla infrastrukturprojekt oavsett storlek, saval nybygge eller
forbattringsatgarder. Tanken &r att AVS ska medfora kostnadseffektiva losningar som tar
hansyn till alla typer av atgarder, trafikslag och fardmedel enligt fyrstegsprincipen.

Aven regeringen har angett i proposition 2011/12:118, avsnittet om den fysiska
planeringen av vagar och jarnvégar: ”Den formella fysiska planeringen bor féregas av en
forberedande studie som innebdr en forutsattningslos transportslagsévergripande analys
med tillampning av fyrstegsprincipen” (Regeringskansliet 2013).

I samband med den nya planeringsmetoden &r Trafikverket i Kalmar intresserade av en
analys av AVS som metodik och om denna kan anvandas for att hitta I6sningar till
trafikproblemen som uppstar under sommaren pa bada sidor av Olandsbron.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete ar att med hjalp av AVS, analysera de trafiktekniska
problemen som uppstar pa émse sidor av Olandsbron for att identifiera dess orsaker.
Utifran analysen kommer méjliga forbattringsatgarder att diskuteras.

Malsattningen med detta examensarbete ar att framstélla foljande:
e Identifiera for- och nackdelar av AVS metoden
e Tillimpa AVS pa Olandsleden och dess trafikproblem
e Diskutera resultatet dar méjliga atgarder tas upp

11
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Figur 3. Vag 137 "Olandsleden™. De roda markeringarna indikerar de punkter som antas orsaka
kobildning under sommartid.

Sodra vigen- Kalmar

1.3 Metod

For att uppna syftet med examensarbetet har féljande arbetsmetoder valts:
 Litteraturstudie
« Intervjuer med personer fran Trafikverket
« Fallstudie av Olandsleden

1.3.1 Litteraturstudie

Det frimsta materialet som anvints for litteraturstudien 4r ”Atgérdsvalsstudier — Nytt steg i
planering av transportldsningar” vilket &r en beskrivning av hur man utfor AVS, utgiven av
Trafikverket. AVS rapporter fran andra projekt har ocksa granskats for att fa konkreta
exempel och tydligare uppfattning av hur arbetet verkligen ska utfoéras och i vilken
omfattning och kvalitet. Dessa rapporter och manga fler finns tillgangliga pa Trafikverkets
hemsida.

1.3.2 Intervju

Syftet med intervjuerna &r att fa insyn i hur AVS fungerar i verkligheten samt personliga
&sikter av arbetsprocessen och eventuella forbattringsforslag till AVS.

Intervjuerna ska forsoka fortydliga hur vél den praktiska arbetsprocessen éverensstammer
med den teoretiska, vilka problem som brukar uppsta samt vilka forbattringar som kan
tankas till metoden.

Samtliga intervjun har hallits med samhallsplanerare fran Trafikverket, Jack Barstrom fran

Malmo, Johanna Ingre fran Borlange och Lars Bergstrém fran Kalmar. Dessa personer har
valt att intervjuas eftersom de besitter mycket erfarenhet av AVS i olika storlekar och har
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dessutom arbetat med metodiken sen dess implementering. Alla tre har blivit
rekommenderade av andra kollegor pa Trafikverket just pga. av deras erfarenhet men
ocksa eftersom de representerar olika regioner av Sverige.

Intervjumetoden som anvands ar kvalitativa. Generellt innebér detta en Iag grad av
strukturering, d.v.s. fragorna ar av sadan karaktar att svaren blir breda och personliga
eftersom de ges med egna ord. Detta ar nyttigt eftersom man just vill fa en personlig och
nyanserad asikt av AVS. Intervjufragorna &r blandade mellan allménna- och specifika
fragor vilket ger en mer nyanserad bild av AVS sévél som mer detaljerad information av
vissa arbetsmoment (Patel & Davidsson 2011). Intervjufragor och transkriberade svar
aterfinns i bilaga 1.

1.3.3 Fallstudien av Olandsleden

Fallstudien innebér att AVS metodiken tillampas pa Olan_plsleden i syfte att battre forsta
AVS och samtidigt hitta potentiella I6sningsétgarder till Olandledens trafikproblem. Besok
till problemplatserna tog plats vid olika tillféllet, i syfte att battre forsta problemen, helt i
enlighet med AVS metodiken. Dérefter inskaffades trafikflodesdata fran Olandsleden
genom bland annat Trafikverkets flodeskarta (finns pa trafikverket.se) kompletterat med
matvarden fran de kommunala végarna som gavs av Kalmar kommun. Samtliga fléden har
anvants for trafikanalyser i Capcal och flodesfordelningarna har antagits med hjéalp av
Trafikverkets program EVA 2.2.

Capcal programmet anvands for att tydligare analysera de bakomliggande trafikrelaterade
problemorsakerna. Capcal ar ett program utvecklat av konsultforetaget Trivector.
Programmet anvands for berakna trafik- kapacitet och framkomlighet och kan hantera
korsningar, cirkulationsplatser och trafiksignaler. Programmet ger resultat i form av
belastningsgrad, kapacitet, fordrojning, koldngder osv. ldag anvénds Capcal i hela Sverige
men &ven i de dvriga nordiska landerna. De framsta anvandarna ar kommuner,
Trafikverket och trafikkonsulter (Allstrom & Hagring & Olstam 2010).

1.3.3.1 Capcal
Nedan foljer en beskrivning av berékningsmetodiken i Capcal.

Beréakningsmoment

En Capcal berékning har féljande moment.
e Inmatning av data
o Genomforing av berakning
e Analys av utdata

Inmatning av data

Trafikfloden fran Olandsleden finns till stor del att hamta fran Trafikverkets flodeskarta.
Trafikfloden pd kommunala vagar som exempelvis delstriackan av Olandsleden i narhet till
handelsomradet, har erhallits med hjélp av trafikplanerarna i Kalmar kommun. Matvérden
ar framst uppmatta pa huvudleder och inte de av/pa- farter som leder fram till dom
undersokta platserna. Detta innebar att flodena maste fordelas och uppskattas for att

13



representera verkliga forhallanden. Detta har gjorts med fordelningsmodellen EVA 2.2,
som Trafikverket anvéander.

Genomforing av berakning

Forutom trafikfloden behovs aven information om hastighet, antal korfalt, korfaltsbredd
och andel tung trafik. Bade pa Kalmarsidan och ocksa Olandssidan ar hastigheten 50 km/h,
med ett korfalt i varje riktning som har 3,5m bredd. Antalet tunga fordon uppskattas till 10
%.

Analys av utdata
Nar samtliga indata ar angiven kan man fa ut ett berakningsresultat. Denna visar bland
annat kapacitet, belastningsgrad, kélangder och fordréjning.

Kapacitetskontroll ar av intresse da en bedémning kan goras ifall den nuvarande
utformningen ar tillracklig for dagens eller framtidens trafik. For denna kontroll ar
belastningsgraden och kélangderna intressanta matt.

Belastningsgraden ar definierad som (B = g/K, dvs. flode/kapacitet).
Enligt VGU (Vagar och Gators Utformning Trafikverket) ar standard kriterier:

B<0,6 God standars
0,6<B<0,8 Mindre god standard
B>0,8 Lag standard

Om standarden ar for l1ag sa bor atgarder vidtas for att hoja kapaciteten eller ocksa minska
flodena.(Allstrom, A & Hagring, O & Olstam, J.2010).

Programmets brister

Capcal har en rad begransningar vid utforing av analyser nar det géller cirkulationsplatser.
Programmet har foljande begransningar som ar aktuella for denna rapport. Capcal kan
endast berdkna cirkulationsplatser (Allstrom, A & Hagring, O & Olstam, J.2010).

e Med ett eller tva korfalt i tillfarten.

e Med ett eller tva cirkulerande korfalt.

e Med en véxlingsstracka storre an 16m eller mindre an 64m.

e Utan fordréjningar och stopp pga. samverkan med korsande GC- végar.

e Utan hansyn till effekter orsakade av trafiksignalreglerade till och fran farter i en
cirkulationsplats.

e De cirkulationsplatser som undersoks i denna rapport maste modelleras om for att
passa Capcal (se figur 8 & 9)

1.4 Avgransning

Avgransningarna som anges féljer huvudsakligen Trafikverkets mall for AVS, dock utan
hansyn till miljoeffekter, samhallsekonomiska kalkyler eller atgardskostnader. De
geografiska avgransningarna utgors av att E22an pa Kalmarsidan och Vag 136 (se figur 3)
p& Olandsidan.
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1.5 Rapportens disposition

Rapporten bestar huvudsakligen av fyra delar.
e Litteraturstudie — Teoretisk beskrivning av AVS och dess olika faser.
e Intervjuer — Erfarna personer fran Trafikverket ger sina &sikter om AVS.

e Fallstudie av Olandsleden - En forenklad AVS tillampas pa Olandsleden for att f&
praktisk och béttre kunskap

e Slutsatser — Arbetsmomenten analyseras.
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2 Litteraturstudie

2.1 Transportpolitiska mal

Regeringen har satt upp ett antal politiska mal angaende den svenska transporten ska
transportpolitiska mal. Enligt regeringen ar syftet med malen:

"Transportpolitikens mdl dir att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsérjning for medborgarna och ndringslivet i hela landet”

Utover det 6vergripande malet, finns tva delmal. Ett funktionsmal (tillganglighet) och ett
hansynsmal (sékerhet, miljo och halsa). De transportpolitiska malen ska vara en
forutsattning for hur myndigheter, regioner och kommuner planerar och utfor sina
transportorienterade projekt.

Nar regeringen presenterar forslag till ny lagstiftning gallande transport och infrastruktur,
fungerar de transportpolitiska malen som utgangspunkt.

Funktionsmalen (tillganglighet) ar enligt regeringen definierad som:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvardigt
svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.”

Hansynsmal (sékerhet, miljo och halsa) &r enligt regeringen definierad som:
“Transportsystemets utformning, funktion och anvdindning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det dvergripande generationsmalet for miljo och
miljokvalitetsmdlen nas samt bidra till 6kad hdlsa. ”(Regeringskansliet 2013).

AVS &r en faktor som kan bidra till uppfyllelsen av de transportpolitiska malen genom
bland annat effektivare I6sningar for transport och samhélle.

