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Sammanfattning

Projektering har olika moment som maste fardigstallas for att kunna redovisa
en fardig produkt. Kunskapen inom omradet och hur projektering fungerar
kommer att utnyttjas i arbetet. Kunskapen anvands for att genomfora den
empiriska studien. Forutsattningar for projekteringen ar indelad i tva grupper
dar en del &r objektspecifika for en specifik produkt medan andra
forutsattningar ar generella i alla projekt. Malet ar att identifiera
forutsattningarna och bedéma vilka risker det finns ur ett ekonomiskt
perspektiv i projekt.

En litteraturstudie redovisar olika generella forutsattningar for projektering.

Den empiriska studien studerar ett nytt industriomrade i sydvastra delen av
Kristianstad. Omradet har planer pa att expandera sig och darfor har en ny
huvudvag i omradet planerats. Huvudvégen skapar tva nya korsningspunkter i
soder som kommer att titta ndarmare pa. Projektet ska upphandlas som en
utforandeentreprenad och som ersattning for projekteringen ar det upphandlat
ett rorligt arvode. Stegen i den empiriska studien &r att identifiera de olika
forutsattningar samt skilja forutsattningarna at, om de ar objektspecifika eller
kan galla andra projekt.

Forsta steget i den empiriska studien ar att kunna veta forutsattningarna for
omradet och kunskapen fran litteraturstudien hur en korsning ska utformas.
Den sddra korsningen men Annedalsvdgen kommer utforma som en
korsningstyp C medan den andra som ligger cirka 200 meter langre upp pa
huvudvagen ska utformas som en korsningstyp A. VGU anvandas som
regelverk eller riktlinjer vid ett anlaggningsprojekt inom vég och gata. En
generell forutséttning for att konstruera en bra anldaggning ar vetskap om hur
en vagkonstruktion &r uppbyggd samt hur vattnet i anldggningen ska hanteras.
Végkonstruktionen ar uppbyggd med en 6verbyggnad och en underbyggnad
som har funktioner i att fordela lasten vidare fran trafiken ner i marken.

Genom att genomfora de olika stegen i projekteringen upptacks vilket steg det
ar som tar langst tid att utforma. Forsta steget ar att veta hur stor korsningarna
ska utformas och anvandas vilken funktion korsningarna ska ha.
Utformningen ska anpassa sig efter en viss fordonstyp som ska ha mojlighet
att svénga i korsningen. En modell skapas for att redovisa hur korsningen ar
utformad. Det sker tre forandringar i projektet for att kunna redovisa hur
mycket en forandring paverkar projektets tid. En enkatundersokning pa Tyréns
kontor i Malmo och Kristianstad utfors for att kunna diskutera svaren med
resultatet fran den empiriska studien.



Slutsatsen som kan redovisas i examensarbetet ar att den mest tidskrdvande
delen av utformningen &r nar hanteringen av vatten sker. Den paverkar stora
delar av anlaggningen. Ar en stor risk om nya uppgifter kommer in som kréaver
ny utformning av anlaggningen. Det som redovisas &r att sma andringar efter
att produkten ar fardig kan paverka den totala tiden. Paverkan kan ge att
projekteringsorganisationen forlorar sin vinst del i projektet.

Nyckelord: Projektering, forutsattning, korsning, modell, ritning och
risktagande



Abstract

Project has different basis that must be completed to be able to present a
finished product. Knowledge of the area and how the projection works will be
used in efforts to implement the empirical study. Design assumptions are
divided into two groups where some items are specific to a particular product
while others are general conditions in all projects. The goal is to identify the
conditions and assess the risks from an economic perspective in projects.

A literature study presents various general conditions for projection.

The empirical study studies a new industrial park in the southwest of
Kristianstad. The area has plans to expand and therefore a new highway in the
area planned. The main road creates two new intersecting points in the South
that must be looked into. The project will be procured as a performance
contract and a variable fee is procured as compensation. The steps in the
empirical study are to identify the different circumstances and conditions to
distinguish whether they are object-specific or can apply to other projects.

The first step in the empirical study is to know the conditions of the area and
the knowledge from the literature how an intersection should be designed. The
southern intersection, but Annedalsvagen will develop as a intersection type C
while the other one is about 200 meters further up the road will be designed as
a intersection type A. VGU used as frameworks or guidelines at a facility
projects in road and street. A general prerequisite for designing a good system
Is awareness of how a road structure is constructed and how the water in the
facility should be managed. Road construction is built with a superstructure
and a substructure that has the features of distributing the weight further from
the traffic into the ground.

By implementing the various stages of projection, the step that takes the
longest to develop is discovered. By implementing the various stages of
project planning is discovered which step it is taking the longest to develop.
The design must conform to a certain type of vehicle that must be able to turn
at the intersection. A model is created to show how the intersect is formed. It
takes three changes in the project in order to show how much a change affects
the project's time. A survey on Tyréns office in Malmd and Kristianstad is
performed in order to discuss the responses with the results of the empirical
study.



The conclusion that can be presented in the thesis is that the most time-
consuming part of the design is when the management of water occurs. It
affects large parts of the plant. It is a big risk if new information comes in that
requires a new design of the facility. It reported that small changes after the
product is finished may affect the overall time. The impact can be that the
project organization loses their profit share in the project.

Keywords: Projection, condition, intersection, design, plan and risk-taking
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Birgersson beskriver vagbyggnad som ett hantverk. Hantverket ska vara vl
utfort med god form, funktion och kvalitet. Malet med hantverket ska vara att
skapa val utformade vagmiljéer som tillfredsstaller trafikanten och
omgivningen (Birgersson, 2006).

Trafikverket staller nya krav for att 6ka de dvergripande produktivitetsmalen.
Malen ska vara en majlighet att forbattra produktiviteten och effektiviteten i
anlaggningsbranschen. Trafikverkets mal 2013 var att 20 procent av
konsultuppdragen skulle ha fast pris. Malet uppnaddes inte utan antalet
uppdrag med fast pris minskade till 10 procent 2014. Saxon menar att det
beror pa att omradet &r relativt nytt och att trafikverket och konsulterna
befinner sig i en larande process (Saxton, 2015).

Malet med detta examensarbete &r att det ska ge en tydligare bild av hur en
detaljprojekteringsprocess ar indelad/strukturerad. Projekteringen har
forandrats under aren och foljt den tekniska utvecklingen. Fran att rita forhand
till att sitta vid en dator som har effektiviserat hela processen. Antalet projekt
med fast pris kommer att 6ka och den risktagna delen har évergatt fran
bestallarens sida till aktorerna.

1.2 Syfte och fragestallning

Syftet med examensarbetet ar att identifiera vilken information som kravs for
att kunna fa fram en produkt och vilken information som aterstar for att
fullfolja projekteringen. Identifieras genom att sammanstalla, tidsbestimma
och vérdera vikten av de olika projekteringsmomenten. Kunna redogora vilka
delar som ar riskfyllda ur ett ekonomiskt perspektiv for
projekteringsorganisationen.
Fragor som kommer att besvaras ar:
e Vilka &r de generella grundlaggande forutsattningar for utformning av
ett anlaggningsprojekt?
e Vilka &r objektsspecifika forutsattningar for projekteringen vid projektet
Angamoéllan?
o Vilka forutsattningar har generellt mest inverkan i anlaggningsprojekt?
e Vilka forutsattningar ar mest tidskravande att utforma i projektet
Angamollan?
e Hur paverkas tidsaspekten for projekteringen om en andring gors?
o Vilka forutsattningar ar riskfyllda ur ett ekonomiskt perspektiv for
projekteringen?



1.3 Avgréansningar

Examensarbetet kommer att avgransas genom att studera en befintlig enklare
projektering for en utférandeentreprenad av tva vagkorsningar. Det kommer
genomforas tre slumpmaéssigt utvalda forandringar pa den fardiga produkten
for att kunna identifiera tidstillagget i arbetsméngden. En enk&tundersdkning
kommer att genomforas pa Tyréns kontor i Malmo och Kristianstad. Lasarna
forvantas ha kunskaper inom ingenjorsyrket och vag- och trafikteknik
omradet.

1.4 Metod och mal

Genom en litteraturstudie identifieras forberedande information till
projektering. Informationen beskriver de generella forutsattningarna och ska
vara en hjalp vid projekteringen av modellen i den empiriska studien.

Metoden som anvands for att bedriva den empiriska studien &r programvaran
AutoCAD Civil 3D. Med hjalp av tidigare erfarenhet och kunskap fran Tyréns
projektorer ska tva modeller 6ver korsningar byggas upp. For att kunna
jamfora resultatet i den empiriska studien kommer en enkatundersokning for
projektorer pa Tyréns kontor i Malmo och Kristianstad att genomféras. Ett
mail skickas ut for att na personerna som har haft eller har erfarenhet inom
projektering i anldggningsbranschen.

Malet med den empiriska studien ar att identifiera de olika stegen i
projekteringen. Redogora vilka delar som &r objektspecifika och vilka som ar
generella i alla projekt. Malet ar dven att fa fram hur stor den risktagande
delen for projekteringen ar om en andring, individ tycker till, med mera sker,
en uppskattning om hur manga timmar en modell tar att bygga upp for tva
korsningar samt ritningarna. Redogora hur stor paverkan en andring av en
forutsattning har pa den totala tiden och dar med hur mycket forutsattningen
paverkar ekonomin i projektet. Det kommer ske tre slumpmassiga
forandringar for korsning ett. Det som redovisas ar hur mycket en forandring
paverkar antalet arbetstimmar. Korsning ett véljs eftersom den &r stérre och
mer att utforma och dar paverka en forandring mer.



1.5 Begrepp och forkortningar

VGU
MKB

ABK 09

ADT
SGU
Lps
Bb
Lspec
CAD

dwg

Végar och gators utformning
Miljokonsekvensbeskrivning

Allménna bestammelser for konsultuppdrag inom
arkitekt- och ingenjorsverksamhet

Arsmedeldygnstrafik

Sveriges Geologiska Undersokning
Lastbil med pahangsvagn eller slapvagn
Boggibuss

Specialfordon

Computer-aided design

Filformat for CAD



2 Litteraturstudie

Litteraturstudien redog0r olika forutsattningar vid en detaljprojektering.
Uppgiften &r att studera vilken information, férutsattningar, regelverk och
riktlinjer som kravs for att driva en detaljprojektering.

2.1 Erséttningsform for konsultuppdrag

Ersattningen som betalas ut till konsulten bestar av arvode. Ersattningen kan
indexregleras om sa parterna avtalar det. Arvodet kan vara fast eller rorligt
(Byggandets Kontraktskommitté, 2009).

2.1.1 Rorligt arvode
Konsulten far betalt efter den tid som &r nedlagd. Beloppet styrs av ett pris per
timme eller dag (Byggandets Kontraktskommitté, 2009).

2.1.2 Fast arvode

Fast arvode ar en summa som avtalas mellan parterna. Avtalet beskriver vad
som ska utforas och hur mycket det kostar att utféra produkten (Byggandets
Kontraktskommitté, 2009).

2.2 Entreprenadform

Vid valet av entreprenadform bestams ansvars- och riskfordelningen mellan
bestallaren och utféraren. Bestéllaren tar stallning till vilken entreprenadform
som ska avtalas. De tva vanligaste entreprendrsformerna ar
utférandeentreprenad eller totalentreprenad, dér fokusen i examensarbetet
kommer ligga pa den forstnamnde (Nilsson, 2011).

2.2.1 Utférandeentreprenad

| en utférandeentreprenad ansvarar bestéllaren, t.ex. Trafikverket, for
projekteringen och den tekniska l6sning avseende konstruktion, material och
varor. Entreprendren ansvarar for den utférande delen att kopa in och uppféra
anldaggning pa den plats dér bestallaren angivit. Innan en entreprencr kan
upphandlas kravs ett forfragningsunderlag (Nilsson, 2011).

2.2.2 Upphandling av projekteringsorganisation

Vid en upphandling av uppdrag sa som utformningen av bygghandling galler
Allménna bestammelser for konsultuppdrag inom arkitekt- och
ingenjorsverksamhet (ABK 09). Bestammelserna ar utformade pa ett lampligt
satt utifran bestéllarens och konsultens branschperspektiv vilket ger en
tydligare bild av de olika parternas atagande. For att en
projekteringsorganisation ska kunna utféra arbetet sa bra som mojligt stalls det
krav pa att avtalet ar tydligt (Byggandets Kontraktskommitté, 2009).