2.2 AVS- Principiell metodik

En &tgardssvalstudie (AVS) ar en arbetsmetodik vid tidigt planeringsstadium for val av
olika atgarder inom framst infrastruktur projekt. I teori ar atgardsvalsstudier tankta att ge
underlag for effektiva I6sningar med hansyn till tillgangliga resurser. Detta ska medfora
positiv utveckling av transportsystemets funktionalitet som i ett storre perspektiv ska bidra
till en mer hallbar samhallsutveckling. Atgéardsvalsstudier medfor att viktiga problem
prioriteras medan andra kan sallas bort, vilket ocksa ar en faktor for en framgangsrik
planering. Aktuella fragor som hér hemma i tidiga planeringsstadier, blir diskuterade och
bearbetade vilket medfor att de inte belastar senare arbetsmoment. Dessutom far man en
tydlig dokumentation som man kan referera till (Trafikverket 2012).

Atgardsvalsstudier tar tidigt upp diskussioner och bestammelser om vilka aktorer som ska
inkluderas, deras ansvar och dessutom vem som finansierar projektet. Den tidiga dialogen
ska medftra mindre missuppfattningar vilket betyder att ett projekt blir genomfort sa nara
tidsplan och budget som mojligt. Metodiken kopplas saledes in flera aktérers planering och
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skapar en gemensam samordning av fortsatta utredningar och genomféranden
(Trafikverket 2012).

Arbetsmetodiken &r indelad i fyra faser som successivt foljer varandra (Trafikverket 2012):
e Initiera
e Forsta situationen
e Prova tdnkbara I6sningar
e Forma inriktning och rekommendera atgarder

v e Forma inriktning
. 6rsta P tankb
Initiera Fprsta_ “rov_a ankbara och rekommendera
situationen I6sningar EP.
atgarder

Figur 4. AVS metodikens fyra faser (Trafikverket 2012)

2.2.1 Steg 1: Initiera

Den forsta fasen &r ”Initiera” som innebar en uppstart dar samtliga aktérer kommer
overens om genomforandet och finansiering av atgardsvalsstudien. Har upprattas ocksa en
projektbeskrivning som omfattar bakgrundsbeskrivning, aktuell situation och problem samt
syftet med projektet. Studien ska aven vara enhetlig med nationella och regional mal i
samband med de transportpolitiska malen (Trafikverket 2012).

2.2.2 Steg 2: Forsta situationen

Den f6ljande fasen dr ”Forsta situationen” déar en noggrannare analys och diskussion utfors
for att klargora situationen och dess brister, behov, problem samt den tdnkbara utveckling
av problemomradet som behdver hanteras inom avgransningen.

Denna fas omfattar tre primara delfaser:
» Problembeskrivning
* Avgransning
- Ml

En uppfattning om situation kan fas genom att reflektera 6ver nagra fragor som:
« Vem eller vilka har problem eller behov (resendrer, transportérer, boende mm)?
« Vilken typ av resor eller transporter handlar det om?

«  Galler problemen eller behoven kvaliteten pa tillganglighet for personresor eller
godstransporter for viss transportstracka?

« Ar miljo eller trafiksakerhet ett priméart problem eller sekundart problem?

| denna fas maste dven ramarna for avgransningen sattas eftersom studien annars kan bli
for omfattande. Avgransningen beaktar bade innehall och den geografisk omfattning men
ocksa tid och kostnadsavgransningar. En annan viktig typ av avgransning ar
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systemavgransning dar man faststaller hur stor del av transportsystemet som ska inga i
studien. Detta ar av ytterst vikt eftersom brister, behov och problem som uppstar i en del av
transportnétet kan ha sin orsak i en annan del av nétet.

Avgransningen av studiens innehall handlar om att sortera de effekter och konsekvenser
som uppstar pa grund av val av atgarder. Dessa fungerar saledes som riktlinje for vilka
atgarder som kan vara intressanta.

Generellt bér man ta hansyn till féljande punkter vid bestdmning av avgransning:
« En alltfor smal avgrénsning kan leda till mindre effektivare I6sningar.

« Enalltfér bred avgransning kan leda till att man inte l16ser de brister och problem
som identifierats.

« Enalltfor I6st definierad avgransning kan leda till att det skapas orealistiska
forvéantningar.

+ Enalltfor tidig och Iast avgransning kan leda till att viktiga behov inte férmedlas
och att I6sningarna kan bli motverkande.

» En alltfor ytlig studie kan leda till ett inadekvat beslutsunderlag.

Fortsattningsvis i samma fas, ska beskrivning av nuldget, mojlig utveckling samt
ambitionsniva klargoras. Nulages beskrivning ger en mer exakt problembeskrivning, den
mojliga utvecklingen beskrivs ocksa for att tidigt kunna identifiera potentiella risker.

Ett nollalternativ beskrivs ocksa som fungera som ett referensalternativ gentemot de
eventuella atgarder som kan utfors. Nollalternativet kan t.ex. omfatta trafikaspekter, miljo
och sociala, allt beroende pa studiens avgransning.

Om samtliga aktdrer och intressenter har begripit situationen, och ar éverens om
nuldgesbeskrivningen och de problem som behévs tas upp, finns forutsattningarna att enas
om ett mal for atgarderna. Forutom de trafiktekniska I6sningarna bor malen ocksa
precisera ambition och kvalitetsniva for de eventuella atgarderna (Trafikverket 2012).

2.2.3 Steg 3: Prova tankbara lésningar

Fasen som foljer dr ”Prova tidnkbara 16sningar” dér sallning av alternativa 16sningar och
bedémning av deras effekter, konsekvenser, maluppfyllelse och kostnader jamfaérs med den
eventuella nytta som ska medforas.

For att uppna en 6nskad funktionalitet i transportsystemet behdver man arbeta med alla
trafikslag, transportsétt och fardmedel samt med alla typer av atgarder, i planeringsskedet.
Atgardsalternativen analyseras utifran fyrstegsprincipen (Trafikverket 2012).

2.2.3.1 Fyrstegspricipen

Fyrstegsprincipen ar en metod som anvands inom trafikplanering. Metoden omfattar fyra
steg som foljer varandra successivt:

Steg 1: Tank om. Atgarder som paverkar transportefterfragan och val av transportsatt.
Steget omfattar de atgarder som kan minska transportefterfragan eller éverfora transporter
till andra fardsatt som &r sékrare, mindre kravande eller miljovanligare. De framsta
atgarderna utfordas genom planering, reglering, styrning, paverkan och information.
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Steg 2: Optimera. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnat. Detta steg
omfattar reglering, styrning, paverkan och information som riktas till anvandarna av
vagtransportsystemet. Malet ar att utnyttja det befintliga vagnatet pa ett effektivare,
miljévanligare och sékrare satt.

Steg 3: Bygg om. Vagforbattringsatgarder. Innebér atgarder som exempelvis paverkar
trafiksakerheten eller vdgens barighet.

Steg 4: Bygg nytt. Nyinvestering och stérre ombyggnader. Det sista steget omfattar om
och nybyggnation. Detta steg &r oftast det mest kostsamma och innebér oftast att ny mark
tas i ansprak for ny véagstrackning(Agardh & Parhamifar 2012).

Nar &tgardsalternativ sedan ska genereras, bedémas och jamféras, br man enligt AVS-
mallen ga igenom foljande punkter:

+ Framstalla ett flertal atgardsalternativ som kan uppfylla behoven och atgérda de
brister i enlighet med projektets syfte och mal. Arbetet bor utga fran
fyrstegsprincipen och beakta samtliga fardmedel och trafikslag.

« Bedoma vilka av de framstallda atgarder eller atgardskombinationer som bedéms
bast leda till att funktionskraven uppnas.

+ Bedoma vilka av de resterande atgarder som uppfyller andra krav som exempelvis
tidpunkt, samordning med annan exploatering, undvika skapandet av andra
problem, undvika att missgynna andra, undvika stora negativa miljokonsekvenser.

 Valja de aterstaende atgardsalternativen som har potential att na syftet och bidra till
en hallbar samhallsutveckling pa ett effekt samhallsekonomiskt satt. Dessa
atgardsalternativ analyseras noggrannare utifran: kostnadseffektivitet, uppfyllelse
av mal, effekter och konsekvenser i forhallande till nollalternativ eller
referensalternativ, samt forhallande mellan kostnad och nytta (Trafikverket 2012).

2.2.4 Steg 4: Forma inriktning och rekommendationer

I den fjarde och slutgiltiga fasen ”Forma inriktning och rekommendera atgérder”
presenteras en inriktning och rekommendation om lampliga atgarder, samt aven
redovisningen av atgardsvalsstudien.

En generell inriktning formas utifran de bést lampliga atgarderna. Forslag till de
rekommenderade atgarderna framstéalls, som inkluderar kostnadsuppskattningar samt
uppskattning av effekter och konsekvenser (Trafikverket 2012).
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3 Intervjuer

Nedan presenteras en analys av svaren fran intervjuerna. For fullstandiga svar och
intervjuguide se bilaga 1.

3.1 Erfarenheter frAn AVS

Utifran svaren fran de utférda intervjuerna kan man konstatera att samtliga tycker AVS
metoden ar ett bra arbetssatt som ger battre forstaelse for projektet. Detta beror till stor del
att man lagger mycket betydelse i att forsta situationen och att man har olika aktorer
involverade, vilket inte alltid var fallet i tidigare planeringssétt. Jack Barstrom menar
exempelvis “Det ar nastan lattare att jamféra hur det var tidigare dar man redan hade
klart for sig vad atgarden skulle vara. Genom AVS far man ett helhetsperspektiv dar man
kan se omkringliggande faktorer men framforallt fler atgarder ”

Speciellt utnyttjas fyrstegsprincipen, som ar grunden till AVS, pé ett effektivare satt
eftersom man granskat problemsituationen noggrannare och darmed enklare hittar
atgardsalternativ enligt steg 1 och 2 som inte alltid far samma betydelse som steg 3 och 4.
Lars Bergstrom menar exempelvis: ~AVS ger ett vidare begrepp om samhallets behov och
paverkan av atgarden dessutom ar det lattare att fa in steg 1 och steg 2 — dtgcirder”” och
Johanna Ingre styrker detta: ”Det som ar bra med AVS som planeringsmetod, det ar att vi
tydligare far in fyrstegsprincipen i planeringen och att det &r flera parter som samverkar
for att fa till losningar.”