2.3VGU

Trafikverket tillsammans med Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) har
tagit fram regler for VVagars och Gators utformning (VGU). De nya
dokumenten borjade galla 2012 och bygger pa éldre versioner som har
framtagit av SKL och tidigare VVagverket. FOr Trafikverkets projekt ar reglerna
obligatoriska att anvanda men inom kommunerna &r VGU frivilligt och
radgivande. VGU é&r en samlad beteckning for styrande dokument dar
dokumenten i rubrikerna 2.3.1, 2.3.2 och 2.3.3 i examensarbetet innehaller
beskrivning inom vagars och gators utformning (Trafikverket, 2015). UtOver
de styrande dokumenten i VGU finns dven Begrepp och grundvérden (rubrik
2.3.4), Exempelsamling Vagmarken samt ett antal vagmarkeringsritningar
(Trafikverket, 2012e). Vid upphandling av projekteringsuppdrag och
totalentreprenader kan Krav och Rads dokumenten anvandas som underlag
(Trafikverket, 2015).

2.3.1 Overgripande krav

De 6vergripande krav som dokumentet innehaller ar: krav pa samhallsnytta,
systemstandard och livscykelkostnader, oftast stallda pa en funktionell niva.
Trafikverket staller alltid dessa krav pa de egna anlaggningarna”
(Trafikverket, 2015).

2.3.2 Krav

Krav dokumentet innehaller: denna dokumenttyp innehaller krav som
aberopas i kontrakt, och anvands for upphandling av planering, projektering,
byggande, underhall och drift” (Trafikverket, 2015).

2.3.3 Rad
Rad dokumentet innehaller: ”denna dokumenttyp innehéller rdd om hur krav
tolkas och tillimpas” (Trafikverket, 2015).

2.3.4 Begrepp och grundvéarden

Detta dokument innehaller beskrivningar pa olika begrepp i trafiksammanhang
och grundvérden. Grundvérdena beskriver faktorer och egenskaper som
inverkar pa och styr utformningen av végar sa som trafikmiljo, motorfordon,
grundvérden for forare och passagerare och grundvarden for gaende, cyklister
och moped klass 11 (Trafikverket, 2012d).



2.4 Vagkonstruktion

En véagkropp bestar av tva delar, 6verbyggnad och underbyggnad (Agardh &
Parhamifar, 2012).

slantkron slantkron

innerslant /
terrassyta
overbyggnad S
N

bankslant / fyliningsslant

5 . _ underbyggnad
yiterslant / S ¥g9

skarningsslant dikesbotten bankfot

o X,
undergrund b

—
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Figur 2.1 - En vagkropps bestandsdelar (Trafikverket, 2011)

2.4.1 Overbyggnad

Lasterna fran trafiken sprids ner i konstruktionen och darmed &r det viktigt
med att ha en bra barighet hogt upp i konstruktionen. Overbyggnadens uppgift
ar att fordela lasten sa att underbyggnaden klarar av lasterna. Den ska dven
uppfylla kraven pa sékerhet samt ha bra komfort for trafikanterna. Det
viktigaste av allt ar att overbyggnaden ska klara av att leda bort vattnet fran
vagytan och vagkroppen. (Agardh & Parhamifar, 2012).

Slitlager
—Bundet barlager

Obundet barlager
Forstarkningslager —

Skyddslager —

T = ===y =
Terrass

Figur 2.2- Exempel hur en 6verbyggnad &r uppdelad (Trafikverket, 2011)

2.4.1.1 Slitlager

Slitlageret &r det 6versta lagret i en vagkonstruktion och ska ha egenskaper sa
att korbanan kan vara trafikséker, vara transportekonomisk och tillfredsstéalla
komforten. Det finns olika typer av slitlager men den vanligaste ar gjord av tét
asfaltmassa som inte slapper igenom nagot vatten (Agardh & Parhamifar,
2012).

2.4.1.2 Bundet barlager

Bundet barlagers funktion &r att fordela trafikens belastning. Belastningen far
inte vara for stor sa att det uppstar stora pakanningar eller deformationer i de
underliggande lagren. Materialet bor darfor halla hog kvalitet. Bundet barlager
kan &ven kallas bitumenbundet barlager eller AG-lager eftersom materialet
oftast bestar av AsfaltGrus. Det bundna lagret bor trafikeras ett par manader
innan slitlagret laggs pa for att 6verbyggnaden ska hinna satta sig (Agardh &
Parhamifar, 2012).

6



2.4.1.3 Obundet béarlager

Lagret bestar av krossat grus och grus. Materialet har uppgift att fordela
trafikens belastningar till de underliggande lagren med egenskaper att behalla
overbyggnadens hallfastighetsegenskaper under vagens dimensionerade
livslangd. Det galler att fa det obundna béarlagrets material sa homogent att
lagret far samma egenskaper overallt. Den storsta storleken pa stenar ar mellan
30 till 40 millimeter (Agardh & Parhamifar, 2012).

2.4.1.4 Forstarkningslager

Forstarkningslagret bestar av antingen krossat eller okrossat grus, bergkross
eller sprangsten. Lagrets uppgift &r att fordela lasten fran det obundna lagret
ner till underbyggnaden. Om det finns risk for att vatten tranger sig in i
overbyggnaden ska forstarkningslagret fungera som ett draneringslager.
Stenstorleken pa de storsta stenarna i forstarkningslagret ar mellan 60 till 130
millimeter (Agardh & Parhamifar, 2012).

2.4.1.5 Skyddslager

Ett skyddslager ar inte nddvéndigt i en éverbyggnad men laget kan behévas
om omradet har stora kdldméangder och tjalfarligt material i undergrunden
eller om finkornig undergrund ska skyddas. Ett skyddslager bor vara >200
millimeter (Agardh & Parhamifar, 2012).

2.4.2 Underbyggnad

Terrassen bildar gransen mellan 6verbyggnad och undergrund. Efter
schaktarbete med bortschaktning eller utfyllnad av jord- och bergmassor
bildas terrassens yta. Terrasen ska ha samma tvarfall som den framtida végen.
Innan éverbyggnaden pabdrjas ska inte terrassen vara mjuk av nederbérd och
avvattningssystemet ska ha fardigstallts (Agardh & Parhamifar, 2012).

2.5 Hantera avvattningen for en vagkonstruktion

Ett stort problem for en vag &r om vatten tranger sig ner till de obundna
lagren. Vattnet har egenskapen att forsamra konstruktionens
bérighetsegenskaper. Kravet ar att vagytan har en god ytvattenavledning ut till
véagkanten och vidare till draneringssystemet. Vattenavrinningen beror pa
vagytans tvarfall men aven pa vagens linjeféring och ojamnheter. Vid
dimensioneringen av vagkonstruktioner ar det viktigt att tanka pa att
regnvatten ska kunna rinna av vagytan och vidare till vagkanten (Wagberg,
2003).



2.5.1 Ytvatten

Ytvatten ar vatten som blir stillastaende under en langre tid pa belaggningens
yta. Risken finns att vattnet tranger sig igenom beldggningen och ner till de
obundna lagren. Trafiken kan hjalpa till att fa bort vatten fran ytan men vid
lagtrafikerade vagar kor inte lika manga fordon och vatten blir mer
stillastaende pa vagytan. Att vagen far en jamn beldggningsyta och ett bra
tvarfall ger en god ytvattenavrinning. Tvarfallet bor vara >1,0 % men nér en
atgard har utforts ska tvarfallet vara >1,5 %. Ett accepterat tvarfall ar nar det
inte skapas vattensamlingar med vattendjup > 5 millimeter (Wagberg, 2003).

2.5.2 Dranering av overbyggnad

For att sakerhetsstalla konstruktionens barighetsegenskaper kravs ett bra
dréneringssystem for vagoverbyggnaden. Draneringssystemet kan vara
dréneringsledningar, 0ppet dike eller stenfyllda diken. Dikesbotten i ett 6ppet
dike eller vattengang i en draneringsledning ska ligga pa minst 0,3 meter
under terrassytan, se Figur 2.3, for att skapa en bra drénering for vagens
konstruktion (Wagberg, 2003).

________________ Terrassyta \/
_:‘-3>Qcm'1” i el Ay A0 ”",‘_,_":7-‘30011

Figur 2.3 - Dranering (Wagberg, 2003)

2.5.3 Dranering av undergrund

Det kan behovas atgarder for att dranera undergrunden t.ex. nar vagen gar i
djup skérning av materialet finkornig jord, nér végen har en kraftig
langslutning eller pa uppstromssidan i sidolutande terrang. Undergrunden kan
draneras av dranledning eller plastfilterdran (Wagberg, 2003).

2.5.4 Problem med draneringssystem

Problemet med olika draneringssystem ar att kunna kontrollera och forutspa
framtida problem for att minska risken for vatten i vagkonstruktionen. Det &r
inte ovanligt att sidotrummor har tatats igen eller skadats. Problem med
dikesbotten ar om dikesbotten inte dranerar tillrackligt bra. Dikesbotten kan ha
grundats under langre tid av jord och vattenkrdvande vaxter kan ha férsvunnit
i diket (Wagberg, 2003).



2.6 Korsning

| detta avsnitt beskrivs hur en korsning kan vara tillampad pa landsbygden.
Korsningen som ska studeras vidare i examensarbetet kommer att vara en
enkel T-korsning, darfér kommer endas korsningstyp A, B och C beskrivas.
Pa landshygden ar kraven att en korsning vara utformad normalt for
typfordonen Lps, Bb och dven kunna trafikeras med Lspec (Trafikverket,
2012e). En korsning ar indelat i en primarvag och en sekundarvag, vagarnas
indelning utgar ifran funktion och trafikmangd (Trafikverket, 2012a).

2.6.1 Korsningstyper

Det finns sex stycken korsningstyper beskrivna i VGU, A till F. Korsningstyp
A till C kallas for minde korsningar da avseende tas till forhallandet for
biltrafiken fran sekundarvagen och dar inga atgarder vidtas for att forbattra
framkomligheten for trafikanterna fran sekundarvagen (Trafikverket, 2012d).
Servicenivan for korsningstyp A till C kan ha en 6nskvard serviceniva pa
b<0,6 och en godtagbar serviceniva pa b<1,0 (Trafikverket, 2012e).

2.6.1.1 Korsningstyp A
Korsningstyp A ar en enkel korsning med normalt ett korfalt i varje till- och
franfart och saknar trafikoar (Trafikverket 2012d).

Figur 2.4 - Exempel pa utformninga av korsningstyp A (Trafikverket 2012d)

2.6.1.2 Korsningstyp B

Korsningstyp B har normalt satt ett korfalt i varje till- och franfart och vid
landsbygdsforhallanden har sekundarvagsanslutningen trafikoar (Trafikverket,
2012d). En trafikos funktion &r att styra och skydda trafikstrommarna i en
korsning. Trafikon far inte inskranka pa primarvagens vagbana och den ska
markeras med vagmarkering. Vagar med en referenshastighet pa >80 km/h ska
trafikon forses med refug (Trafikverket, 2014b).



Figur 2.5- Exempel pa utformning av korsningstyp B (Trafikverket 2012d)

2.6.1.3 Korsningstyp C

Korsningstyp C har ett vanstersvangande korfalt for fordonen pa primarvagen
med trafiko som ska minska risken for pakorning bakifran. Med ett extra
korfalt pa primarvagen for vastersvangande fordon 6kas framkomligheten for
trafiken pa priméarvéagen. Sekundarvagen har trafiko precis som i korsningstyp
B. Refuger kan finnas for att hjalpa for gaende att korsa vagen (Trafikverket,
2012d).

A
[/
‘ /‘/
/

Figur 2.6 - Exempel pa utformning av korsningstyp C (Trafikverket 2012d)

2.6.2 Avstand mellan tva korsningar

Avstandet mellan tva korsningar, kallas dven forskjuten korsning, beror pa
vilken korsningstyp som ar vald. Korsningstyp A eller B kraver ett avstand pa
minst 50 meter och korsningstyp C kraver ett avstand pa minst 120 meter
(Trafikverket, 2012b)

2.6.3 Utrymmesklasser

En utrymmesklass beskriver trafikantens trafiksituation och hur situationen
upplevs i en korsning utifran service-, trygghets-, och komfortniva. Ytan i en
utrymmesklass beskriver hur mycket ett fordon técker i rorelsen och kallas
korarea. Korarean delas in i tva delar, spararea och sveparea. Spararean tacker
ytan innanfor fordonets yttersta hjulspar och sveparea &r den 6vriga ytan
utanfor spararena (Trafikverket, 2012d).
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Figur 2.7 - Beskrivning av korarean (Trafikverket, 2012d)

2.6.3.1 Utrymmesklass A

Ur fordonsforarens perspektiv &r utrymmesklass A den som ger bast trygghet,
sékerhet och kdrkomfort. Vid en svéng i en korsning kan bilar kéra i det egna
korfaltet utan att korarean inkraktar pa vagrenenar, GC-banor, trafikoar,
skiljeremsor eller motriktade korfalt, undantag for vanstersvéang fran
primarvagen da fordonet korsar motriktat korfalt (Trafikverket, 2012d).