Atgardsalternativen under samtliga steg av fyrstegspricipen, genereras i praktiken pé olika
satt. Enligt Jack Barstrom &r det viktigt att olika kompetenser ar involverade i
produktionen av atgirderna ”Ofta tar man alla inblandade aktorer, t.ex. kommuner,
Skanetrafiken osv. Sen sétter man sig ner i ett kreativt skede och tillsammans genererar
atgarder som sedan kan komma ur olika metoder t.ex. samhallsekonomiska bedémningar.
Det ar viktigt att det inte bara ar Trafikverket som &r involverade utan dven andra aktorer
i samhéllet”. Det ar dock inte alltid enkelt att producera atgarder, ibland krévs det
noggrannare trafikanalyser och prognoser. Erfarenhet &r en annan kompetens som
tillsammans med trafikanalyser genererar bra atgardsalternativ enligt Johanna Ingre “Jag
skulle sdga att det &r ca halften berékningar och héalften erfarenhet. Berdkningar kommer i
form av att man maste ha nan samlad effektbedémning pa atgarderna men samtidigt sitter
vi redan under sjalva AVS och tittar p& teknisk méjlighet och kompetens inom VGU
omradet och trafikingenjérens omrdde for att se om det dir bra dtgdrder eller inte”

Storleken pa ett projekt &r ytterligare en faktor som paverkar hur och vilka atgarder som
produceras och rekommenderas. Detta betyder att samma metod ska tillampas pa allt ifran
nationella miljardprojekt till sma forbattringsatgarder. Alla de tre intervjuade menar att
storleken har betydelse men inte for sjalva arbetsmetoden eftersom den foljer en tydlig
mall, utan snarare i form av att det finns mer att gora i storre projekt i form av hogre
arbetsbelastning, storre sammarbetskretsar, fler undersokningar, och fler alternativa
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atgarder som ska genereras enligt Johanna Ingre: ”Det &r stor skillnad, sarskilt i form av
tid och underlag, nar man driver de storre AVS finns det mycket mer tillgangligt underlag
men nar man driver férenklade AVS s& har man oftast redan det underlaget tillgangligt
vilket gor att det gar mycket fortare och blir mer konkret. ”

En av fordelarna med AVS 4r att det finns ménga kompetenser involverade. Det &r dven
just samarbetet med olika aktorer och deras forstéelse av AVS metodiken som utgor en av
de initiala svarigheterna med AVS som arbetsprocess. Enligt Johanna Ingre sé& beror det pa
att forstaelse av metoden &r relativt ny men ocksa att det tar lite tid innan alla ar
inforstddda i det aktuella projektet men ocksé i hur AVS metoden fungerar. Detta sker just
pga. att det kan vara sa manga involverade med olika kompetenser. “Det som &r mindre
bra, skulle vara att det ar svart att driva processer nar man inte riktigt vet hur lang tid tar
innan alla involverade ar med pa baten vilket gor att det ar svart ocksa att planera for ett
avslut. ”. Oftast sker det en viss misskommunikation ndr manga manniskor &r involverade
och interagerar i projekt av varierande skalor. Aven de indirekt involverade brukar tycker
metoden &r bra eftersom det ger battre l6sningar som oftast &r mer tillfredstallande
samtidigt som alla far vara med och bidra till arbetet direkt eller indirekt. Lars Bergstrom
menar att det ar framst tvd argument som kommer fran ny involverade i AVS metoden:
”Det ena ar att det tar mycket tid och kraft och man kan ofta tycka att Trafikverket vet hur
man bygger vagar sa kor igang och bygg nu. Det andra &r att nar man har kommit in i
arbetssattet sa inser man att man behandlas som en likvardig part...”

3.2 Forbattringsforslag

Alla de tre som har intervjuats, tycker att AVS &r ett utmarkt verktyg vid planering av
infrastruktur projekt. Det dr dock inte helt perfekt utan utrymme for forbattringar finns.
Tydligare effektbeddmning, béttre samforstaelse hos drivande personer och
konfliktlosningar ar tre forslag som de tre intervjuande gav. Enligt Jack Barstrom hade
tydligare metoder for att beskriva och jamfora atgardernas effekt, gett battre beslutsval
eftersom man da enklare kan jamfora atgarderna och pa sa sétt enklare besluta vilken eller
vilka atgarder som &r bast lampade for att uppna uppsatta projektmal.

”Att man enklare ska kunna jamfora olika atgarder t.ex. genom effektbedémning. Det ar
inte sa tydligt idag. Kan man jamfora atgarder utifran olika saker som kostnad, effekt, tid
osv., da kan man annu tydligare urskilja de lampligaste atgarderna. ”

Johanna Ingre menar att en battre forstaelse av vad som ska goras, hos de som ska starta,
bestalla och eventuellt driva en AVS, bér medféra en tydligare helhetsvision frén
projektstart till slut. Detta hade medfort mindre problem och farre missforstand langre fram
i arbetsprocessen vilket resulterar i ett effektivare arbete och béttre resultat ”Béttre
samordning internt p& dom som driver AVS, allts4 att se till att f& med den interna
organisationen i en storre utstrackning innan man gar ut och samverkar externt t. ex innan
vi driver en AVS s ska Trafikverkets alla representanter inom olika verksamhets omréden
vara pa samma bana innan vi traffar externa parter, det tror jag ar jatteviktigt”

P4 liknande vis tycker Lars att man i AVS metoden bor betona hur konfliktlésning kan ske.
Om man metodiskt kan l6sa konflikter pa ett effektivt satt t.ex. mellan tva eller flera parter,
skulle det medfoéra mindre tidsforlust. ”Det jag kan tdnka mig handlar om nar man inte
kommer 6verens, konfliktlosning. Bade nar det galler att forsta situationen och dom andra
delarna av AVS metodiken. Hur hanterar man konflikter p& ett battre satt? ”
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3.3 Sammanfattning

Varje projekt ar unikt och har saledes olika och unika aspekter som &r av intresse. De tva
faktorerna som &r generellt avgorande for hur ett problem prioriteras &r behovet och
kostnaderna, dvs. att atgarderna ska tillfredsstélla specifika behov samtidigt som de ska
vara ekonomiskt forsvarbara. Att producera en AVS kostar betydligt mindre &n om man
utfor och bygger atgarder som inte ar lika genomtankta och darmed kanske inte lika
effektiva. Fran intervjuerna kan man konstatera att styrkan i AVS ligger i:

e Fler kompetenser involverade
o Battre problemforstaelse

o Effektivare utnyttjar fyrstegsprincipens alla steg och darmed bredare spektrum av
atgarder

Det som kanske &r vart att tdnka pa infor nasta version av AVS- mallen &r:
o Bittre effektbeddmnings metoder av atgérder
e Exempel pa konflikthanteringsmetoder
e Bittre intern samordning av dom som ska driva en AVS
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4 Fallstudie av Olandsleden

4.1 Initiera

4.1.1 Bakgrund

Denna del av examensarbete &r ett utfort forsok till AVS for utredning av lansvag 137
”Olandsleden”. Projektet initierades av Trafikverket i Kalmar véaren 2014. Projektmalet ar
att ta fram ett planerings- och atgardsunderlag for en hallbar utveckling av Olandsleden
samt hitta effektiva atgarder enligt fyrstegsprincipen.

4.1.1.1 Varfor behovs atgarder? Varfor just nu? Problemets aktualitet

| takt med Kalmars utveckling, trafikokning samt 6kad hansyn till miljon, &ar det aktuellt att
tanka pa att atgarda kapacitetsproblemet pa vag 137. Langa koer pa vag 137 paverkar aven
angransande vag 136 pa Oland och E22an pa fastlandet, vilket ocksd medfor onddiga
samhallskostnader i form av forseningar, avgaser och dkad risk forolyckor.

4.1.1.2 Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Overenskommelser for atgardsvalsstudien (AVS) inleddes i mitten av februari 2014 via
mail och personligt mote i Trafikverkets Kalmar kontor, mellan Shoaib Shakil och Lennart
Ivarsson, samhéllsplanerare vid Trafikverket i Kalmar.

Atgardsvalsstudien utférdes och forfattades av Shoaib Shakil som del av dennas
examensarbete inom Civilingenjors programmet Vag- och vattenbyggnad vid Lunds
Tekniska Hogskola (LTH). Som stdd och handledare fanns Lennart lvarsson och lektor
vid LTH, Aliaksei Laureshyn.

Arbetsmetodiken for studien utgar fran Trafikverkets mall ”Atgirdsvalsstudier— nytt steg i
planering av transportlosningar, Handledning”.

4.1.1.3 Anknytande planering

Ombyggnad pa E22an forbi Rinkaby Holm:

Olandsleden anknyter till E22an pa fastlandet. E22an vid Rinkaby Holm séder om Kalmar
ska byggas om fran och med 2014. Enligt Trafikverkets beslut kommer den nya
vagstrackningen vara ca 6km lang varav 4.5km ska byggas som métesfri vag med 2+1
korfalt och 14m végbredd, de resterande 1.5km i anslutning till vag 25, kommer byggas
som fyrfilig motorvdg (Regionforbundet). 2014
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Trafikplats Farjestaden och VVag 136

Pa Oland, overgar vag 137 till lansvag 136
som utgor pulsadern pa Oland. Under
sommaren ar vagen hart trafikerad och
olycksdrabbad. Enligt Kalmar lans regionala
plan, ingdr ombyggnader mellan Algutsrum
och Borgholm. Den stérre ombyggnaden pa
denna stracka ar forbi Glomminge. Pa den
ovriga delstrackan ska trafiksakerhetshtjande
atgarder utforas som exempelvis
mittseparering, forbattra korsningar och 6ka
sakerheten for gaende och cyklister. Delar av
projektet ska byggas 2014-2016, medan de
mer omfattande ombyggnaderna planeras
mellan 2018-2020 (Regionforbundet). 2014).

< / Rallg
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Glomminge

Figur 5. Vag 137 markerat med gront &
vég 136 med rott

4.1.1.4 Overgripande syfte med de atgarder
som studerats

Det 6vergripande malet ar att hoja kapaciteten och sakerheten pa vag 137. | enlighet med
fyrstegsprincipen ska atgarderna framféra kortsiktiga och enklare I6sningar som kan
implementeras i inom en kort tid, samtidigt som andra mer omfattande och langsiktiga
atgarder identifieras.

4.1.2 Avgransningar

4.1.2.1 Geografisk avgransning

Den geografiska avgransningen omfattar vag 137 och de dvergdende omradena pa dmse
sidor av Olandsbron. P& béade sidor av bron uppstar kapacitets problem som granskas i
denna studie. Avgransningen &r saledes dragen till dessa problempunkter samt de strak av
transportnatet som paverkar och blir paverkade av dessa.

Pé fastlandssidan &r det framst forbindelsepunkten mellan vég 137 och E22, dér problemet
ar direkt patagligt. Pa Olandssidan &r det framst vag 137 och dess pa- och avfart, precis vid
trafikplats Farjestaden dar problemen uppstar.
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Figur 6. Den geografiska avgransningen omfattar endast Vag 137.

4.1.2.2 Avgransning av innehall och omfattning

Atgardsvalsstudien omfattar de tva problempunkterna pa vag 137 pa émse sidor av
Olandsbron. Atgarderna som presenteras utgar fran de olika problem som uppstar i
anslutning till dessa.