2.6.3.2 Utrymmesklass B

Utrymmesklassen kan ge fordonsforaren mindre god kérkomfort men om
trafikanterna anpassar hastigheten kan utrymmesklassen fortfarande upplevas
ha en god trygghets- och sakerhetskénsla. | utrymmesklass B kan sveparean
vid en svang i en korsning fa inkrakta pa medriktat korfalt, GC-banor, refuger
och andra utrymmen dar oskyddade trafikanter kan infinna sig. Det fria
utrymmet bor minst vara 1,5 meter for de oskyddade trafikanterna
(Trafikverket, 2012d).

2.6.3.3 Utrymmesklass C

Utrymmesklass C bedoms ge fordonsforaren lag kérkomfort med vid
tillrackligt 1aga hastigheter kan utrymmesklassen ge en god sakerhet.
Utrymmesklassen definieras att vid en svéng i en korsning gor kérarean
intrang pa mot- och medriktade korfalt och vagrenar. Sveparean kan ge
intrang pa GC-banor och begransas med samma egenskaper som i
utrymmesklass B (Trafikverket, 2012d).

2.6.4 Hogersvangskorfalt

Det finns speciallosningar pa hur en korsning kan hantera hogersvangande
trafik pa till- och franfarterna i sekundarvagen. Trafikanten som ska utfora en
hogersvang till eller fran sekundarvagen ska ha vajnings- eller stopplikt
gentemot 6vrig trafik. VVajnings- eller stopplikt behévs inte om till- eller
franavfarten fortsatter i ett eget korfalt eller har en accelerationsstrécka. |
Figur 2.8 krévs det for bilden langst upp till vanster att langden for L blir
tillrackligt lang for inte skapa ko som blockerar trafiken pa primarvagen
(Trafikverket, 2012b). Att utforma en korsning med bade hégeravsvéangs- och
hogerpasvangskarfalt bor undvikas, undantag finns for korsningar dér det inte
ar tillatet att gora en vanstersvang fran sekundarvagen (Trafikverket, 2012a).
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En korsningstyp B eller C ar lampliga korsningsutformningar for att anvanda
sig av hogersvangskorfalt i till eller fran primarvéagen (Trafikverket, 2012d).

Accelerationsstracka

Figur 2.8 - V&jningsplikt vid hogersvangskorfalt (Trafikverket, 2012b)

2.6.4.1 Hogeravsvangskorfalt

Vid korsningar pa landsbygden kan det férekomma ett hogeravsvangskorfalt
som ansluter till sekundarvédgen med vajningsplikt. Hogeravsvangskorfaltet
ska ha utformningen som i Figur 2.9 och ha langdindelningen i Tabell 2.1.
Utformningen i Figur 2.9 heter kilformat (Trafikverket, 2012b).

—_——— — — T?5m \\l
Inledningsstracka | Ret 3
L q ardationsstricka -O"efgangss,, N

S §
§ A
&

Figur 2.9 - Utformning av hogeravsvangskorfalt (Trafikverket, 2012b)

Tabell 2.1 - Langder for hogeravsvangskorfalt kopplat till Figur 2.9(Trafikverket, 2012b)

VR Inledningsstrackan Retardationsstrackan
(m) (vid vajningsplikt) (m)

60 50 > 50

80 10 > 80

100 80 > 100
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2.6.4.2 Hogerpasvangskorfalt
Utformningen av ett hogerpasvangskorfalt ska utformas enligt Figur 2.10.
Overgangsstrackans funktion ar att styra trafiken in i anpassningsstrackan utan
att det inverkar pa primarvagen (Trafikverket, 2012b).

<

\5(\\“9 ’
ﬁngsstracka “Anpassningsstracka,__ JoP°
O‘l
; %
%

Figur 2.10 - Hogerpasvangskaorfalt (Trafikverket, 2012b)

2.6.5 Vanstersvangskaorfalt

2.6.5.1 Lokal vagbreddning

Vid referenshastighet <80 km/h kan det forekomma lokal viagbreddning vid
den sidan dar inte sekundarvagen ansluter, se figur 2.11. Denna lésning &r en
variant pa korsningstyp C. Den genomgaende trafiken pa priméarvégen kan
passera det vanstersvangande fordonet pa vagbreddnings nya yta. Detta for att
oka framkomligheten pa priméarvéagen. Breddokningen kan dimensioneras
enligt Figur 2.12 (Trafikverket 2012a).

figur 2.11 - Variant 16sning pa korsningstyp C (Trafikverket, 2012a)

Passagehastighet (km/tim)
10 20 30 40

/717

o
avaval

Azt

0 20 40 60 80
Breddokningsstracka, Lb (m)

o

w

Breddokning (m)
N

-

(=]

Figur 2.12 - Diagram 6ver breddokning for passagehastighet pa mellan 10 till 40 km/h
(Trafikverket, 2012a)
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2.6.5.2 Vanstersvangskorfalt pa primarvagen

Vansterkorfélt anvéands i korsningstyp C och ska utformas enligt Figur 2.13.
Vanstersvangsmagasinets langd (Lko6) ska vara minst 30 meter om det behovs
kan Lko forlangas om den férvéantade koébildningen blir l1angre.
Inledningsstrackan (Lin) har ett matt pa minst 40 meter (Trafikverket, 2012b).

Lkd ) Lin
201m. ORI [ ————
201m 1 " Vanstersvangskorfalt e
201 m— —
Vanstersvangskorfalt markerad
med vagmarkering
L ko & Lin
203 My — ) { i = e —=
¢ x Vanstersvangskorfalt
206m } { & stersvBngsko
203*'m =y
Vanstersvangskorfalt markerad
y med vagmarkering och forsedd
*) Avser fritt matt mellan korbanekant med trafikdelartavia
och vagmarke
L ko 3 Lin
203m == YT e Bl
>06m ( I' 5 Vanstersvangskorfalt WO o
203m % S
Kantstens- yy
tillagg Vanstersvangs korfalt med kantsten

VR <80

Figur 2.13 - Vansterkorfalt (Trafikverket, 2012b)

2.6.5.3 Vansterpasvangskorfalt
For att underlatta for trafikanten fran sekundarvagen kan ett
vansterpasvangskorfalt utformas pa primarvéagen (Trafikverket, 2012a).
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2.6.6 Korsningsvinkel
| ett intervall inom 85 till 115 gon ska korsningsvinklen vara mellan
primarvagen och sekundarvagen, se Figur 2.14 (Trafikverket, 2012b).

Primarvag

Korsningsvinkel
85 -115 gon

Figur 2.14 — Korsningsvinkel (Trafikverket, 2012b)

2.6.7 Sikt vid fard mot korsning

Det &r viktigt att trafikanten som fardas mot en korsning har méjlighet att
upptécka korsningen i tid for att undvika kraftiga retardationer. Sikten
efterstravas att vara minst 1,5 * stoppsikt men om det ar svart att uppna kan
det vara lampligt att forbereda trafikanten med skyltning (Trafikverket,
2012a).

2.6.8 Sikt i korsning
Enligt VGUs krav bestams sikten fran vardena ur Tabell 2.2 (Trafikverket,
2012b).

Tabell 2.2 — Ogon-/Hinderhojd (Trafikverket, 2012b)

Hojd fran vagbanan (m)

Ogonhojd (Oh) 1,1

Hinderhojd (Hh) 0,6 *)/ 1,1 *)**)

*) Ang erfoderlig synlig del av hinder, se kapitel ”Linjeforing” i VGU
**) Godtas endast i undantagsfall pa motesfri vag dar mittracket ar siktsymmande

Ogonhojden &r raknat pa avstandet mellan kérbanan och forarens 6gon, 1,1 m
ar 6gonhojden for en personbil (Trafikverket, 2012d). Sikten i en korsning far
inte skymmas nodvandiga trafikanordningar och darfor bor dessa placeras pa
en lamplig plats (Trafikverket, 2012b). Om det finns risk for dalig sikt i en
korsningstyp C kan det 6vervégas att utforma korsningen sa att en personbil
kan passera korsningen i tva steg eller att utforma korsningen sa att den har
med ett vanstersvangskorfalt i primérvégen (Trafikverket, 2012a).
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2.6.8.1 Siktomradet vid en korsning

Siktomradet beskrivs och visas som den gra tonade delen i Figur 2.15.
Langden for Lp (primarvagen) ska minst uppfyllas enligt Figur 2.16. Ls ska
vara >5 meter men vid undantagsfall kan Ls minskas till 3 meter, detta kraver
di ett godkdnnande av viaghdllaren. Vid Ls >10 meter utan stopplikt ska den
grona kurvan foljas i Figur 2.16 (Trafikverket, 2012b).

Lp (primarvag) " Lp (primarvag)

| tatort
P4 landsbyad dar omkdrning

............ kan forekomma
1] 3
Ls (sekundéarvag)
vid dvergangsstalie
“invid primarvagen

...................

Ls (sekundarvag)
t vid indraget
overgangsstalle

Figur 2.15 - Siktomradet i korsning (Trafikverket, 2012b)

350 - Y
|

300 - | | | .

250 -

. 200 7
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s | Avser primarvag

150 -—medbusstrafik

100 -

50/

30 40 50 60 70 80 S0 100 110
*) Endast efter TrVs godkannande VR (km/tim)

Figur 2.16 - Sikt i korsning, matt Lp (Trafikverket, 2012b)
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2.6.8.2 Sikt vid hogeravsvangskorfalt

Att anvénda sig av ett hogeravsvangningskorfalt kan medfora att sikten for
tillfartskorfaltet i sekundarvagen forsamras. Ett exempel pa en dalig
utformning &ar Figur 2.17, bilen i hdgeravsvangningskorfaltet skymmer sikten
for foraren i sekundarvégen. En béttre 16sning, se Figur 2.18, &r att
hogeravsvéngningskadrfaltet utformas kilformigt (Trafikverket 2012D).

1 =
Risk for siktskugga vid
paraliellt hégeravsvangskarfal

Figur 2.17- Risk for forsamrad sikt

Kilformat hogeravsvangskorfalt
utformas for att undvika risk med
siktskugga

Figur 2.18 - Utformning for att undvika siktskugga (Trafikverket, 2012b)

2.7 Befintliga forhallanden

2.7.1 Markforhallande

SGU ar en myndighet i Sverige som bedriver fragor om berg, jord och
grundvatten. SGUs uppgift ar att tillhandahalla geologisk information for
samhallets behov pa kort och lang sikt (SGU, u.a.d). For att fa fram
information om ett omrades egenskaper kan kartgeneratorn eller kartvisaren pa
SGUs hemsida anvéndas.

2.7.1.1 Kartgeneratorn

Kartgeneratorn skapar egna kartor for ett specifikt omrade 6ver Sveriges
berggrund, jordarter, grundvatten, maringeologi, geokemi och geofysik (SGU,
u.a.b). Kartgeneratorn ger mer specifik information om omradet &n kartvisaren
och genom kartgeneratorn kan det bestéllas lampliga kartor for utskrift (SGU,
u.a.c). For att plocka ut vardig information om jordarter pa det specifika
omradet anvands jordartskarta, 1:50 000 i kartgeneratorn. Se bilaga 2 som ar
ett exempel pa hur en karta som har bestallt darifran kan se ut.

2.7.1.2 Kartvisaren
Kartvisaren ar en funktion for att kunna fa fram en dversiktlig karta 6ver berg,
jord och grundvatten i omradet (SGU, u.a.c).
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3 Empirisk studie

3.1 Omradet

Angaméllan ar ett industriomrade utanfor Kristianstad i narheten av vag E22.
Kristianstads kommun vill att omradet ska ha mojlighet att expandera langs
med E22. Det nya omradet bestar av en areal pa cirka 60 hektar. En huvudvég
for omradet ar planerad. Huvudvagen ar en forlangning av Linjevagen mellan
Slattangsvégen i norr och Annedalsvéagen i séder. Den befintliga vdgen som
gar mellan omradena heter Klabbarsvagen och ligger mellan Annedalsvégen
och Slattangsvagen. Klabbarpsvagen ar véldigt smal och det ar endast behdrig
trafik som far trafikera vagen, dock kan det forekomma trafik som anvéander
vagen som en genomfartsvdg. VVagen fungerar dven som en cykelvag mellan
omradena i syd och norr i Figur 3.1. Projektet bendamns som projektet
Angaméllan i examensarbetet (Kristianstad, 2015).
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; - 9en
1qerag

Kristianstad

S5 i3 - ;
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Figur 3.1- Oversiktskarta éver omrédet (Google maps, 2015)
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3.2 Syftet med projektet

Syftet med den nya huvudvagen i omradet &r att den ska binda ihop det nya
industriomradet Angaméllan, se bilaga 1 rod fargat omrade. Den nya vagen
ska ersétta delar av Klabbarpsvéagen och fungera for savél trafik till som fran
industrin, trafik till tervinningsanlaggningen Kretsloppsparken i Snararp och
for genomgaende trafik mellan omradena. Samtidigt ar det viktigt att kunna
behalla en saker och trygg miljo for gang- och cykeltrafik.