De studerade trafikslagen ar framst de primara trafikanterna av de aktuella véagstrackorna,
dvs. motorbaserade fordon. Det kommer dven undersdkas om behovet av transporter kan
tillfredsstéllas av andra transportmedel.

Atgardsvalsstudien kommer saledes att omfatta &tgarder for dessa tva problempunkter som
utgar fran fyrstegsprincipen. De prioriterade atgarderna ar de som hamnar under steg 1 och
2 av fyrstegsprincipen. Detta beror pa att dessa atgarder ar mindre omfattande i kostnad
och tid och &r darfor tillampbara inom en kortare tidsram.

4.2 Forsta situationen

4.2.1 Inledning

Linsvig 137 som ocks4 benimns Olandsleden”, byggdes mellan &ren 1968-1972 i
samband med bygget av Olandsbron. Vagen borjar i Kalmar vid motorvag E22 och gér
over Kalmarsund via Olandsbron. Pa Oland 6vergar vag 137 successivt till 1ansvag 136
strax norr om Farjestaden vid trafikplats Algutsrum.

Olandsleden ar 12 km lang och 13m bred. Ursprungligen var vagen dimensionerad som en
bred landsvég med breda véagrenar. Med tiden 6kade trafikbelastningen vilket resulterade
att man transformerade végrenen till ett extra korfalt i bada riktningar. Enligt uppgifter fran
trafikverket var arsmedeldygnstrafiken (ADT) for Olandsleden under &r 2011 ca 17 400
fordon, varav ca 925 tunga fordon. Maxdygnstrafiken i samband med evenemang som
exempelvis stugbyte pa Oland under sommaren, eller Olands skordefest, kan uppga till ca
30 000 fordon. | bagge &ndar av bron ansluts den till ett vagsystem dar exploateringar och
nya planomraden successivt har krupit narmare bron. Dessa kan pa sikt komma att inverka
negativt pa brons kapacitet. (Teknikensvarld, 2012)
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4.2.2 Problembeskrivning Kalmar

Trafiken fran Oland fortsatter efter bron genom Kalmar pa Olandsleden. | den trafikplats
dar Olandsleden ansluter till E22an har Kalmar kommun ocksa anslutit en forbindelse till
ett externhandelsomrade med bland annat IKEA, Bauhaus, MediaMarkt, Elgiganten, etc.
Omradet rymmer ocksa en ny fotbollsarena for 12 000 askadare.

Y ot s P~ ‘\“;N‘&t“‘ ¥ “i 4 - %\ (i — 77

Figur 7. Handelsomradet (rédmarkerat) i samband med problempunkten (grén cirkel).

Det framsta problemet som uppstar ar kébildningar under sommaren, da trafikanter lamnar
Oland via Olandsleden for att forsatta vidare sdderut pa E22an. Den stora trafikmangden
fran Oland maste vija for trafikanter som ska lamna handelsomradet samt aven for de
trafikanter som lamnar E22an via avfarten.
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| Figur 6, representerar de blamarkerade pilarna trafikanter som kommer fran Oland som
ska vidare soderut pa E22an, medan de orangea visar trafikanter fran handelsomradet som
ska norrut pa E22an. Omradet som ar markerat med en svart cirkel, visar punkten dar
kobildningen uppstar i samband med att Olandstrafikanterna méste vaja for
handelstrafikanterna. (Kalmar kommun 2013).
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Figur 8. En tydligare bild av problempunkten. Olandstrafikanterna (bl& pil) maste vaja for
handelstrafikanterna (réd pil) i den osta cirkulationsplatsen (svart cirkel).

4.2.3 Problembeskrivning Oland

Vid trafikplats Farjestaden viker manga trafikanter fran fastlandet av, for vidare fard mot
Férjestaden, Morbylanga men aven till Saxnés langre norrut. Anslutningen frén
Olandsleden till Brovagen resp. Saxnasvagen sker via en stor och avlang cirkulationsplats
(se figur 9).

Vid vissa tillfallen under hoga trafikbelastningsdygn under sommaren, men &ven vid
events innebar konstruktionen lasningar som orsakar svanseffekter ut pa Olandsleden och
stillastaende fordon fran Kalmar sidan. Detta innebdr risk for kokrockar, forseningar och
ytterligare storningar. Under sommaren 2012 strackte sig kon vid nagot tillfalle fran
fastlandet &nda till E22an i Kalmar.

Trafikanterna fran Kalmar (figur 9, lila pilar) Iamnar Olandsleden via avfarten som leder
fram till cirkulationsplatsen. Dar har de vajningsplikt (figur 9, svart cirkel) for trafikanter
som kommer fran norr via Réhallavagen och de som kommer fran soder via Brovégen.

Saledes ar problemet att trafikanterna fran Kalmar, inte kan ta sig igenom
cirkulationsplatsen tillrackligt snabbt for att kobildning inte ska uppsta.
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Figur 9. Trafikanter fran Kalmar (lila pilar) tar avfarten via den avlanga cirkulationsplatsen (svart
cirkel) vidare mot Farjestaden. Den roda cirkeln visar ett framtida handelsomrade.

4.2.4 Referensalternativ

Langa trafikkder pa 6mse sidor av Olandsbron, har lange varit ett problem under
sommartiden. Detta ar framst relaterat till den genererande turismen som Kalmar och
Oland medfér under sommaren. Turismen ar dock en viktig del av regionens livnaring och
nagot som Kalmar och Oland vill bibehélla och dven se en 6kning av. Forutom turismen
vill man sékerstélla en attraktiv levnadsmiljo for de befintliga invanarna samtidigt som
man vill locka fler manniskor genom exempelvis Linné Universitetet, hdg levnadsstandard,
fler arbetstillfallen, vacker natur och goda transportmdjligheter.

Ett referensalternativ, innebér i detta fall att inga atgarder utfors, ett s kallat nollalternativ.
En 6kad befolkning och turism till Kalmarregionen, innebdr att ett nollalternativ inte ar
praktiskt hallbart for framtiden.

4.2.5 Planering och 6nskemal fran Kalmar kommun

Enligt Kalmar kommuns 6versiktsplan som antogs den 17 juni 2013, visar en regional
resvaneundersokning att cirka 60 procent av alla resor en vardag i kommunen, sker inom
Kalmar stad (tatort). Drygt 60 procent av resorna som invanarna i Kalmar kommun gor,
sker med bil.

Ovriga énskemal fran Kalmar kommun i samband med Olandsleden ér:
« En omfattande forbattring av kollektivtrafiken mellan Nybro och Farjestaden.

» Samverka med 6vriga kommuner i Kalmarsund for att skapa en
arbetsmarknadsregion runt Kalmarsund och effektivare restider i alla
huvudriktningar.

« Stadens lokala kommunikationsstrak ska binda samman olika stadsdelar men ockséa
knyta omgivande byar till varandra och till Kalmar stad.
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+  For att utveckla stadens centrala delar kravs saval minskade biltrafik mangder samt
lagre hastighet for biltrafiken.

+ Trafiken ska styras till gator som utformats for att hantera storre trafikmangder.

+  Undersoka majligheten for ny trafikplats i korsningen Olandsleden- Norra vagen
men ocksa en potentiell utveckling av Grondalsvagen/Galggatan med anknytning
till Lorensbergsleden.

« Staden ska kunna vaxa utan att biltrafiken 6kar.
(Kalmar kommun 2013)

4.2.6 Mal for atgarderna

Den nuvarande situationen medfor en rad olika problem i form av risk for olyckor och
forseningar. Detta ar i sin tur kostsamt for hela samhallet. Framtiden kommer formodligen
medfora okad trafik i samband med att fler butiker och marknadsplatser bebyggs i narheten
av Olandsbron. Med hansyn till utokad handel, ar det speciellt viktigt att utfora atgarder
som medfor en hallbar utveckling enligt de transportpolitiska malen. De atgarder som valjs
bor helst klara av den ars maxtrafik som uppstar under sommaren, samtidigt som den
tillfredsstaller framtida behov.

De mal som atgarderna ska uppfylla ar:
« Béttre framkomlighet
* Minskade bilkoer
* Minskad olycksrisk

4.2.7 Problemorsaker

Orsaker till problemen kan vara kapacitetsproblem, utformningsproblem eller ocksa nagot
annat. Datorverktyget Capcal kan anvandas for att utfora trafikflodesanalyser i syfte att fa
en tydligare uppfattning om bakomliggande orsakerna. Kélangder ger en indikation pa om
ko utrymmet ar tillrackligt for att forhindra for langa kabildningar.

4.2.7.1 Kalmarsidan

Fran figur 10, kan man se att problempunkten inte ar utformad som en traditionell
cirkulationsplats. Som tidigare namnt &r detta problematiskt for Capcal att hantera. Darfor
har denna utformning modelleras om till en traditionell cirkulationsplats. I verkligheten har
avfart ”D” tva olika inkdrningspunkter till vidg 137, dessa har i Capcal modellerats om till
tva korfalt. Pa ett liknande satt har de 6vriga till och pa- farterna modellerats om, forutom
pafarten ”B” som &r en enkelriktad pafart vilket den dven &r i Capcal modelleringen.
Eftersom pafart ”B” inte har ndgot tillflode 1 rondellen, tar inte Capcal med den i sjédlva
berékningen som redovisas i tabell 1. Riktningarna i tabell 1 anges som forkortningar, RV=
rakt fram eller vanstersvang, V=vanstersvang, HR=hodgersvang eller rakt fram, R=rakt
fram.

Data for trafikflodena ar hamtade fran Trafikverkets flodeskarta samt matdata fran Kalmar
kommun. Flodesvarden for vagarna B, C och D har hamtats fran trafikverkets flodeskarta
eftersom vég 137 &r en statlig vdg medan véag A &r en kommunal vag och darfor har véarden
hamtade fan kommunens anlitade trafikkonsult. Tabell 1, visar det sammanfattade
resultatet fran Capcal berdkningen. Resultatet visar tydligt att flodet fran Oland (C) har en
mycket hdg belastningsgrad pa 1.33. Aven andelen fordréjda och kélangden uppgar till
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100 % respektive 240 till 192 fordon, vilket ar ytterligare ett bevis att atgarder ar

A RV 300 1472 0.20 0 9
\Y 200 1471 0.14 0 9

C HR 942 707 1.33 240 100
R 758 571 1.33 192 100

D R 200 922 0.22 0 46
RV 420 851 0.49 1 70

Tabell 1. Capcal resultatet av cirkulationsplatsen pa Kalmarsidan (se figur 8).

Figur 10. Vanster figur visar problempunkten p& kalmarsidan och héger figur visar hur den har
modellerats om i Capcal

4.2.7.2 Olandsidan

Figur 9, illustrerar cirkulationsplatsen p& Oland och hur den har modellerats om i Capcal.
Végarna som kommer vasterifran fran Kalmar (A) har slagits ihop och beraknats i Capcal
med summerade flodesvarden. Den ar dessutom enkelriktad mot cirkulationsplatsen. Pa
samma satt ar den dstra vagen (C) enkelriktad fast ifran cirkulationsplatsen.

Capcal resultatet (se tabell 2) visar att tillfarten fran Kalmar (A)(se figur 9) har en
belastningsgrad pa 1.10 vilket ger precis kobildning pa samma vis som pa Kalmarsidan.
Fran figur 9 kan man se att de trafikanter som tvingar trafikanterna fran Kalmar (A) att
véja i cirkulationsplatsen kommer fran tva riktningar, norrifran fran Rohallavagen (B) och
soderifran fran Brovagen (D).
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Figur 11. Capcal modelleringen av Olandscirkulationsplatsen

A HRV 1400 1268 1.10 142 100
B RV 250 1473 0.17 0 9
D HR 1000 1067 0.94 5 89

Tabell 2. Capcal resultatet fran crikulationsplatsen pa Olandssidan

4.3 Tankbara I6sningar& konsekvenser

4.3.1 Alternativa l6sningar

Det studerade omradet ar inte alltfor stort. Med tanke pa detta finns det &nda en rad olika
atgarder som kan implementeras for att uppna de uppsatta malen. Samtliga atgéarder har
genererats utifran fyrstegsprincipen.

4.3.1.1 Generella atgarder enligt steg 1

Steg 1 av fyrstegsprincipen innebdr bland annat att minska transportbehovet eller éverféra
trafikméngden till effektivare fardmedel. Nedan foljer ndgra generella atgérdsforslag for
hela Olandsleden.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafik ar ett mycket effektivt och dessutom miljovénligt satt att transportera fler
manniskor med férre transportmedel. Detta &r dven Kalmar kommun medvetna och darfor
planerar de att gora en egen fullstandig utredning av kollektivtrafiken och anknytande
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héllplatser som bland annat ska omfatta Olandsleden. Oversiktligt kanske kollektivtrafiken
inte minskar trafikproblemet som uppstar under sommartiden p& Olandsleden. Detta beror
pa att turister som flockar till Oland oftast har egna bilar, husvagnar osv och det &r just
dessa trafikanter som bidrar till den 6kade belastningen av Olandsleden. Daremot kan det
vara nyttigt att tillgodose turister som anlander via Kalmar-Oland Airport med
transportmedel i form av kollektivtrafik till bade Kalmar centrum och Oland.

Cykel

Olandsbron bestar av tvé trdnga korfélt i vardera riktning. Detta betyder att det inte finns
utrymme for cyklister att korsa bron samtidigt som motorfordon. Aven om det hade funnit
utrymme sa ar det inte sannolikt att turister som besoker Oland anvander cykel som
transportmedel eftersom de troligtvis kommer fran langre avstand och dessutom vill ha
bagage med sig.

Avgiftsbelagga Olandsbron

Att alagga en avgift pa Olandsbron under sommartiden och dessutom specifika tidpunkter
pa dagen, kan medfora att trafikbelastningen blir mer jamt distribuerat.

Exempelvis kan det kosta 200-300kr att ta bron mellan kl. 15-17 strax efter midsommar.
Nagra timmar fore/efter det forstnamnda tidsintervallet kan det kosta 100-200kr. Ingen
eller en liten summa for 6vriga tider pa dygnet.

Ett annat alternativ ar att man infor dag, veckor eller manadskort som innebér att man kan
betalar for en tidsperiod dar man fritt kan aka over bron.

Auvgiftens storlek och tidpunkter kan regleras efter vad som anses vara lampligt. FOr Gvrigt
kan inkomsterna bidra till de standiga reparationerna av Olandsbron, eller ocksa till nagot
annat.

Konsekvens: Atgardens effekt ar relativt svar att uppskatta p& férhand pga. att en optimal
kostnad och tidsintervall maste faststallas. Det bésta sattet ar genom att testa atgarden
nagot ar under sommaren.

Enligt Lennart Ivarsson pa Trafikverket i Kalmar, har det tidigare diskuterats om en avgift
for Olandsbron. Fran Trafikverkets ekonomiska analys av forslaget, drogs slutsatsen att det
ar orimligt med avgifter i syfte att reglera trafiken eller bidra till reparationer. Eftersom
man inte har tagit en avgift i for att avbetala bron vid invigningsskedet ska man heller inte
ta en for ovan ndmnda anledningar.
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4.3.1.2 Kalmar

Atgéarder enligt steg 1:
Atgard K1: Trafikskylt

Skyltning pa Olandsleden vid handelsomradet
hanvisar handelstrafikanter som ska norrut via
E22an, att ta Trangsundsvagen som leder till
pafarten langre norrut vid trafikplats Berga. Detta
kan &ven vara bra ifall handelsomradet skulle
expandera i framtiden, vilket det framst kan gora
mot vaster. Trangsundsvagen hade da dven blivit
en “naturlig” vigstricka mellan det nuvarande
omradet och det nya. Trafikskylten kan vara
utformad som en standard skylt eller som
elektronisk skylt. Den sistndmnda innebar
skyltning kan goras vid behov exempelvis under
sommaren men dven att informationen kan andras.

Konsekvens:

Foérhoppningen med trafikskylten vid
handelsomradet, ar att handelstrafiken (A- se tabell
4) ska minska vilket innebér att det & mindre
mangd trafik som trafikanterna fran Oland maste
vaja for i problemomradet. Hur stor en eventuell -
minskning blir & svaruppskattat eftersom Figur 12. Skyltning vid handelsomradet

trafikanternas beteende och skyltarnas samlade ~ hanvisar - trafikanter att istallet valja
effektivitet &r okand. Dock kan en uppskattad Trangsundsvagen na E22an.

minskning mellan 10-30 % vara rimligt. Tabell 4

visar hur problemsituationen paverkas om trafikflodet fran handelsomradet (A) minskar
med 10 % pga. trafikskylten. Capcal berakningen har utforts pa samma satt som i kapitel
3.2.2.2 (se figur 8 & tabell 1).

Fran resultatet kan man se att flodena fran handelsomradet har minskat fran 300 fordon/h
till 270 (riktning RV) och fran 200 till 180 (riktning V). Detta medférde att
belastningsgraden for

Olandstrafikanterna minskade fran 1.33 till 1.30 vilket &r otillrackligt for motverkan
kobildning.

Tabell 5 visar en 30 % minskning av handelstrafiken (A) som innebar att
belastningsgraden for Oland (C) istallet minskats fran 1.33 till 1.24. Minskningen av
handelstrafiken (A) med 30 % é&r tydligt battre &n 10 % men fortfarande otillracklig. En
noggrannare analys bor utféras om skyltars effektivitet i sammanhanget.
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A RV 270 1472 0.18 0 9
\Y 180 1471 0.12 0 9

C HR 942 725 1.30 220 100
R 758 610 1.30 178 100

D R 200 998 0.21 0 45
RV 420 899 0.47 0 65

Tillfart Riktning Flode Kapacitet Belastning Ko langd Fordrdjda

(/) (/) (fordon) (%)
A RV 210 1472 0.14 0 9
Y; 140 1471 0.10 0 9
C HR 942 755 1.24 184 100
R 758 620 1.24 151 100
D R 487 1068 0.19 0 40
RV 433 1011 0.42 0 56

Tabell 4. Capcal resultat av atgard K3, dar trafiken fran handelsomradet minskas med 30 %.
Atgéarder enligt steg 2:

Atgard K2: Trafikljus.

Ett trafikljus i den Osta halv- cirkulationsplatsenen (se figur 6) kan hjélpa att reglera
trafikflodet som kommer fran handelsomradet i vast. Trafikljuset kan anpassas beroende pa
flodet av trafikanter pa vardera riktningen i halv- cirkulationsplatsen. Detta medfor att man
kan tillata stérre méangder trafik som kommer fran Oland under sommaren, att passera utan
att behova véja. Det aterstar dock att Olands trafikanter maste véja for de som kommer in
till halv- cirkulationsplatsen via avfarten fran E22an.

Konsekvens:

Trafikljus kan vara effektiva eftersom det finns stor mojlighet att andra tidsintervallen for
grén och rod — ljus. Detta innebar att man vid sommartid kan halla kvar handelstrafikanter
lite langre i syfte att f& Olandtrafikanterna snabbare in i cirkulationsplatsen.

Trafikljuset behover endast vara i bruk under sommaren eftersom 6vriga arstider inte har
samma trafikproblem.

En potentiell nackdel &r att en kébildning for handelstrafikanterna kan blockera vagen for
de som ska ta pafarten sdderut via E22an. Dock kan dessa trafikanter genom skyltning (se
atgard K1) hanvisas att ta Trangsundsvagen soderut som fortsatter till E22an.
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Atgard K3: Omstyrning.

De trafikanter som kommer soderifran med
handelsomradet som destination, kan med
hjélp av skyltningar hénvisas till att ta avfarten
fran E22an som leder till Eric Dahlbergsvagen
vid trafikplats Kalmar (se pilarna i figur 12).
Om trafikanterna anda inte foljer
anvisningarna sa hanvisas de att ta avfarten lite
langre norrut som leder till Trangsundsvégen
(se atgard K3) Detta medfor att belastningen
minskas i avfarten vid problemomradet, vilket
innebar att Olandstrafikanterna slipper véja
och darmed fritt kan fortsatta.

Konsekvens:

Precis som atgard K3, antas trafikanterna som
tar avfarten pa E22an, att eventuellt minskas
mellan 10-30 %. Darmed kommer Capcal
analysen av atgard K4 vara den samma som i
atgard K3 (se atgard K3- trafikskylt).

Figur 13. Trafikanter hanvisas till

L

handelsomradet genom skyltning

Tillfart Riktning Flode Kapacitet Belastning Ko langd Fordrdjda
(f/r) (f/t) (fordon) (%)
A RV 300 1472 0.20 0 9
Vv 200 1471 0.14 0 9
C HR 942 798 1.12 106 100
R 758 717 1.12 90 100
D R 380 922 0.25 59
RV 180 851 0.25 61

Tabell 5. Capcal resultatet av en 10 % minskning.

A RV 300 1472 0.20 0 9
\Y 200 1471 0.14 0 9

C HR 942 840 1.06 106 100
R 758 761 1.06 90 100

D HR 337 922 0.23 0 58
RV 300 851 0.23 0 60

Tabell 6. Capcal resultatet av en 30 % minskning.
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Atgérder enligt steg 3:
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Figur 14. Avstangning av pafarten till E22an samt ett av avfartens korfalt.