3.3 Forutsattningar

Forutsattningar for projektet Angamollan &r att huvudvagen i omradet ar redan
projekterad samt en ny gang- och cykelvag som foljer langsmed huvudvagen.
Det kommer att kravas nya l6sningar for tva olika korsningspunkter, se Figur
3.2. | examensarbetet kommer fokusen ligga pa en korsning mellan den nya
huvudvagen i omradet och Annedalsvagen, korsningspunkt ett, samt en
korsning mellan huvudvagen och Klabbarpsvagen, korsningspunkt tva.

4 i hY
{ \
|'. N :|

Figur 3.2 - Placering av korsningarna
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3.3.1 Jordarter

Ur Figur 3.3 kan det utlésas vilka jordarter som ar koncentrerade vid
korsningspunkterna, den rod strackande linjen ar den projekterade vaglinjen. |
den forsta korsningen utmed Annedalsvagen bestar jorden av Isalvssediment.
Den andra korsningen &r placerad i skaven mellan jordarterna silt och
postglacial lera. Vart att notera ar att karrtorv ligger relativt nara bada
korsningarna vid vattendragen. Forklaringstext for Figur 3.3 finns i bilaga 2.
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Figur3.3-1In zoomad jordartskata fran bilaga 2
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Karrtorv ar en mark som har en specifik egenskap fran torven. | kérren finns
det vaxtlighet som far sin narig och vatten ifran grundvattnet. Karrtorven far
en skiftande karaktar som beror pa vilken vegetation den ar uppbyggd pa. Pa
kartan gar det ett vattendrag langsmed omradet med kéarrtorv och det kan vara
sa att grundvattenytan i detta omrade sankts med hjalp av diket for att erhalla
akermarken (SGU, u.a.qg)

Nar inlandsisen borjade smalta sa bildades det stora mangder vatten. Vattnet
borjade stromma i hoga hastigheter och tog med sig l6sa material sa som
stenar, grus, sand, med mera. Nar vattnet borjade avta sjonk materialet till
botten och bildade isalvssediment. Isélvssediment &r en jordart som ar mer
vélsorterat avseende kornstorlek jamfért med moréan (SGU, u.a.a).

Silt ar ett material som snabbt suger upp vatten. Silten behaller vattnet och gor
att jorden blir latt att flytta vilket innebdr risk for skred (SGU, u.a.f)

Postglacial lera ar glaciala leror som har legat pa bottnar av vattendrag och
bérjat erodera pa storre vattendjup. Omraden med postglacial lera anvéands
oftast som jordbruksmark och &r en bordig jordart (SGU, u.a.g)

3.3.2 Oversikt 6ver omradet

Information om projektet Angamallan gér att hitta pa Kristianstads kommuns
hemsida. Har finns dokument om kungorelse, plan- och
genomforandebeskrivning, samradsredogorelse, plankarta farg,
miljokonsekvensbeskrivning och 6versiktskarta (Kristianstad, 2015).

Utifran uppskattning i kartdatabasen Google maps, se aven Figur 3.1, syns ett
vattendrag mellan vag E22 och Klabbarpsvégen. Vattendraget ar beskrivet
som Angamdllebacken i den upprattade miljokonsekvensbeskrivningen
(MKB). Angamdllebécken leder dagvatten fran bostadsomraden vaster om vag
E22 i relativt stor méngd och fortsatter samla dagvatten hela végen till
Hammarsjon. ldag ar backen hart belastad och kan medféra att planomradet
stundtals ar 6versvammat. Backen kommer da inte klara av att hantera all
dagvatten som kommer uppsta i det nya industriomradet. Fordrojningsmagasin
ar planerade och ritade i plankartan i det nya industriomradet for att kunna
hantera all dagvatten. En ny strackning av Angamdéllebécken ar upprattad oster
om det nya industriomradet, backen kommer slingra sig langsmed den véstra
sidan av huvudvégen for omradet. Dagvatten som kommer uppsta pa grund av
mer hardgjord yta fran huvudvagen och korsningarna ska ledas till den nya
strackningen av Angamollebacken. Grundvattennivan ar lag i detta omrade
och ligger endast pa 0,5 - 2 meters djup (Kristianstad, 2015).
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Infarten till Klabbarpsvéagen fran Annedalsvagen, se Figur 3.7, &r i vastra
sidan tackt av ett skogsparti. Det ar viktigt att ha i atanke att inte komma in i
skogspartiet nér korsningen projekteras. Skogspartiet kommer att skapa en fin
estetisk kansla vid korsningen om den behalls.

Vid placeringen av den andra korsningen finns det ingen mojlighet att anvanda
street view pa Google maps. Omradets dversikt har studerats genom
satellitbilder i Google maps och det som syns &r bara akermark.

3.3.3 Trafik information

Hastigheten pa Annedalsvagen och Klabbarpsvagen &r skyltad till 70 km/h.
Végbredden pa Annedalsvagen ar 7 meter och 3 meter for Klabbarpsvagen
(Trafikverket, 2012c).

| MKB &r ADT framréknad till 2517 fordon per dygn pa Annedalsvagen.
Siffran ar fran 2012 och kommer minst dubblas nér hela industriomradet &r
trafikerat. Trafikalstringen ar utrdknat till cirka 9000 trafikrorelser per dygn i
omradet. En bedomning de gor i MKB ér att cirka 60 % av trafiken till och
fran industriomradet kommer anvanda sig av den norra infarten.
Slutsummeringen &r att minst 3500 fordon per dygn kommer att anvanda till
och franfarten i soder utmed Annedalsvagen (Kristianstad, 2015).

Inga uppgifter finns att hamta om hur manga som anvéander Klabbarpsvégen
idag och inte heller framtida trafikfléden finns i MKB. Ett generell antagande
goras att ungefar 300 fordon per dygn kommer att anvanda den nya till- och
franfarten till Klabbarpsvégen.

Idag har cykeltrafik ett eget korfalt pa den sodra sidan av Annedalsvagen och
far darefter korsa vagen for att komma 6ver till Klabbarpsvagen, se Figur 3.6.
Den nya éverfarten 6ver Annedalsvéagen for gang- och cykeltrafik ska vara
trafiksaker for att skapa en trygg miljo for de oskyddade trafikanterna.
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3.3.4 Paverkan pa befintligt

Husen i omradet kommer inte paverkas av framtida buller fran den nya
huvudvégen. Det finns inte heller nagra fornlamningar att ta hansyn till i
omradet (Kristianstad, 2015).

For att ta reda pa vilka befintliga ledningar som finns i de tva olika omradena
dar korsningarna kommer att placeras har Ledningskollen anvants.
Ledningskollen tillfragar ledningségare i omradet som ar specificerat och i
detta projekt har fyra stycken ledningségare, C4 Elnat AB, C4 Energi AB,
Kristianstad kommun och Skanova, blivit tillfragade. Endast Skanova har
ledningar kring korsningen mellan Annedalsvédgen med huvudvégen, se bilaga
3. Bilagan visar jordkabel/kanalisations ledningar med ett osakert lage och
bredd. Det som kan tolkas fran svaret av Skanova &r att den nya huvudvagen
kommer att folja ledningen fran korsningspunkten med Annedalsvagen och
sedan norrut (Ledningskollen).

3.3.5 Projektera vag
Den nya vagen som redan har projekterats anvander sig av typsektion ur Figur
3.4. Typsektionen visar bade vagen och gang- och cykelvagen.

Typsektion
025 025 025 025
450 450 250

A B

Figur 3.4 - Forslag pa typsektion

L0 MM SLITLAGER
40 MM BUNDET BARLAGER
80 MM OBUNDET BARLAGER
420 MM FORSTARKNINGSLAGER

L5MM SLITLAGER
80 MM  OBUNDET BARLAGER
225 MM FORSTARKNINGSLAGER

Figur 3.5 - Forklaring hur konstruktionerna ar uppbyggda i Figur 3.4
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3.4 Korsning ett

Korsningen mellan Annedalsvdgen och huvudvéagen bendmns till korsning ett i
examensarbetet. Den befintliga korsningen ansluter till en grusvég, se till
hoger i Figur 3.6, och Klabbarpsvagen, se vanster i Figur 3.6. Den nya
korsningen ska vara uppbyggd sa att en lastbil med slap som ar 24 meter lang
ska klara av att svanga till och fran sekundarvagen. Grusvagen ska ocksa
kunna ansluta till korsningen och det ska ske mitt emot den nya infarten till
huvudvagen.

Figur 3.6 - Hur korsning mellan Annedalsvégen och Klabbarpsvégen ser ut id, titarfrn
Annedalsvéagen 6sterut. Kan skada gang- och cykelvégen till hoger (Google maps, 2015)

Figur 3.7 - Syn fran korsningen in till Klabbarpsvéagen (Google maps, 2015)

3.4.1 Gang- och cykeltrafik

Forutsattningar for gang- och cykeltrafiken ar att de ska kunna korsa
Annedalsviagen pa ett trafiksakert satt. Overfarten ska ske pa den Gstra sidan i
den framtida korsningen déarefter fortsétter gang- och cykelvéagen vid den dstra
sidan om huvudvagen.
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3.4.2 PMS Objekt

PMS Objekt ar ett verktyg for att berdkna barigheten i vagkonstruktionen samt
for berdkning av tjallyft. Informationen om ADT kommer fran dokumenten pa
Kristianstads kommuns hemsida. Det finns tyvarr ingen information om hur
mycket av trafiken som &r tung, dock kan det forutséattas att det kor en hel del
tung trafik i ett industriomrade. Information om hur Annedalsvagens
konstruktion ar uppbyggd saknas men det antas att den kommer fa samma
konstruktion vid korsningspunkten som huvudvégen for omradet ska ha, se
Figur 3.4. Materialtypen i terrassen har bedomts utifran bilaga 2. Utrakningar
for grusvégen har inte utforts.

7 Barighetsberikning o [@ ] =]

| Resuitat | Jamforelse axellaster | Jamforelse enstakalast | Tojningar detaij|
Kormigeringsfaktor for fukt och vata i temassmaterial
Korrigeringsfaktor fd: 1.0 -
Antal axellaster, ackumulerat avseende
Ntill.bb Nekv
Téining i underkant bitumenlager 1181503 3409269 .
Ntill te Nekv =2
Téjning i terrassytan 3213864 6818538 l .
Vertikala trycktojningar, enstaka last
Stérsta tillatna Berzknad
Tojningi terrassytan [strain] 0.002500 0.001204 I C}
Berakna overbyggnaden som en
Flexibel overbyganad l Styv overbyggnad
@ GBO/BBO I CBO
") Egen ) BO

Figur 3.8 - Resultatet fran PMS Objekt

For att rakna ut dimensioneringsperioden fran resultatet i Figur 3.8 anvands
formeln (Agardh & Parhamifar, 2012):

A o
Nopy = (m) ~ky -k, -ADT -0.5 365 n T
Dimensioneringsperioden blir 16,8 ar.

Tjallyfts berdkningens resultat visar ingen risk for tjallyft.
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3.4.3 Projektering av korsning ett

Utformningen av korsningen kommer att ske i programmet AutoCAD Civil
3D. Tillgang till material som grundkarta 6ver omradet, hojder, var den nya
vagen och gang- och cykelvégen &r placerad finns att tillga for att starta
projekteringen. Tilldggsprogrammet AutoTurn anvénds for att kunna styra
olika typer av fordon i AutoCAD. Programmet utnyttjas for att kunna se
vilken koarea ett fordon som ar 24 meter har in och ut fran sekundarvéagen
(den ny projekterade vagen) och hur stor korarea en vanlig bil har for att
uppskatta storleken pa grusvagens infart. Korsning ett kommer att utformas
som en korsningstyp C.

3.4.3.1 Vanstersvangandekorfaltet

Korsning ett kommer att utformas med ett vanstersvangandekorfalt for att
kunna skapa bra framkomlighet pa primérvagen, for att fa hogre kapacitet och
sakerhet i korsningen. Figur 2.13 visar tre losningar pa hur ett
vanstersvangskorfélt kan utformas och den férsta I16sningen har valts (langst
upp i figuren). Anledningen till att den I6sningen har valts &r for att en lastbil
med slap som &ar 24 meter langt ska kunna ha mojlighet att svanga i
korsningen utan att kora ner ett vagmaérke eller kora pa kantstenen. Risken
finns i de tva andra alternativen i Figur 2.13 att nagot av detta kan komma att
hénda i framtiden.

3.4.3.2 Gang- och cykeltrafik

Materialet som har funnits visar var den nya projekterade gang- och
cykelvégen &r placerad i plan. De oskyddade trafikanterna ska kunna ta sig
over Annedalsvagen till den nya gang- och cykelvégen.

Planskild

Ett alternativ &r att gora en tunnel under Annedalsvéagen sa att gang- och
cykeltrafik kan ta sig under vagen och vidare till den nya gang- och
cykelvagen. Alternativet ar dyrt och behover stor svangrum for cykeltrafiken
innan tunneln pa bada sidorna for att inte skapa allt for brant ned- och uppfart
till/fran tunneln. Det finns inte heller nagra siffror pa hur manga personer som
idag utnyttjar gang- och cykelvagen eller som i framtiden kommer att anvanda
den. Alternativets positiva sida ar att det skapas en god och trygg miljo for de
oskyddade trafikanterna som vill ta sig 6ver Annedalsvéagen och fortsatta pa
gang- och cykelvagen och darmed blir det inte nagra konfliktpunkter mellan
fordon och oskyddade trafikanter.

Overgangsstalle/overfart

Ett 6vergangsstalle ar rekommenderat att endast anvandas vid hastigheter
<60km/h. For att implementera ett évergangstalle kommer det att behovas
gora hastighetssankningar i korsningen. Ett likande alternativ &r att endast
placera en Gverfart for gang- och cykeltrafik i korsningen for att slippa
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hastighetssankningen. Eftersom vagen kommer att vara bredare an 8 meter déar
overgangstallet eller Gverfarten ska placeras behdver bada alternativen en
refug mitt i vagen. Refugen ska vara tva meter bred och langden ska vara
fordelad med 1,75 meter for gangtrafikanter och 1,75 meter for
cykeltrafikanter. Placeringen av 6vergangsstallet eller verfarten ska vara
minst sex meter parallell fran den nya vagens kérbanekant (Trafikverket,
2012a).

Det mest troliga alternativet att valja ar en Overfart. Eftersom en tunnel ar ett
dyrt alternativ och det kan jamféras med forslaget som beskrivs i MKB, déar
det beskrivs en bro 6ver vag E22 for gang- och cykelvag. Kommunen
forkastade forslaget da det var orimlig kostnad forhallande till hur manga som
kommer utnyttja bron. I Ekmans studie beskriver han att det kan skapas en
’falsk trygghetskédnsla” med ett 6vergéngstille for en individ som ska ta sig
over. Studien visar ocksa att manga bilforare inte sanker hastigheten vid ett
overgangstalle och speciellt inte nar hastigheterna ar sa pass hoga som det ar i
korsning ett. En trafikant som ska korsa en vag upplevs ha béttre 6versikt 6ver
trafiken nér den inte tar forgivet att fordonstrafiken ska ge foretrade (Ekman,
L. 1997). En Overfart kommer inte att skapa lika saker och trygg miljo for de
oskyddade trafikanterna men samtidigt finns det ingen siffra pa hur manga
som kommer att anvanda gang- och cykelvagen. En dverfart skapar inga
osakerheter om vem som har foretrade i korsningen och de oskyddade
trafikanterna far vara forsiktiga nar de ska korsa Annedalsvagen som Ekman
tar upp. Refugen som implementeras har en funktion i att det finns mojlighet
att korsa véagen i omgangar. Alternativet med 6vergangstalle kommer
troligtvis att skapa mer accelerationer samt retardationer vid korsningen an en
overfart. Overgangstalle forhindrar d&ven majligheten att i framtiden héja
hastigheten pa Annedalsvéagen till 80 km/h.

3.4.3.3 Ovrig information om korsningen

Korféltsbredden for ett korfélt i en korsning ska minst vara 3,25 meter enligt
VGU. | korsningen har korfaltsbredden valts till 3,5 meter pa grund av att
korarean for en lastbil med slap ar stor. Korfaltsbredden &r raknad fran
Annedalsvagens norra kantlinje eftersom korsningen endast kommer att
breddas pa den sédra sidan av Annedalsvéagen. Sekundarvagen (huvudvégen i
omradet) har en korfaltsbredd pa 3,5 meter. Trafikon i sekundarvagen kommer
endast att utformas med vagmarkeringslinjer pa grund av pakérningsrisk for
kantstenen och for att lastbilarna kan kunna anvanda omradet om deras
korarea blir allt for stor.

Véjningslinjen och trafikén ar placerad en meter ifran Annedalsvagens
kantlinje (Trafikverket, 2012a). Den nya vagen &r projekterad och bestdmd att
den ska vara placerad dar. Korsningsvinklen ar darfor fast och har en vinkel pa
95.6 gon, vilket &r bra eftersom vinkeln faller inom ramen.
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For att bestamma konstruktionen for grusvagen har exempel tagits fran andra
liknande projekt. Konstruktionen som har anvénts pa en liknande plats i Skane
har ett slitlager pa 50 mm, obundet barlager pA 80mm och forstarkningslagret
pa 270 mm med tvarfallet 3,0 %. Denna konstruktion kommer att anvandas pa
grusvagen i detta projekt, tvarfallet pa 3,0 % foljer kraven i VGU
(Trafikverket, 2012b).

3.4.3.4 AutoTurn

Forsta steget ar att ta reda pa hur stor kérarean for en 24 meter lang lastbil
med slap har. Det forsta forsoket gors for en hogersvang fran sekundarvagen
till priméarvégen, se Figur 3.9. De gula linjerna ar den befintliga vagen
Klabbarpsvéagen och de grona linjerna ar de nya tankta korfaltsbredden 3,5
meter for varje korfalt pa Annedalsvégen.

Fler forsok har gjorts men figuren visar endast den mest optimala svangen.
Vid forsoken har det dven antagits att ett fordon ska kunna sta i det tankta
vanstersvangskorfaltet utan att bli paverkad av svangen som utfors fran
sekundarvagen, alltsa ska fordonet kunna halla sig i sitt egna korfalt.
Skogsdungen som syns i Figur 3.7 finns det inga inmatningar pa och darfor
blir det svart att uppskatta hur korarean kan svepa vid den sidan, samtidigt &r
huvudvagen forflyttad mer osterut jamfort med dagens lage pa
Klabbarpsvagen.

Figur 3.9 — Resultatet fran AutoTurn i korsning ett )
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Liknande férsok har gjorts for att se utrymmesbehovet for en lastbil med sl&p
vid en vanstersvang fran primarvagen och sekundarvagen samt en hogersvang
fran primarvagen in pa sekundarvagen. Antaganden har gjorts att fordonet ska
ha utrymmesklass A. Om en forare eller ett fordon inte motsvarar
forvantningarna fran AutoTurn fungerar trafikon i sekundérvagen som ett
extra utrymme i svangen. Nar vagskyltar ska placeras i korsningen ska en
atanke vara att slapet hanger efter och det kan finnas risk for pakérning av
vagskyltar.

Grusvagen som syns till hoger i Figur 3.6 kommer att forskjutas osterut i plan.
Tester har gjorts pa samma sétt med AutoTurn tidigare men denna gang har
endast tester gjort for att se om en vanlig personbil har mojlighet att svanga in
pa grusvagen. Den nya placeringen av grusvagen fran korsningen till den
befintliga grusvéagen har ocksa kontrollerats sa att radierna inte blir for snava
for personbilen,

Figur 3.10 visar hur korsningen ett ar uppbyggd efter alla tester i AutoTurn.
Figuren ar i forstudiet och kan komma att &ndras i senare delar av
projekteringen. De roda linjerna ar kantlinjer och de gula linjerna ar var gang-
och cykelvégen ska placeras. De grona linjerna ar de olika korféalten och kan
aven ses som vaglinjer. Figuren visar aven vajningsmarkeringar, trafikon samt
var refugen ska vara placerad. Ingen grundkarta visas i figuren for att tydligare
visa hur korsningen ar uppbyggd.

Figur 3.10 — Resultatet fran alla forsok i AutoTurn som visar ungeféar hur korsning ett
kommer att byggas upp
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3.4.3.5 3D modell

Nésta steg i studien ar att anvdnda AutoCAD for att bygga upp korsningen till
en 3D modell. Modellen skapas for att kunna se mojligheterna for sléanterna
runt om korsningen och for att kunna se hur vattnet rinner pa vagytan.
Végbyggnadskonstruktionen i korsningen har valts till samma som
huvudvégen, alltsa lagerfoljden fran A i Figur 3.5.

Vid uppbyggnaden av 3D modell upptacktes att en del av omradet vid
korsningen saknade hojder. Det sékraste sattet att ta fram hojder ar att ga ut i
falt och méta in det som behdvs. En sadan inmatning hade gjort det mojligt att
fa ratta hojder aven pa Annedalsvagen, sa som vagmitt och kantlinje.
Losningen som har gjorts i detta projekt ar att hojder har tagits fram fran
Kristianstadskartan (Kristianstadskartan).

Hela Annedalsvédgen har byggts upp i modellen for att kunna visa hela nya
utformningen med ett vanstersangskorfélt och den nya vagbredden. Den nya
sekundarvagen och grusvagen ar uppbyggda i modellen. Gang- och
cykelvagen har fatt en annan placering jamfort med Figur 3.10 for att
mojliggora slanten 1:3 for bade Annedalsvagen och gang- och cykelvagen.

Nar sjalva uppbyggnaden av 3D modellen &r fardig kontrolleras ytan genom
en droppfunktion i AutoCAD for att se hur vattnet rinner pa ytan. Flera tester
med droppfunktionen har gjorts pa ytan for att justera ytan sa att allt vatten
rinner ner till diket. Funktionen skapar ocksa en uppfattning var lagpunkten &r
placerade i diket. Vid lagpunkterna placeras kupolbrunnar som ska ta hand om
dagvattnet.
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Figur 3.11 — 3D modell av korsning ett

Figur 3.12 - 3D modell av korsning ett
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Figur 3.13 - 3D modell av korsning ett

3.4.4 Slutprodukt

Tva ritningar redovisar korsning ett. Bilaga 4 &r en hojdsattningsplan med
diken, trummor, dagvattenbrunnar och hojder. Bilaga 5 redovisar hur
linjemalningen och den nya ytan ser ut. Ritningarnas format ar A1 och darfor
kan det vara svart att tyda det som syns i bilagorna.

3.5 Korsning tva

Korsningen mellan Klabbarpsvagen och huvudvéagen, korsning tva, har
forutsattningarna att ett fordon som &r 9,4 meter langt ska ha majlighet att
svanga i. Jordarterna som korsning tva kommer att byggas pa ar kansliga for
vatten och darfor ar det viktigt att bade leda vattnet fran konstruktionen och att
packa materiealet under vagkonstruktuionen val.
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3.5.1 PMS Objekt

.

22 Barighetsberikning o[ @]
Resultat iJémférelse axellaster | Jamforelse enstaka last | Tojningar i detali W‘ . ]
Komigeringsfaktor for fukt och vata i temassmaterial
Korrigeringsfaktor fd: 1.0 =
Antal axellaster, ackumulerat avseende
Ntill,bb Nekv
Téjning i underkant bitumenlager 1189925 292 224 I ("'\,
4
Ntill te Nekv * 2
Téjning i terrassytan 2097 546 584 443 Q
Vertikala trycktojningar, enstaka last
Storsta tillatna Beraknad
Tojningi terrassytan [strain] 0.002500 0.001647 I (ﬁ\,
4
Berakna overbyganaden som en
Flexibel overbyggnad Styv overbyggnad
@ GBO/BBO 1 CBO
~) Egen 7 BO
Berakna | [ ok | [ aby |

Figur 3.14 - Resultatet fran PMS Objekt

For att rakna ut dimensioneringsperioden fran resultatet i Figur 3.14 anvands
formeln (Agardh & Parhamifar, 2012):

A o
Nopy = (m) - ky - k, “ADT -05 -365 n T
Dimensioneringsperioden blir 196 ar.

Tjallyfts berdkningens resultat visar ingen risk for tjallyft.