Atgérd K4: Reglera pa och av—farter

Stanga av en utav pafarterna till E22an vid den 6stra cirkulationsplatsen och/eller reducera
avfarten fran E22an till ett korfélt (se figur 10) eller ocksé helt sténg av den. Detta medfor
att Olandstrafikanterna slipper véja for trafikanterna fran handelsomradet eftersom den
sistndmnda enbart har Oland som fortsattningsvag. Det férmodas att de flesta inte anvander
cirkulationsplatsen for att gora en helomvandning.

Om man dessutom stanger av ett av avfarternas korfalt, tvingas dessa trafikanter att valja
cirkulationsplatsens inre korfalt. Detta innebar att Olandstrafikanterna kan utnyttja
cirkulationsplatsens yttre korfélt for att ta sig vidare.

En av dessa atgarder eller en kombination av de bada, kan potentiellt leda till en markant
minskning av trafikanter fran Oland, som maste vija.

Konsekvens:

Atgardens effekter kan berdknas med Capcal for att uppskatta hur trafikflédena férandras.
Precis som tidigare har cirkulationsplatsen modelleras om for att passa Capcal. Skillnaden
har ar att pafarten (B) (se figur 15) helt har stangts av och att avfarten (D) reducerats till ett
korfalt (figur 15). Fran Capcal resultatet (tabell 3) kan man se att belastningsgraden fér (C)
Olandstrafikanter minskas fran 1.33 till 0.91, d.v.s. en skillnad pa 0.42. Teoretiskt innebar
detta att kdbildningen markant begransas.
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Figur 15. Cirkulationsplatsen tolkat i Capcal med applicerade atgarder.

Tillfart Riktning Flode Kapacitet ~ Belastning Ko langd  Fordrojda

(f1t) (f1t) (fordon) (%)
A R 300 1472 0.20 0 9
C R 1000 1100 0.91 3 84
D Y, 300 1100 0.27 1 43

Tabell 7. Capcal resultatet av atgard K2.
Atgarder enligt steg 4:

Atgérd K5: Stor
cirkulationsplats.

Bada cirkulationsplatser i
anslutning till E22an kan
byggas om till en stor
cirkulationsplats med E22an
I6pande undertill (se figur 13).
Den storre radien pa
cirkulationsplatsen hade
inneburit att
Olandstrafikanterna far en
storre tidslucka for att komma
in i cirkulationsplatsen.
Cirkulationsplatsen och
samtliga av/pa farter kan
utforas med dubbla korfélt. v
Trafikanter pd E22an som kor Y & o : 45/ 2T AOX NG EN
norrut och ska ta avfarten till Figur 12. En stor cirkulationsplats som teoretiskt ersatter de
Oland, utnyttjar hoger korfalt  tva sma befintliga cirkulationsplatser.
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pa avfarten. Detta korfélt bor endast ha en hdgerpil som vagmarkering for att indikera att
detta ar den enda koralternativet. Detta kan vidare styrkas med heldragen linje en kort bit
in pa Olandsleden, En ytterligare fordel &r att det yttre korféltet i cirkulationsplatsen
lamnas tomt for Olandstrafikanterna.

Konsekvens:

En storre cirkulationsplats skulle innebara stoérre mojlighet for trafikanter att komma in i
cirkulationsplatsen och pa sa sétt vidare ur den mot respektive destination.
Cirkulationsplatsen i figur 13, ar hamtad fran Angelholmsleden i Helsingborg, som &r en
del utav E4an i Trafikplats- Vala.

Denna cirkulationsplats har modellerats i Capcal med en uppskattad véaxlingsstracka
(strackan mellan tva naraliggande tillfarter) pa 64m.

Resultatet visar att detta trots allt inte ar speciellt gynnsamt for trafikanterna fran Oland (C)
som fortfarande har en hog belastningsgrad pa 1.08.

Tillfart Riktning Flode Kapacitet Belastning Ko langd Fordrdjda

(/) (/) (fordon) (%)

A RV 300 1472 0.20 0 9
Y; 200 1471 0.14 0 9

C HR 942 868 1.08 85 100
R 758 700 1.08 70 100

D HR 200 1040 0.19 0 43
RV 420 960 0.44 0 60

Tabell 8. Capcal resultatet av en cirkulationsplats med storre radie.

4.3.1.3 Oland

Atgéarder enligt steg 1:

Atgard O1: Information till trafikanterna

Informationsblad kan ges till turister och besokare under sommartiden. Denna information
tar upp trafikproblemet och hur det kan undvikas. Exempelvis uppmuntras bestkare som
anlander vid en viss tid, att ocksa atervanda eller korsa bron vid en viss tid beroende pa
ankomsttiden. Informationen bor speciellt belysa hur trafikanterna sjélva gynnas i form av
minskade vantetider, minskad bransleférbrukning, mindre avgaser och minskad olycksrisk.

Konsekvens:
Atgérden bor testas for att se om den har ndgon pétaglig effekt, vilket &r mojligt pga. att den
formodas vara billig att utféra. Det enda som krédvs &r att informationsbladen trycks och
distribueras.
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Atgéarder enligt steg 4:

Atgard O3: Extra korfalt

Inféring av ytterligare ett korfalt i avfarten fran Olandsleden som leder till den avlanga
cirkulationsplatsen. Ett extra korfalt kan ocksa laggas in i cirkulationsplatsen. Detta medfor
hogre kapacitet for cirkulationsplatsen d.v.s. att fler bilar kan ta sig in i cirkulationsplatsen
och pa sa satt motverka kabildning.

Det ar fordelaktigt att Rohallavagen vid anslutning till den avlanga cirkulationsplatsen,
fortsatter att endast ha ett korfalt. Detta kan medfora att trafikanterna fran Rohallavagen
endast kan ta det inre korfaltet i cirkulationsplatsen, vilket medfor att trafikanterna fran

——_ |
Figur 13. Principiell skiss av ett extra korfalt i avfarten samt i

cirkulationsplatsen.

avfarten till storre del kan utnyttja cirkulationsplatsens yttre korfalt.

Konsekvens: Enligt Capcal berakningen (se tabell 9) medfor atgarden att skillnaden i
belastningsgrad for Kalmartrafikanterna (A) anda blir relativ liten, fran 1.10 till 0.99.

Tillfart Riktning Flode Kapacitet Belastning Ko langd Fordrojda

(ft) ) (fordon) (%)
A HV 1250 1259 0.99 120 100
v 150 1184 1.13 33
B RV 250 1472 0.17 0 9
D HR 1000 1045 0.96 5 92

Tabell 9. Capcal resultat vid inféring av ett extra korfalt i avfarten och cirkulationsplatsen.
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4.4 Forslag till inriktning och rekommenderade atgarder

4.4.1 Rekommenderade atgarder

Trafikverket i Kalmar hade innan AVS- projektets borjan uttryckt en énskan om billigare
atgardsforslag enligt steg 1 och 2 av fyrstegspricipen. Med hansyn till detta
rekommenderas foljande atgarder som innebar att de &r relativt billiga att utféra men ocksa
enkla att justera eller ta bort for att fa ratt effekt.

Kalmar:

Atgarderna. K4- Reglera pé/av- farter, K1- Trafikskylt och K3- Omstyrning. En
kombination av dessa tre dtgarder skulle teoretisk uppna mélet att reducera kobildningen
pa Olandsbron under sommaren.

Den forsta atgard som bor testas ar K4. Detta kan géras genom att man helt stanger av
pafarten och eller avfarten till cirkulationsplatsen. Det enda alternativet i avfarten ar att
kora till Oland eller s& lamnas ett korfalt oppet till cirkulationsplatsen (se figur 14). Genom
att placera ut hinder i form av vagarbetes skyltar och avstangningar kan man enkelt stanga
av pa/av- farten hur man vill for ett sedan lika enkelt ta bort dom. Trafikanterna kan
informeras om avstangningen genom exempelvis elektroniska skyltar pa E22an och
handelsomradet enligt atgarderna K1 och K3 (se figur 12 & 13). Dessa skyltar kan sedan
stangas av och dven avstangningen av pa/av- farten kan héavas resten av aret.

Ett annat alternativ ar att prova atgarderna O1- information till trafikanterna och O2-
avgiftsbelagga Olandsbron, som innebér att hela Olandsleden péverkas, aven Kalmarsidan.
Problemet med dessa atgérder &r att de formodligen méste testas nagra ar for att finjustera
om dom 6éverhuvudtaget ar effektiva. Dessutom innebér atgard O2 att ett betalningssystem
maste inforas vilket kan medfora hdga investeringskostnader.

Trafikverket har tidigare haft en intern utredning om avgifter for Olandsbron men beslutat
att inte infora sadant.

Oland:

Atgarderna O1- information till trafikanterna och O3- extra korfalt, kan tillsammans
minska kobildning som orsakas av trafikanterna som ska mot Farjestaden. Det 4r framst O3
som medfor 6kad kapacitet.

O1 ar som tidigare namnt, en billigt men osaker &tgard. O2 kommer troligtvis ge hogre
kapacitet at cirkulationsplatsen vilket innebéar battre flode och mindre kobildning, till priset
av vagarbetet som kravs for att infora det extra korfaltet.
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5 Slutsatser

Frén litteraturstudien (kapitel 2) kan man se att AVS ar mycket véalbeskriven arbetsmetod.
Tack vare mallen ”Atgirdsvalsstudier — Nytt steg i planering av transportlosningar” fas en
tydlig bild av AVS och vad dess omfattande delImoment. Eventuella oklarheter som &ndé
uppstér kan fortydligas genom att titta p& andra AVS rapporter som utforts p& andra
projekt. Detta ger konkreta exempel att jamfora med och dven inspiration till ens eget
projekt.