3.5.2 Projektering av korsning tva

Vid projektering av korsning tva kommer samma program och
tillaggsprogram anvéndas som vid korsning ett. Den trafik som kommer att
trafikera Klabbarpsvagen ar endast behdrig trafik som ska ta sig till sina
fastigheter, bonder som behover tillgang till sin akermark samt méjligen
fordon som t.ex. sopbil. Korsning tva kommer att vara en enkel typ A
korsning. Det ska finnas mojlighet for ett fordon med langden 9,4 meter att
svanga i korsningen.
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3.5.2.1 Gang- och cykeltrafik

En 6verfart kommer att kravas for gang- och cykeltrafik i korsning tva.
Overfarten sker pa Klabbarpsvagen och darefter kommer gang- och
cykelvégen att korsa huvudvagen sedan fortsatta pa den vastra sidan. Ingen
refug har valts att placeras i Overfarten eftersom Klabbarpsvagen endast ar till
for behorig trafik och trafikflodet forvantas vara sa pass lagt.

3.5.2.2 AutoTurn

For att kunna ta reda pa var korsningen mellan huvudvagen och
Klabbarpsvégen ska placeras anvandes materialet som har ndmnts tidigare i
examensarbetet. Korsningen ska vara placerad innan gang- och cykelvagen
korsar huvudvagen. Korsningsvinkeln ska vara mellan 85 till 115 gon, se de
roda stracken i Figur 3.15. Figuren visar ocksa korarean for ett fordon med
langden 9,4 meter. Alla fyra mojliga svangar har testat flertal ganger men
figuren visar endast de mest optimala. Nér testet har utforts var en atanke att
ett fordon ska kunna sta still i korsningen medan ett fordon fran den nya végen
svéanger in pa Klabbarpsvégen.

Figur 3.15 — Resultatet fran AutoTurn i korsning tva

Figur 3.16 visar resultatet fran alla mojliga svangar i AutoTurn. De réda
linjerna visar de nya kantlinjerna. Figuren visar aven vajningsmarkering i
sekundarvagen. Denna korsning &r inte lika stor och komplex som korsning
ett. Klabbarpsvagen ska endast anvéndas av behorig trafik och darfor behévs
ingen storre utformning av korsningen.
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Za
Figur 3.16 - Resultatet fran alla forsok i AutoTurn som visar ungefar hur stor korsning tva
kommer att bli

3.5.2.3 3D modell
En 3D modell skapas precis som i korsning ett. Nar sjalva uppbyggnaden av
3D modellen &r fardig kontrolleras ytan genom en droppfunktion i AutoCAD
for att se hur vattnet rinner pa ytan. Flera tester med droppfunktionen har
gjorts pa ytan for att justera ytan sa att allt vatten rinner ner till diket.
Funktionen skapar ocksa en uppfattning var lagpunkten ar placerade i diket.
Vid lagpunkterna placeras kupolbrunnar som ska ta hand om dagvattnet.

Figur 3.17 - 3D modell av korsning tva

3.5.3 Slutprodukt

Tva ritningar redovisar korsning ett. Bilaga 6 &r en hojdsattningsplan med
diken, trummor, dagvattenbrunnar och hojder. Bilaga 7 redovisar hur
linjemalningen och den nya ytan ser ut. Ritningarnas format &ar A1 och darfor
kan det vara svart att tyda det som syns i bilagorna.
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3.6 Forandringar i projektet

For att klargora hur stor betydelse en andring i projekteringen kan paverka
tiden for projektoren ska exempel beskrivas. Korsning ett har varit den mest
komplexa och tidskravande korsningen att utforma och darfor paverkas mer av
en forandring. Korsningen har varit svart att hantera i modellen jamfort med
korsning tva, darfor kommer forandringarna ske i korsning ett. Forandringar i
den fardiga produkten kommer att ske pa olika satt for att kunna kontrollera
hur manga extra timmar som behdvs laggas pa férandringarna. Den tid det har
tagit att producera korspar i AutoTurn, bygga upp modellen och framstallt
ritningar for korsning ett har varit ungefar 80 timmar och da &r inte den avsatta
tiden for att lasa igenom grundférutsattningarna i t.ex. MKB inrdknat. En mer
erfaren projektor kan géra arbetet pa en betydligt mindre tid men 80 timmar &r
en bra referenspunkt att utgd ifran nar de olika forandringarna ska jamforas.

Modellen som ar uppbyggd i examensarbetet kommer att modifieras pa olika
satt for att kontrollera hur lang tid de olika stegen tar. Att &ndra en
forutsattning i efterhand paverkar inte bara modellfilen utan samtliga ritningar
som paverkas av andringen maste uppdateras.

Forsta andringen av den fardiga produkten ar att forandra lutningen pa den
sodra delen av Annedalsvédgen. Figur 3.18 visar en in zoomning av ritningen i
bilaga 4 dar forandringen sker. Ritningen har en trumma som ska leda vattnet
over fran det sodra till det norra diket for att sedan rinna ner i dagvattenbrunn
som ligger i det norra diket. Andringen som gors &r att sista delen av
Annedalsvagen ska skevas sa att allt vatten pa vagytan rinner till det sédra
diket i den del som visas i Figur 3.18. Andringen paverkar modellen och
ritningen i bilaga 4. Arbetet for att utféra en andring av lutningen pa
Annedalsvdagen tar ungefar sex timmar, det ger en 6kning av det totala antalet
timmar pa 7,5 %.
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Figur 3.18 - Forsta &ndringen

Korsning ett har bara en dimensioneringsperiod pa 16,5 ar. For att 16sa
problemet kontrolleras en ny 6verbyggnad i PMS Objekt som ska halla i 20 ar.
Den nya 6verbyggnaden visas i Tabell 3. Déarefter sker férandringar i
modellen sa att den ar anpassad efter den nya dverbyggnaden.

Tabell 3- Ny 6verbyggnad

Lager Tjocklek (mm)
Slitlager 40

Bundet barlager 80

Obundet barlager 80
Forstarkningslager 450

Andringarna som sker i 6verbyggnaden paverkar omgivningen med att
modellen tar storre yta, enkelt forklarat att dikena forskjuts utat. Arbetet med
att hitta ratt dverbyggnad i PMS Objekt, férandra modellen och uppdaterar
ritningen tar ungefar atta timmar och detta ger en 6kning av den totala tiden
med 10 %.

En tredje forandring fran den fardiga produkten kontrolleras for att uppskatta
arbetet som tillkommer. Forandringen ar att Annedalsvagens profil ska andras.
Profilen paverkar alla andra profiler i modell filen, sammanlagt finns det elva
olika profiler for korsning ett. Det &r tidskrdvande att andra i profilerna och
detta paverkar hur lutningen pa vagen vid korsningspunkten. Vid en dndring
av en eller flera profiler maste nya kontroller av vattenavrinningen ske. Hur
mycket som det behdvs andras i profilen paverkar antalet timmar som arbetet
kraver. Denna &ndring tog ungefar 8 timmar att genomfora, en 6kning med 10
% av den totala tiden for projekteringen.
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4 Enkatundersdkning

En enkaét har gjorts, se bilaga 8, for att kunna se hur de olika medarbetarna pa
Tyréns rangordnar de olika grundférutsattningarna. De skulle dven bedéma
vilken som tar langst tid att fa information om samt att anpassa utformningen
efter.

Enkéten ar utskickad internt hos Tyréns kontor i Malmé och Kristianstad.
Enkaten har varit riktad till de personer som har jobbat eller jobbar med
projektering inom mark och anlaggning. Hur manga personer som har fatt
enkaten finns inga uppgifter om och inte heller hur stort bortfallet och
svarsfrekvensen har varit. Antalet personer som har svart pa enkéten har varit
tolv stycken, dock var det en enkat som inte hade rangordnat sina svar som var
instruktionerna och darfor plockas enkatens resultat bort.

Erfarenhet av branschen

3
2
| I I
0
0-2 3-5

5-10 10-20 >20
Ar

Antal

Figur 4.1 — Statistik fran fraga 1
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Erfarenhet av projektering

Antal

| .

0

0-2 3-5 5-10 10-20 >20
Ar

Figur 4.2 Statistik fran fraga 2

Resultatet fran enkéten, bilaga 8, redovisas i Figur 4.1 och Figur 4.2 for fraga
ett och tva. Tre av de som har besvarat enkaten har endast 0-2 ars erfarenhet
av branschen och fyra stycken har endast 0-2 ars erfarenhet av projektering.
Personerna som kategoriserade sig med lite erfarenhet har forhoppningsvis
skapat sig en uppfattning om vad som kravs av en projektor.

Resultaten fran fragorna 3, 4 och 5 i enkéten redovisas med hur stor andel av
personerna som har tyckt forutsattningen varit viktigast, svarast att fa tag pa
information om och tar langst tid att anpassa utformningen utefter. Tabellerna
pa féljande sidor redovisar hela resultatet, hur manga som har t.ex. rangordnat
trafiksékerhet som nummer ett. Cirkeldiagrammen redovisar endast vilket de
har rangordnat som nummer ett.
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Tabell 4.1 — Redovisar svaren pa fraga 3

[EEN
N
[EEN
o

Rangordningsplacering

Trafiksakerhet

Miljbaspekt

Markens egenskaper
Hantering av vatten

Estetik

Befintliga ledningar
Tillstandsuppgifter

Vagens standard
Konstruktionens hallbarhet
Tillgangligt arbetsomradet

P P ONOOIRPR OO O®
O N FP NOONMNOWN

N P Wk OOoON P PPk ofjw
O Fr WNOPRFPF O WO LI
W w o o MNMONO R oo,
OO0 MO O WERLNO Rl
N O O FP WoNN R ol
P N O FP RFPDNPFP P NOJ©
O OO N wWWOON RLRjo
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Viktigaste forutsattning

M Trafiksdkerhet

H Miljoaspekt

m Markens egenskaper

B Hantering av vatten

M Estetik

m Befintliga ledningar
Tillstandsuppgifter
Vagens standrad

Konstrkutionsens hallbarhet

Tillgangligt arbetsomradet

Figur 4.3 — Visar andelen som har rangordnat en forutsattning som nummer ett i fraga 3
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Tabell 4.2 — Redovisar svaren pa fraga 4

Rangordningsplacering 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Trafiksdkerhet 0 1 0 0 2 3 1 1 2 1
Miljoaspekt 1 2 2 2 2 1 0 0 1 0
Markens egenskaper 0 4 2 1 1 1 0 2 0 0
Hantering av vatten 0 1 1 1 1 3 3 0 1 0
Estetik 1 1 2 3 1 1 1 0 1 0
Befintliga ledningar 1 1 1 0 0 0 2 3 1 1
Tillstandsuppgifter 7 1 0 1 0 2 0 0 0 0
Véagens standard 0 0 1 0 3 0 1 2 3 1
Konstruktionens hallbarhet 1 0 0 2 0 0 2 2 1 3
Tillgangligt arbetsomradet 0 0 2 1 1 0 1 1 1 4
Langst tid att fa information om -
M Trafiksakerhet

B Miljdaspekt

m Markens egenskaper

W Hantering av vatten

M Estetik

m Befintliga ledningar

m Tillstandsuppgifter

m Vagens standrad
Konstrkutionsens hallbarhet

m Tillgangligt arbetsomradet

Figur 4.4 - Visar andelen som har rangordnat en forutsattning som nummer ett i fraga 4
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Tabell 4.3 — Redovisar svaren pa fraga 5

Rangordningsplacering

-
o

Trafiksakerhet
Miljbaspekt
Markens egenskaper
Hantering av vatten
Estetik

Befintliga ledningar
Tillstandsuppgifter
Véagens standard

Konstruktionens
hallbarhet
Tillgangligt
arbetsomréadet
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18%

18%

Langst tid att anpass utformningen utefter

W Trafiksakerhet

B Miljoaspekt

m Markens egenskaper

B Hantering av vatten

M Estetik

m Befintliga ledningar
Tillstandsuppgifter
Vagens standrad
Konstrkutionsens hallbarhet

Tillgangligt arbetsomradet

Figur 4.5 - Visar andelen som har rangordnat en forutsattning som nummer ett i fraga 5
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Figur 4.3 visar att trafiksakerhet anses vara den viktigaste forutsattningen att
anpassa sin projektering efter. Som lagst i rangordningen far trafiksékerhet en
nia av en person som har besvarat enkaten. Ovriga forutséttningar som far hog
rangordning, placering 1-4, ar tillstandsuppgifter och véagens standard, se
Tabell 4.1.

Vid projektering kan det finnas problem att fa information om en specifik
uppgift. Av de som har besvarat enkaten anser flest att det ar information om
tillstdnd som &r svarast att fa tag pa, se Figur 4.4. Ovriga forutsattningar som
har rangordnats hogt, placering 1-4, i Tabell 4.2 &r hur estetiken ska utformas,
markens egenskaper och miljoférutsattningar. Denna information bedémer de
som svarat pa enkaten att det tar lang tid att fa information om.

Fraga 5 i enkaten handlar om vad personerna anser tar langst tid att anpassa
utformningen efter. Figur 4.5 tyder pa att det ar skilda asikter om vad som tar
langst tid att anpassa utformningen efter. Denna fraga ar de som besvarat
enkaten inte lika eniga om. Tabell 4.3 lases av for att kunna tydliggora vilka
forutsattningar som enkatsvararna anser tar lang tid att anpassa utformningen
utefter. Summeringen av vilka forutsattningar som fatt flest placeringar mellan
rangordningen 1-4 &r hanteringen av vatten och markens egenskaper.

| svaren pa fraga 6 har spridningen varit stor. Anledningen till att fragan
stalldes var for att kunna undersdka om sjélva grovprojekteringen var den
storsta delen i projekteringen, t.ex. att 80 % av projekteringen skulle vara klar
innan bestallaren hade mycket att tycka till om. Den sista 20 % skulle vara
minst lika tidskravande i projekteringen som de forsta 80 %. Svaret fran
enkatundersokningen var inte som forvantat. Ett utraknat mediantal for de som
besvarat enkaten ligger pa 50 %.

| sista fragan i enkaten, fraga 7, har enkatsvaren handlat om estetiken,
tillgénglighet, hantering av vatten, omlaggning av befintliga ledningar,
miljoaspekter som dyker upp under projekteringen och tillstandets risk att
behdva omarbeta en vald 16sning.
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5 Resultat och diskussion

5.1 Generella forutsattningar for mark och anlaggnings projekt

Det finns alltid generella grundférutsattningarna for forandring i ett omrade
som &r beskrivna i dversiktsplan, detaljplan och beskrivningsdokument om
varfor det ska ske en utformning vid en specifik plats. | ett tidigt skede i
projektet kan det vara sa att en miljokonsekvensbeskrivning ar uppréttad.
MBK beskriver vad som kan vara viktigt att tanka pa vid framtida
forandringar i plan. TillstAndsuppgifter ansag sig flera i enkaten vara en av de
viktiga punkterna att ha koll pa vid projekteringen och dessa uppgifter gar att
t.ex. hitta i en MKB.

En grundforutséttning for att kunna paborja projektering ar att det finns en
grundkarta som visar de befintliga i omradet. I projektet som beskrivs i den
empiriska studien var grundkartan i ett dwg format och detta var en
forutsattning for att bedriva studien vidare i AutoCAD. Grundkartan ska ge
majligheter att kunna se t.ex. var den befintliga végen ar placerad. Hojder i
plan kan vara ett komplement till grundkartan. Det skapar méjlighet att fa en
3D syn pa omradet nar modellen skapas. Det finns olika typer av inmatta
hojder, de som kommer fran inmatningar, t.ex. flygmatningar eller fran en
faltingenjor som har varit ute och matt pa plats. Exakta och anvandbara
hojdmatningarna kan variera fran projekt till projekt.

Det kan vara svart att skapa sig en uppfattning om hur omradet ser ut genom
att endast kolla pa en grundkarta. Det finns méjligheter i dagens teknik att
specificera sig mer i omradet utan att behdva gora ett faltbesok genom att titta
i Google maps. Att pa detta satt askadliggéra omradets terrang genom
satellitbilder och sedan ga ner i street view for att fa en mer exakt bild dver
omradet. Satellitbilderna eller bilderna i street view kan vara nagra ar gamla
och darmed sakna en del fakta, men det ger anda en 6verskadlig dversikt 6ver
omradet. Tyvarr finns det inte alltid mojlighet i att anvanda street view som
t.ex. vid korsning tva i projektet Angamallan.

Projekten inom vagomradet kraver att utformningen ska ske pa liknade sétt i
alla projekt. Det finns darfor regelverk eller riktlinjer att folja. VGU ar
regelverk for hur utformning ska utformas vid jobb at Trafikverket medan
samma dokument &r endast riktlinjer och végledning vid uppdragsjobb mot
andra aktorer t.ex. kommuner. Projektet som har studerats i examensarbetet
har delar av VGU inte anvands. Detta for att det finns forutbestdamd fakta i
tidigare dokument som &r upprattade om projektet. VGU anvénds inte bara vid
utformning av korsningar utan innehaller allt ifran linjefring till miljohansyn
I trafiken.
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Hantering av vatten ar en viktigt i alla projekt som anknyter till utformning av
vagar. Vatten kan skapa problem for vagkonstruktionen och ar darfor viktigt
att leda bort vattnet fran konstruktionen. Kunskap om hur vatten kan hanteras
ar darfor en bra grund innan projekteringen borjar. Det ska inte finnas nagot
vatten pa vagytan och inte heller ha majlighet till att tranga sig ner i
overbyggnaden. Vagytan ska ha en tillrackligt bra lutning pa vagbanan for att
leda vattnet fritt ner i diket och vidare ut i naturen. Det ska finnas en l0sning
for att kunna leda dagvattnet vidare fran dikena. Som det beskrivs i MBK som
4r upprattad i projektet ska dagvattnet ledas vidare till Angamollebacken. Att
|6sa problemet med att leda bort vattnet fran vagbanan samtidigt som att
lutningen ska folja riktlinjerna i VGU &r den delen som har varit mest
tidskravande i projektet Angaméllan.

Markens egenskaper anses vara en forutsattning som tar lang tid att fa fram
information om och som det &r tidskravande att utforma utefter enligt
personerna som har svarat pa enkaten. Forutsattningen ar delvis kopplad till
hur vatten ska hanteras i projekten. Markens egenskaper styr mycket var
vattnet ska ledas och har betydelse ndr vagens konstruktion ska bestdimmas.
Jordartens barighet spelar in pa hur val konstruktion haller. For att fa en
oversiktlig information om vilka jordarter som finns i marken kan SGUs
kartgenerator anvandas. Den ger en inblick in i vilka jordarter som finns i
omradet men for mer exaktare uppgifter kravs det geotekniska undersékningar
som kan kontrollera mer exakt pa vilket djup grundvattnet ligger.
Grundvattnets djup gar ocksa att hitta pa SGUs hemsida men dar finns endas
enstaka punkter.

Uppgifter om de befintliga vagarnas konstruktioner, vilket ar en atgard har
utforts pa vagen och vilken del atgarden ar utford pa finns att hitta i
trafikverkets PMSv3. Det finns dven data 6ver spardjup, ADT med mera p&
strackan. En del av informationen kan vara upprattade i tidiga dokument om
projektet. For projektet i examensarbetet har det inte funnits nagra uppgifter i
PMSv3. Uppgifter om Annedalsvagen hade varit mest lamplig att fa fram.

Uppgifterna fran PMSv3, tidigare dokument, markens egenskaper eller
forbestdmda uppgifter om t.ex. vagkonstruktionen kan sedan anvéandas i
Trafikverkets verktyg PMS Objekt. Verktyget redovisa om barigheten i
konstruktionen ar tillracklig eller om det finns risk for tjallyft. Verktyget &r
bara en modell och det ska finnas i atanke nar resultatet analyseras.
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5.2 Objektspecifika forutsattningar for projektet Angamollan

Det finns olika objektsspecifika uppgifter som framst styr projektet som drivs i
examensarbetet.

Det specifika med projektet i examensarbetet ar att konstruera tva stycken
korsningar till huvudvagen i omradet. Korsningarnas utformningar bestams
enligt krav och raden i VGU. Korsning ett har en fast anslutningspunkt med
Annedalsvagen. Ur dokumenten som finns uppréattade om projektet sa ar det
ett krav att primérvagen forses med ett vanstersvangskorfalt. Den andra
korsningen &r inte korsningspunkten bestdmd och detta gér det mojligt till att
flytta korsningspunkten. Det ar da upp till bestéllaren av objektet att flytta
korsningspunkten.

En objektsspecifik uppgift ar vilket typ fordon som ska klara av att svénga i
korsningarna. Fordonen och framst vilken utrymmesklass som det ska
dimensioneras for styr hur stor ytan korsningen kommer bli och hur mycket
mark som da behdvs ta i ansprak av markagaren/markagarna. Vagbredden pa
bade sekundarvagen och priméarvagen spelar in for fordonens korarea. |
projektet har forutsattningarna varit att fordonet ska klara av att kora i sitt egna
korfalt i korsning ett, utrymmesklass A. Bestéllaren har mojlighet till att valja
en annan utrymmesklass och da kan korsningens yta bli mindre. Detsamma
galler korsning tva. Om bestéllaren vill andra utrymmesklass fora att minska
korsningen storlek finns det mojlighet till att gora det.

Vid valet av utformningen av vansterkorfaltet ska utformas har en tanke varit
att lastbilarna kan skapa mer underhall pa grund av risk for pakorning av
kantsten eller vagmarke, darfor hade forsta alternativet valts i Figur 2.13 valts.
| projektet har endast minimikraven anvants fér Lk och Lin i vansterkorfaltet.
Valen kan komma att diskuteras mer med bestéllaren och om de inte
samtycker med beddmningen som gjorts i examensarbetet kan det komma att
andras.

Av de som har besvarat enkatundersokningen tyckte flest personer att
trafiksékerhet var den viktigaste forutsattningen for att utforma platsen. Vid
utformningen av trafiksékerhet i korsningarna for projektet som beskrivs i
examensarbetet handlar det om hur gang- och cykeltrafiken ska kunna korsa
vagarna pa ett trafiksdkert satt samt att primarvagen i korsning ett ska ha ett
vanstersvangskorfalt. Vanstersvangskorfaltet minskar risken for pakorning
bakifran for de fordon som ska svanga vanster. Hur de oskyddade
trafikanterna ska korsa de tva korsningarna pa ett trafiksékert satt kan tolkas
pa olika satt. Det finns olika studier som visar pa att ett dvergangstalle inte ger
mer trafiksékermiljo for trafikanterna. Som det ar beskrivet i rubrik 3.4.3.2 har
endast en Overfart valts i korsning ett. En tunnel anses vara en for kostsam
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l6sning och ett 6vergangstélle kan skapa problem med kraftiga inbromsningar.
Att anvénda sig av en I6sning med enbart en 6verfart kan skapa problem for
de oskyddade trafikanterna att ta sig Over vagen. Samtidigt har de bra 6versikt
over situationen och forvantar sig inte att nagot annat fordon ska ge foretrade.
Men detta ar en sak som kan diskuteras med bestallaren. Samma sak galler
l6sningen i korsning tva.

Refugen som ska placeras i korsning fungerar som en sakerhetsatgard for de
oskyddade trafikanterna. Den ska skapa mdjlighet att kunna ta sig 6ver véagen i
omgangar eftersom Annedalsvagen kommer bli relativt trafikerad nar det nya
omradet ar expanderat. VGU staller krav pa att en refug ska finns om
avstandet 6ver ar mer an 8 meter, som det ar vid bada korsningarna. Vid
korsning tva har dock inte en refug placerats eftersom det anses vara for fa
som kommer trafikera Klabbarpsvéagen. Refugen hade gjort sa att
Klabbarpsvéagen skulle beh6vs breddas mer. Breddningen 6kar andelen mark
som behovs ta i ansprak. Refugen skapar inte samma kansla att kunna ga éver
Klabbarpsvégen i omgangar som vid korsning ett pa grund av trafiken &r sa
lag pa Klabbarpsvagen. En refug kan vara problematisk under vintertider nar
snorojningstider rader. Detta problem undviks vid korsning tva om en refug
inte placeras dar.

Nagot som inte ar beraknat i projektet & om korsningarna har tillrackligt bra
sikt. FOr att kunna gora detta hade ett platsbesok behdvts gora samt egna
inmétningar av objekt som kan paverka sikten, t.ex. trad kring korsningarna
eller en hog kulle pa akern.

Resultatet i PMS Objekt for projektet redovisas i rubrik 3.4.2 for korsning ett
och rubrik 3.5.1 for korsning tva. Resultaten for de olika korsningarna skiljer
sig mycket. Korsning ett resultat ar att vagen endast kommer halla i cirka 16,8
ar medan for korsning tva 196 ar. Resultaten kan bero pa osékerheten i
trafikflodet som kommer genereras i korsningarna. Korsning ett kan det
forslas att 6verbyggnaden borde forstarkas for att klarar av mangden trafik
som ar beraknad. Samtidigt & PMS Objekt bara en modell och kan dven ge
missvisande resultat.

Det &r aspekter som ar specifika for projektet som kan komma att andras av
bestallaren.
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5.3 Tidsaspekt

En sammanstallning av tiden som ar nedlagd pa projektet kan ge en fordel i
framtiden da pris ska sattas pa ett projekt. Projektet Angamollan har
utformningen och framstallningen av ritningarna av korsning ett tagit ungefar
80 timmar. Vid ersattningsformen fast arvode som beskrivs i rubrik 2.1.2 ar
det lattare att skapa sig en uppfattning om vilket pris som ska sattas for ett
projekt. Det kan ge en uppfattning om vad som kan vara de riskfyllda delarna
att projektera om da nagot fel i informationen uppstar.