Om man tittar pa vad det egentligen &r som gor AVS till en forbattring gentemot tidigare
planeringsmetoder, finner man nagra tydliga faktorer som erhoélls fran intervjuerna (kapitel
3). Sammanfattningsvis ar dessa faktorer; battre utnyttjande av fyrstegsprincipen, battre
problemforstaelse och battre kommunikation. Dessa forbattringsfaktorer &r i sin tur starkt
beroende av varandra. Exempelvis utnyttjar AVS fyrstegsprincipen béttre genom att mer
hansyn ges till steg 1 och 2 (se kapitel 3.1). Detta kan forklaras genom att tydliga
instruktioner anges i AVS mallen pa att forsta problemsituationen, vilket resulterar i mer
nyanserade atgardsforslag. Fordelen med atgarder enligt steg 1 och 2, &r att de ar enklare
att utfora, kostar mindre och ger mindre trafikstorningar. Givetvis maste dven hansyn tas
till steg 3 och 4 vilket oftast kostar mer i utférande men istéllet kan ha fordelen att ge mer
langsiktigt hallbara l6sningar.

| fallstudien av Olandsleden (kapitel 4) soktes en mer praktisk forstaelse av AVS i kontrast
till den teoretiska som gavs av litteraturstudien och intervjuerna. Genom att dversiktligt
granska projektet, stod det klart att fallstudien skulle bli en begransad och avskalad AVS.
Detta beror till stor del pé att AVS rapporten utférdes av en enskild person. | enlighet med
AVS mallen blev det darfor viktigt att tidigt faststélla avgransningar i bade arbetet och i
geografi. Avgransningarna i arbetet utgjordes av tva sorter, avsiktliga och oavsiktliga. De
avsiktliga avgransningarna var t.ex. att bortse fran ekonomiska berakningar,
miljokonsekvenser osv. De oavsiktliga begransningarna uppstod till foljd av att arbetet
utfordes individuellt, vilket senare resulterade i producerade atgardsforslag med okénda
verklighetseffekter osv. Osakerheten i effektivitet av atgardsforslagen berodde till stor del
pa uppskattningar som gjordes av trafikflodes data, anpassningar av vagutformning till
Capcal osv. Utdata (resultat) fran ett trafikanalys program som Capcal, &r bara sa bra som
indata. Om indata (trafikfloden) ar uppskattade har de férmodligen en viss felmarginal,
speciellt om de har antagits av en relativt oerfaren student. Ladgger man dessutom till att
den befintliga vagutformningen (for problemomradena) behdvdes modelleras om for att bli
accepterad av Capcal, far man ytterligare en osakerhet. | manga olika omraden dar
ingenjorer verkar maste forenklingar och antagande goras for att 16sa problemen. Detta ar
fullt nédvandigt eftersom man inte alltid kan ta hansyn till alla problemvariabler pga. av
tid, pengar, kunskap. Darfor ger fallstudiens atgardsforslag trots sina uppskattningar anda
en tydlig indikation pa var problemet sitter. Fallstudien styrker ytterligare pastaendet fran
litteraturstudien och intervjuerna (kapitel 2 och 3) att en bra projektgrupp &r direkt
avgorande for framgangen i ett projekts som anvande AVS metodik.

Fran de producerade atgérdsalternativen &r framst tva atgardsforslag som noggrannare
behovs testas och analyseras; K4: Reglera pa och av—farter och Atgard O3: Extra korfalt
eftersom de potentiellt kan reducera problemet till en forhallande liten kostnad.
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Atgardsforslagens 16sningsformaga utgér huvudmalet i en AVS och som tidigare namnt &r
det just mangfalden och effektiviteten av atgardsforslagen som ar starkt beroende av
kommunikation och problemférstaelse. Trots att fallstudien utférdes individuellt, gav det
en djupare forstaelse av AVS som arbetsmetodik men framforallt en unik méjlighet att som
student, arbeta med verkliga trafikproblem och potentiellt I6sa dom. Tack vare Niklas
Alvaeus, trafikanalytiker pa Trafikverket, gavs feedback av atgarderna i slutskedet av
arbetet:

»Jag tycker att studerade atgarder verkar intressanta och varda att évervaga. For flera av
dem kravs nog dock ytterligare analyser for att kunna bedéma effekterna. Speciellt pa
kalmarsidan dar atgarder som forbéattrar situationen i den studerade trafikplatsen riskerar
att medfora problem pa andra stallen. De verktyg man da kan anvénda ar nagon form av
simulering (t ex Vissim) dar man kan studera en storre del av vagnétet samtidigt. Det &r
val inget du hinner med nu men du skulle kunna skriva nagon rad om problematiken. ”

Kostnaderna och miljokonsekvenserna har inte diskuterats i storre utstrackning pga. att
arbetet ar begransat till trafikteknik. Det ar iallafall nédvandigt att atminstone namna
atgardskostnader som en mycket viktig och direkt avgorande faktor i valet av atgarder.
Eftersom kostnaderna for ett infrastruktur projekt kan uppga i miljardbelopp, stalls det
sjalvklart krav p& undersékningen av atgarder och l6sningar och det &r just har som AVS
och andra férundersokningar kommer till stor nytta. Det ar mycket billigare att utféra en
AVS och pa sé vis hitta effektivare l6sningar, 4n att inte utféra en AVS och dérmed 6ka
risken for att implementera mindre effektiva atgarder.

Slutsatser fran denna studie, ar att AVS utgdr ett mycket viktigt beslutsunderlag. Nyckeln
till en lyckad AVS &r att den ska utféras med flera involverade personer med olika
specialkompetenser och erfarenheter. Fokus maste ocksa ligga pa problemforstaelse och
tydlig kommunikation genom exempelvis moten eller workshops, dar alla aktorer &r
delaktiga. Dalig kommunikation och problemforstaelse leder till fel och forseningar.
Tydlig kommunikation ger en tydligare projektbakgrund, situationsforstaelse och bredare
spektrum av perspektiv och atgarder.

45



46



6 Referenser

Agardh, S. & Parhamifar, E. (2012). Kompendium i Vagbyggnad. Lunds Tekniska Hogskola, Institutionen for
Teknik och Samhélle

Allstrdom, A & Hagring, O & Olstam, J. (2010) Berékningsmanual Capcal (Elektronisk) Tillganglig:
<http://www.trivector.se/fileadmin/uploads/Traffic/Programvara_och_verktyg/Capswe.pdf> Hamtad:
2014-08-10

Kalmar kommun (2013). Oversiktsplan- Unika Kalmar. (Elektronisk) Tillganglig:
<http://www.kalmar.se/Demokrati/stadsutveckling-och-

samhallsplanering/oversiktsplanering/oversiktsplan/> Hamtad: 2014-05-03
Patel, R & Davidsson, B (2011) Forskningsmetodikensgrunder. Studentliteratur AB, Lunds

Regeringskansliet (2013). De transportpolitiska malen. (Elektronisk) Tillganglig:
<http://www.regeringen.se/sh/d/18128> Hamtad: 2014-04-13

Regionforbundet. (2014) Regional transportplan for Kalmar 1an2014-2015 (Elektronisk) Tillgénglig:
<http://www.rfkl.se/Documents/Rapporter/Trafik%200ch%?20infrastruktur/_Regional%?20transportplan
%202014_2025%20Fastst%C3%A411d%202014%2006%2005.pdf> Hamtad: 2014-04-25

Teknikens Varld (2012). Olandsbron fyller 40 ar idag. (Elektronisk) Tillganglig:
<http://teknikensvarld.se/olandsbron-fyller-40-ar-i-dag-119813/> Hamtad: 2014-06-05

Trafikverket (2012). Atgérdsvalsstudier — Nytt steg i planering av transportlésningar, Handledning.
(Elektronisk) Tillganglig:
<http://publikationswebbutik.vv.se/upload/6888/2012_206_atgardsvalsstudier_nytt_steg_i_planering_a
v_transportlosningar.pdf> Hamtad: 2014-04-10

47


http://www.trivector.se/fileadmin/uploads/Traffic/Programvara_och_verktyg/Capswe.pdf
http://www.rfkl.se/Documents/Rapporter/Trafik%20och%20infrastruktur/_Regional%20transportplan%202014_2025%20Fastst%C3%A4lld%202014%2006%2005.pdf
http://www.rfkl.se/Documents/Rapporter/Trafik%20och%20infrastruktur/_Regional%20transportplan%202014_2025%20Fastst%C3%A4lld%202014%2006%2005.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/6888/2012_206_atgardsvalsstudier_nytt_steg_i_planering_av_transportlosningar.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/6888/2012_206_atgardsvalsstudier_nytt_steg_i_planering_av_transportlosningar.pdf

48

Bilaga Intervjuer

e Vilka AVS har du deltagit i? Ar det stora eller sm&?

Jack: Jag har varit med i ett antal bl. a en av de forsta AVS som var en pilotstudie. Den
handlar om straket mellan Goteborg och Malmé. Den holl vi pa med i tva till tre ar. Vi
hade konsulter som gjorde mycket. Jag har dven gjort en hel del mindre AVS, t.ex. for
ett samhalle som Kivik, plankorsningar och &ven inom jarnvéag.

Johanna: Jag har flera som &r lite storre sen driver vi pa Trafikverket manga storre
AVS men vi driver ocksa forenklade AVS s jag har varit med i bade om vi pé
Trafikverket har drivet dom eller om andra aktorer har drivit dom.

Lars: Det ar bade och, jag har en jatte stor som jag ar delaktig i nu, straket mellan
Kalmar och Linkdping som omfattar bade vag och jarnvag. Nagra mindre AVS har vi
nere i Blekinge med korsninsatgarder dvs. sant som man gor pa tva till tre méten med
regionférbund och kommuner.

e Vad ar bra resp. mindre bra med AVS som planerings och arbetsmetod?

Jack: Det fungerar bra framforallt for att man gar tillbaka till grunden och forsoker se
vad problemen egentligen ar. Det ar néstan lattare att jamfora hur det var tidigare dar
man redan hade klart for sig vad atgdrden skulle vara. Genom AVS far man ett
helhetsperspektiv dar man kan se omkringliggande faktorer men framforallt fler atgarder.
Genom AVS far man fram lésningar som kan passa battre &n vad man initialt hade trott.

Johanna: Det som &r bra med AVS som planeringsmetod, Det &r att vi tydligare far in
fyrstegsprincipen i planeringen och att det ar flera parter som samverkar for att fa till
I6sningar.

Det som ar mindre bra, skulle vara att det ar svart att driva processer nar man inte riktigt
vet hur lang tid tar innan alla involverade ar med pa baten vilket gor att det ar svart ocksa
att planera for ett avslut.

Lars: Det méste man stalla i perspektiv med det som var innan. Det handlar om att AVS
ar mer motiven for atgarden, tidigare var det sa att man gjorde tekniska utredningar och
forstudier och var mer fokuserat p& objektet medan AVS ger ett vidare begrepp om



samhallets behov och paverkan av atgarden dessutom &r det lattare att fa in steg 1 och
steg 2 — atgarder. AVS fangar alltsa fyrstegsprincipen pa ett battre stt och dven de breda
behoven i samhallet &n det tidigare planeringssattet. Nackdelar kan vara att det maste
involvera fler personer, det kan ta langre tid och det kan vara sa att det resultat man kom
fram till & mindre tydligt.

e Skillnader i arbetssatt vid mindre eller forenklade AVS resp. stérre?

Jack: Det &r ingen skillnad nér det géller tdnket, metoden ar den samma dvs. att ta ett
kliv tillbaka och se de grundlaggande problemen istallet for att direkt prata om atgarder
och l&dsa symptomer som man gjorde innan.