For att kunna sammanstalla forutsattningarna for ett visst projekt kan projektet
I examensarbetet redovisas som exempel. Det som varit mest tidskravande i
arbetet med modellen har varit att fa en bra vagyta sa att vattenavrinningen
fungerar vél. Modellen byggde upp dikena och vagbanans lutning. Det svara
med modellen har varit att skapa en bra lutning pa vagen sa att lagpunkten i
diket har en bra placering samt att den har lagom hardgjord yta som den
samlar vatten fran. Diket mellan vagen och gang- och cykelvagen har varit
svar att konstruera och &r inte helt sammanhangande i de omradena dar
objektet ligger nara varandra. Modellen klarar inte av vissa krav nér den ska
modifieras och darfor kan den bli mindre bra. Resultatet fran
enkatundersokningen stimmer med att hanteringen av vatten var en
forutsattning som tog lang tid att anpassa utformningen utefter.

For att kunna ta reda pa var de befintliga ledningarna ligger i marken anvandes
Ledningskollen i examensarbetet. De tillfragade ledningségarna har sjélva satt
upp en grans pa hur lang tid informationen kan ta innan den kommer fram. |
detta projekt hade t.ex. Skanova en svarstid pa tio dagar. Om det kommer en
situation dar endast information om befintliga ledningar saknas kan det
innebéra att arbetet star still. Detta kan kréava att modellen maste anpassa sig
for vad som ar befintligt i marken.

En aspekt som inte arbetats med i projektet ar vagkonstruktionen. Det &r en
forutsattning som borde kontrolleras mer. Resultatet fran PMS Objekt visade
pa att vagkonstruktionen i korsning ett inte kommer att halla. Om inte
konstruktionen varit forbestamd skulle mer tid behéva laggas pa att redovisa
en hallbar konstruktion.
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5.4 Risktagande delar

For att identifiera de delar i projektet som var risktagande valdes fraga 7 i
enkdten, bilaga 6, att stdllas. Hanteringen av vatten ansag tva personer vara
den delen i projekteringen som var mest riskfylld. Utifran vilken del i
projektet i examensarbetet som den mesta tiden lagts pa stimmer det bra. Att
andra forutsattningarna for hanteringen av vatten paverkar projektets tid. Som
det redovisas i rubrik 3.6 skapar en enkel &ndring sex timmar mer arbete. Om
forutsattningarna hade andrats mer att t.ex. vattnet fran korsningspunkten inte
fick rinna ner mot grusvagen for att behalla grusvéagens yta hade antalet
timmar extra timmar 6kat mer. En sadan forandring paverkar hela modellen
och tiden for den andringen uppskattas till det dubbla.

En aspekt som ytterligare tva personer tyckte var en riskfylld var estetiken.
Estetiken har inte tagits hansyn till i detta projekt. | andra projekt kan det vara
en riskfylld del att anpassa utformningen efter estetiken. Personer har olika
asikter om vad som kan forbattras for att skapa en battre estetisk miljo kring
en anlaggning. Estetiken kan paverka funktionen i konstruktionen och vara
tidskrévande.

Vid utformningen av korsningarnas storlek har det antagits att fordonskraven
och utrymmesklassen A ska bestamma storleken pa korsningarna. Detta kan
vara en risk eftersom det bara finns beslut om vilket fordon som ska klara av
att svanga i korsningarna och inte vilken utrymmesklass korsningarna ska vara
utformade for. Det finns inte heller nagra inméatningar pa delar som kan vara
viktiga att tanka pa vid korsningarna, t.ex. traden vid korsning ett. Vid en
andring av utrymmesklass eller att nagon av korsningarna tar for mycket
utrymme kommer stora delar av modellen att fa byggas om.

De olika forutsattningarna som har andrats i avsnitt 3.6 har alla paverkat
projektets tid. For det specifika projektet i examensarbetet har endast en
ritning paverkats av forandringarna som skett. | andra projekt kan det vara
flera ritningar som maste uppdateras och for férandringar i 6verbyggnaden
brukar det finns ritningar pa normalsektionerna eller nar profilen dndras sa kan
det finns ritningar pa de olika profilerna som maste uppdateras. Detta ar inte
inréknat i den tid som tillkommer men samtidigt ar procenten en bra
uppskattning for andra projekt. Det som é&r viktigt att vara medveten om ndr en
andring sker &r att det kan det paverka sa mycket annat t.ex. Om att en
profillinje ska dndras paverkar det flera profiler.
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5.5 Metoddiskussion

| examensarbetet bestod metoden av tre delar, litteraturstudie, empirisk studie
och enkatundersokning.

Nér projektplanen for examensarbetet utformades var syftet att genomfora
intervjuer med erfarna projektorer for att fa fram vad de hade for erfarenhet av
vilken information som kravs innan projektering. Denna metod valdes sedan
bort i examensarbetet pa grund av svarigheter att utforma en relevant
intervjuguide och att det skulle bli for fa personer som kunde medverka vid en
intervju. For att fa fler deltagare sa genomfordes en enkatundersokning i
stallet. Enkatundersokningen gav mojlighet att na fler personer i foretaget men
aven mindre tidskrévande att svara jamfért med en intervju. Enké&ten ar inte
tidigare anvand (se bilaga 8) och &r darfor inte validerad utan har utformats
med hjélp av handledaren vilket kan vara en svaghet. Enkéten skickades
endast ut till anlaggningsavdelningarna pa Tyréns kontor i Malmo och
Kristianstad. Det skulle ge mdjlighet till snabba svar och fanga gruppen som
har projekterat inom anlaggningen. Det & mojligt att resultatet blivit ett annat
om mer tid lagts ner for att na andra relevanta foretag eller personer som har
arbetat som projektor inom anldggning. Svaren som personerna gav i fraga tre,
fyra och fem var relevanta svar som kunde jamfdras med den empiriska
studien. Svaren fran fraga sex och sju gav inte de svar som var tankt nar
enkaten utformades vilket bor beaktas om enkaten ska anvandas igen.

Litteraturstudien gav bra information till att kunna utféra den empiriska
studien. Metoden for den empiriska studien har varit den samma i hela arbetets
gang. AutoCAD varit den metod som anvants mest i projektet vilket var
forutsattningen for att kunna utforma en modell for bada korsningarna.
Modellerna blev inte helt perfekta pa grund av att erfarenhet i programmet
saknades. Erfarenheten saknades dven nér ritningarna skulle framstéllas. Det
var oklart vad som skulle vara med och hur tydligt vissa saker i ritningarna
skulle visas.

Det som upptécktes under arbetets gang var att det ar svart att redovisa hur ett
projekt ska projekteras eftersom det skiljer sig fran varje individ. Varje individ
har olika erfarenheter och olika tillvagagangsatt att utforma projektering men
slutprodukten ska redovisas pa samma sétt. De olika stegen mellan att bérja
projektera till att framstélla ritningar ser olika ut beroende pa vilken erfarenhet
individen har men dven vilken kunskap personen har.

Bakgrundsfakta till projektering var inte latt att hitta. Manga sokningar i
databaser, bocker och t.ex. pa Trafikverkets hemsida har gjorts utan att ge
resultat. Det &r dven svart att hitta fakta om projektering men aven hur
historian for projektering sett ut.
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6 Slutsats

Malet med examensarbetet har varit att forsoka studera de olika
forutsattningarna for en projektering av tva korsningar. Férutséttningarna tar
olika lang tid att fa information om och anpassa anlaggningen efter. Den
forutsattning som specifikt i detta projekt paverkat mest ar hur vattnet ska
hanteras i korsningen. Resultatet fran de olika forandringarna av den fardiga
produkten redovisar en uppskattning om hur stor andel en férandring 6kar i
antalet arbetstimmar. Andringar i ett projekt ar ingen ovanlighet men de som
vill gora dndringen maste vara medvetna om hur mycket andringen paverkar

tidsmassigt. Att uppdatera ritningar efter de nya satta forutsattningarna kan ta

betydligt langre tid &n vad som ar tankt. De sma forandringarna som sker i
examensarbetet ger &n 6kning i antalet timmar mellan 7,5 till 10 %. Vid en

upphandling dar fast arvode ar avtalat kan en forandring som paverkar antalet

timmar med 10 % betyda att projekteringsorganisationen forlorar sin vinst i
projektet.

6.1 Rekommendation till fortsatta studier

e FOr att kunna sékerhetsstalla studien som redovisas i examensarbetet
kan liknande studie behova goras.

e En fortsatt studie pa senare delar i projektet. Hur paverkas en
méangdforteckning av storre forandringar?

e Det kan vara intressant att gora liknande studier for var de riskfyllda
delarna for en entreprendr eller bestallare. Riskfyllda delarna menas
med vilken del i projektet som de ar risk for de att forlora pengar.
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8 Bilaga 1 Oversiktskarta 6ver omradet
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Jordartskarta 6ver omradet

9 Bilaga 2
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Svar fran Skanova angaende ledningar

10 Bilaga 3

Ordemnr: 439475 LKnr: 20150310-0434 (bebandlad 20 5-03-17,
Koordinatsystem: RT90 2.5gonV Utlamnad av Al§x G Telfifon:

SCALE 1:2000

50 100
METERS

150 20150310-0434 Skanova.pdf
Bakgrundskartan &gs av: (far ej vid éndas utan ag. tilistand) Lmv eller berdrd kommun
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11 Bilaga 4 Ritning 6ver korsning ett, hojdséattning
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12 Bilaga 5 Ritning 6ver korsning ett, markplanering
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13 Bilaga 6

Ritning dver korsning tva, héjdsattning
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14 Bilaga 7 Ritning dver korsning tva,
markplanering

i L
) i
| &

ngm i i géﬁ é

SKALA 1400
T

i i
S w5 20
NETER

61




15 Bilaga 8 Enkat

Enkiten -ar-uppbyggd pa -enkla-frigor- med korta-svar.-Avgransningen-Ni-ska-hai-itanke nar-frigoma-
besvaras-dr-att-det handlar-om-projektering -inom-vig-med-landsbyggsférutsittningar ¥

1.-Erfarenhet-av-branschen- (ar):+
002 -» 035 -» 0510 - o10220 -» o=209

2. Erfarenhet-av-projektering - (ir):+
002 -+ 035 -» 0510 -» 01020 » o=209

3.-Rangordna forutsittningarma-for-projektering -utefter-vad Ni-anser-ar-viktigast-(1 -dr-viktigast):+

- ‘Trafiksikerhet - -+ -+ ‘Tillstandsuppgifters
-Miljéaspekt -+ -+ -+ -+ ‘Vigens-standard+’

-+ -‘Markens-egenskaper - -+ -+ ‘Konstruktionens-héllbarhet+

-+ -‘Hanteringen-av-vatten -» -+ -+ ‘Tillgingligt- arbetsomrade+’

-+ ‘Estetik - - - -+ ‘Eget-forslag:+

-+ ‘Befintliga-ledningar?

4. -Rangorda-férutsittningama-utefter vad Ni-anser-tarlingst-tid att fa information-om (1 -tarlangst-tid):+

-+ ‘Trafiksikerhet -+ -+ -+ ‘Tillstindsuppgifter+

- -Miljsaspekt —+ - -+ -+ ‘Vigens-standard+

-+ -‘Markens-egenskaper - -+ -+ ‘Konstruktionens-hallbarhet+
-+ ‘Hanteringen-av-vatten -» -+ -+ ‘Tillgangligt- arbetsomrade+
-+ ‘Estetik - - - -+ ‘Eget-forslag:+

-+ -Befintliga-ledningar

5.-Rangorda férutsittningama -utefter-vad -Ni-anser-tarlingst-tid att-anpassa-utformningen -utefter{1-tar-
langst-tid):+

-+ ‘Trafiksikerhet - -+ -+ ‘Tillstindsuppgifter+
- -Miljsaspekt + -+ -+ -+ ‘Vigens-standard+
-+ ‘Markens-egenskaper - -+ -+ ‘Konstruktionens-hallbarhet+
-+ ‘Hanteringen-av-vatten -» -+ -+ ‘Tillgingligt- arbetsomrade+
- ‘Estetik - -+ -+ -+ ‘Eget-forslag:+
-+ ‘Befintliga-ledningar?

6. Hur-stor-del -av-projekteringen-iar-fardig innan -nagon -tycker-till-(%):- -» -+ |

7.-Vilken-deli-projekteringen-tror-Ni-det dr-storst risk-att resultatet-blir-oanvindbart 7+

- - — - — - +

- - - - - - «
|
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