Johanna: Ja det ar stor skillnad, sarskilt i form av tid och underlag, nar man driver de
stérre AVS finns det mycket mer tillgangligt underlag men nar man driver forenklade
AVS sé& har man oftast redan det underlaget tillgangligt vilket gor att det gar mycket
fortare och blir mer konkret.

Lars: Skillnaderna &r mer i omfattning dvs. hur manga som involveras. | en stor AVS
kan man initialt ha véldigt breda samrad med manga olika grupper for att hitta ratt
aktorer. En liten AVS &r oftast platsspecifik och begrinsad pa ytan och omfattning och
ar mer lik traditionell planering dar man tittar pa vilka som berors initialt av situationen
och sedan haller ett mote med dom dar man fokuserar pa att hitta 1osningar. | dom storre
AVS maéste man sikerstélla att man har acceptans av en mycket storre krets an i dom
sma. | 6vrigt ar stegen i metodiken de samma det &r alltsa hur manga som &r involverade
som gor skillnad.

e Hur ar forstelsen for detta arbetssatt hos medverkande aktorer?

Jack: Forstaelse har vaxt. Det ar en ganska ny metod men nu har konsulter, kommuner
och regioner forstatt vad det ar for natt. Jag tycker dom ar positivt instéllda till det
eftersom man kommer fram till béttre atgarder. Ofta tror man att man vet vilka atgarder
som bést loser ett problem men nar man gar tillbaka och tittar pa det kan man inse att det
var fel som man hade tankt och att en annan atgard som man tagit fram passar béttre.

Johanna: Jag tror att dom tycker att AVS metoden &r bra men dom &r fortfarande fast i
gamla synsatt att I6sningar ska diskuteras forst och direkt och det har med gemensam
problembild ramlar ofta mellan stolarna eftersom dom vill att det ska ga fort fram mot
I6sningarna. Annars tror jag att dom tycker sjélva modellen &r bra.

Lars: Det borjar komma men det vi far hora ar att tva argument. Det ena &r att det tar
mycket tid och kraft och man kan ofta tycka att Trafikverket vet hur man bygger vagar
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sa kor igang och bygg nu. Det andra &r att nar man har kommit in i arbetssattet sa inser
man att man behandlas som en likvardig part vilket t.ex. kommuner kan tycka det &r bra
eftersom dom far mer att séga till om pga. att man tas mer pa allvar pa ett likvardigt satt
som Trafikverket eller regionférbundet. Har man skapat en forstaelse att alla ar likvarda
s har man natt mycket.

e Hur sallar man bland vilka problem som ska prioriteras?

Jack: Det ar framst tva saker, dels 4-stegsprincipen och sen den andra ar effekter och
nytta i forhallande till kostnad. Om en atgard som inte kostar sa mycket, har hog effekt
ligger den bra till.

Johanna: Dels s& tar vi fram AVS som redan finns pé nationell eller regional plan och
dé& ar dom redan mycket styrda pa vad man ska ta upp. Sen har vi AVS som kommer in
genom onskemal fran t.ex. landsting kommuner och dom vill fora dialoger tillsammans
med dom som har hand om pengarna dvs. planupprattarna pa regionerna och sa far vi
titta p& var vi anser att behovet &r storst t.ex. faktorer som olycksstatistik, ADT,
tillganglighetsproblematik. Efter det far man dubbelkolla med de transportpolitiska
malen for att prioritera mellan dom.

Lars: Mycket handlar om samhallsplanerarna som pratar med kommuner och
regionforbund sen fors interna diskussioner om hur och om processen ska uppdelas.
| vagnatet vet vi oftast pa ungefar vilka problemen &r eftersom en vag eller jarnvag ar
nagot som diskuteras och argumenteras i en langre period dvs. man har sett i samhéllet
over en langre period var och varfor storre atgarder behdvs. | dom stora projektet brukar
man ha en god uppfattning av problemen medan i de sma projekten kan problembilden
inte alltid vara lika tydlig.

e Kan ni tanka er situationer dar fyrstegspricipen ar tillracklig istallet for AVS
metoden?

Jack: AVS ar utgors till storsta delen av fyrstegspricipen. Det &r den som ligger till grund
for hur man ska gora.

Johanna: Nej, eftersom AVS till stor del &r baserat pé fyrstegsprincipen fast med
mycket viktiga tillagg som ger ett bredare perspektiv av situationen. Detta ar hela
meningen med AVS eftersom man just far detta bredare perspektiv sa kan man se
problemet fran olika synvinklar vilket ger battre anpassade atgarder.

Lars: 1 en AVS gér man en intressent analys och ser vilka som berors av problemet
istallet for att vi pa Trafikverket sjalva tror att vi vet basta lésningarna. Gér man AVS
sa far man naturligt in dven fyrstegsprincipen.



e Blir det manga forslag eller alternativ? For manga/ for fa?

Jack: Nej, i en bra AVS kommer man fram till en mix av &tgarder som innehéller alla
stegen i 4-stegsprincipen.

Johanna: Jag tycker dom ar lagom antal, snarare kanske for manga i form av att man
har for lang 6nskelista pa vad man skulle vilja ha men da maste man fortsatta arbetet
med att prioritera mellan dom bland den énskelista som kan komma fram.

Déremot kan det ibland vara for fa atgarder enligt steg 1 och steg 2 av
fyrstegsprincipen. Mycket av atgarderna ar fysiska dvs. steg 3 och steg 4.

Lars: Det beror pa, ar det sa att man har ett gammalt problem dar man gjort ansatsen
tidigare enligt en gammal planering sa han man oftast en forforstaelse for vad som ar
I6sningen och da ar det svart att generera alternativ. Man far helt enkelt 6vervaga syftet
och onskade resultat och arbeta fram atgarder utifran det.

e Till hur stor del brukar AVS anvandas for praktiska beslut i senare skeden?

Jack: Alla atgarder och byggen som vi bestéller internt pa Trafikverket ska foregas av
en AVS. AVS ir obligatorisk s& vi gor véldigt manga AVS. Det 4r det framsta
underliggande materialet.

Johanna: AVS metodiken r relativt ung men &r den metod som Trafikverket kommer
arbeta med som underlagsmaterial for beslutsfattning i framtiden. S& AVS anvénds och
kommer med all sannolikhet att fa en storre betydelse for praktiska beslut.

Lars: Oftast gar atgdrderna fran AVS in i planeringen och stams sedan av med hur
finansieringen ser ut.

e Hur brukar atgarderna produceras fram? Erfarenhet? Kalkyl/berakningar?

Jack: Ofta tar man alla inblanda aktorer, t.ex. kommuner, Skanetrafiken osv. Sen satter
man sig ner i ett kreativt skede och tillsammans genererar atgarder som sedan kan komma
ur olika metoder t.ex. samhéllsekonomiska beddomningar. Det &r viktigt att det inte bara
ar Trafikverket som &r involverade utan &ven andra aktorer i samhallet.

Johanna: Jag skulle séga att det ar ca halften berédkningar och hélften erfarenhet.
Berakningar kommer i form av att man maste ha nan samlad effektbedémning pa
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atgarderna med samtidigt sitter vi redan under sjalva AVS och tittar pa teknisk
mojlighet och kompetens inom VGU omradet och trafikingenjorernas omrade for att se
om det &r bra atgarder eller inte. Den samhallsekonomiska bedémningen ges dock forst
efter AVS.

Lars: Man gor en AVS som en iterativ process s& man testar ansatser och ser vad som
passar. Sen styr problemet och situationen hur man genererar atgarderna, t.ex. om det
handlar om vagutformningar eller om busskdérningar osv. VGU- végar och gators
utformning &r ett verktyg som anvands nér det galler vagutformning.

e Ger det annan input till det fortsatta arbetet och objekten &n det gamla
arbetssattet?

Jack: Man far fram battre atgarder som loser ratt problem. Det fungerar pga. att man
foljer en metodik, ett tanke satt. Att man jobbar med manga olika aktérer med olika
bakgrunder och kompetenser innebér att man far en bredare forstaelse for situationen och
mer nyanserade atgarder vilket gor att man enklare kan fatta battre beslut.

Johanna: Ja, man far atgarder som &r mer genomtankta i den bemérkelsen att man tagit
hansyn till situationens helhet och vilka konsekvenser atgarderna har for olika ber6rda
pa en lokal niva och ibland pa hogre nivaer. Det gamla séttet innebar mer att direkt hitta
I6sningar vilket inte gav lika effektiva atgarder.

LARs: Ja, man far in steg 1 och steg 2 av fyrstegsprincipen pa ett battre sétt.

e Hur fungerar informationsutbytet i verkligheten mellan allmanheten,
intresseorganisationer och berérda parter?

Jack: Allmanheten ar ofta inte s& inblandade i AVS. | annat fall brukar man hélla
workshops dér alla inblandade &r narvarande. Det ar viktigt att man borjar med “forsta
situationen” istéllet for att direkt hoppa pa atgarder. Workshops &r nyttiga eftersom man
oftast da kan samla alla och diskutera situationen.

Johanna: Det bérjar bli battre. AVS &r en annan sort metod &n den tidigare s& det tar
lite tid innan alla &r inférstddda i metodiken och sen vad sjilva AVS ska handla om.
Det kommer nog att bli battre med tiden.

Lars: | huvudsak ar det sa planerarna i regionforbund, lansstyrelse och kommuner ar
dom parter som har radighet nar det géller infrastruktur, var med sina egna intressen.



Ofta handlar det om att man i nagot skede tidigt eller sent har samrad eller annan typ av
informationsutbyte, vilket &r lite svart och det finns alltsa utrymme for forbéattringar.

e Vad skulle ni eventuellt forbattra med AVS metoden?

Jack: Att man enklare ska kunna jamfora olika atgarder t.ex. genom effektbedémning.
Det ar inte sa tydligt idag. Kan man jamfora atgarder utifran olika saker som kostnad,
effekt, tid osv., da kan man annu tydligare urskilja de lampligaste atgarderna.

Johanna: Béttre samordning internt p& dom som driver AVS, allts att se till att f4 med
den interna organisationen i en storre utstrackning innan man gar ut och samverkar
externt t. ex innan vi driver en AVS s8 ska Trafikverkets alla representanter inom olika
verksamhets omraden vara pa samma bana innan vi traffar externa parter, det tror jag &r
jatte viktigt.

LARs: Det jag kan tdnka mig handlar om nar man inte kommer éverens,
konfliktlosning. Bade nar det galler att forsta situationen och dom andra delarna av
AVS metodiken. Hur hanterar man konflikter pé ett battre sétt?
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