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Fragestallning.

"Skillnaderna i standard mellan MV 100 och MV 120 &r i aktuell version av VGU sma. De ursprungliga
tankarna med 120 vagnatet var sannolikt en mer differentierad vagtyp? Se exempelvis E6:an genom
sodra Halland och E4:an s6der om Linkdping. Eftersom man i nuldget (2017-03) kommer vara restriktiv
med utbyggnad for MV 120 och for att fa trafikantforstaelse, borde det vara en mer markant skillnad.
Det finns sannolikt &ven behov av att se éver typsektionen.”

Ett generellt resonemang har forts inom arbetsgruppen vilket resulterat i féljande. Forslag till &ndrad
text 1 VGUK anges i rod text.
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1. Linjefdring

1.2 Horisontalradie:

| VGU géllande minsta tillatna horisontalradie for VR 120 ar 1200m. Radien &r baserad pa
mojligheten att framféra PB i VR+10 med dimensionerande sidofriktion och skevning 4.0%. Exakt
varde ar beraknat till 1107m. Radien har saledes avrundats uppat till 1200 med relativt stor
marginal.

Kontrollberakning for VR+10 med skevning 2.5% ger en minsta radie pa 1265m vilket sammanfaller
bra med granslinjen for 2.5% skevning (gron linje i diagrammet nedan, VGUK TDok 2015:086)
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Figur 3.1-13 Val av skevning

Notera att 6vre kurvan for skevning 4% VR120 ger minradie 1100 m medan minsta tillatna
horisontal radie enligt tabell 3.1-6 ger 1200 m.

Minsta tillatna horisontalradie vid ombyggnad skiljer sig inte fran nybyggnadsstandard
(RHmMin=1200m). FOr lagre hastigheter & ombyggnadsstandarden beréknad for VR+0 km/h. Dock
har denna reduktion inte gjorts for VR 120.
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Tabell 3.1-6 Horisontalkurvor. Minsta radiestorlek i skevade kurvor med fri sikt

VR (km/h) Tvarfall Onskvérd minsta Minsta godtagbara
; horisontalradie (m) i skevad horisontalradie (m) i skevad
e HE TR horisontalkurva vid horisontalkurva vid:
3.1.8.9) nybyggnad och farbatiring.

1) Ombyggnad utan andring
av vagens plangeometri *).

2) Farbéttring av
lagtrafikerade vagar.

120 Ezd4% 1200 1200
110 Ez4% 900 B0OO
100 Ez4% 700 300
MV med VH Ez4% 200 400
100/80/60

80 Ez4% 400 300
MV med VH Ez4% 230 200
B80/60

60 Ed4% 140 100

*) Endast efter vaghallarens godkannande.

Forslag:
Andra i tabell 3.1-6 for VR 120 km/h, s& att dnskvard minsta horisontalradie satts till 1300 m och

minsta godtagbara horisontalradie med bestallarens godk&nnande tillats vara 1100m. 1300 m for god
standard ger att alla befintliga kurvor bor kunna anvandas utan att &ndra skevningsvérde da 1265 m
ar undre gransen for skevning 2.5%. Rv1100 m kan tillatas med bestallarens godkannande men da
behover skevningen sakerstéllas till minst 4%. Forandringen ger hogre standard &n dagens VGU och
tydligare tillampning av Figur 3.1-13.
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1.3 Vertikalradier

1.3.1 Ljusbild

Undersokningar visar att den spridningsvinkel som anges for halvljus i VGU ar nagot storre &n vad
som kan forvantas av en modern bil (2013-). Gammalt véarde &r 1.0° medan det uppdaterade &r

0.75-0.85°.
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Figur 2.2-30 Princip for beriikning av konkav vertikalradie

Figur ur VGU : Spridningsvinkeln U

Gallande krav avseende minsta tillatna konkava vertikalradie ar beraknat for Vr+10km/h och
anvandning av halvljus (vilket motsvarar ca 50-60m siktldngd enligt gallande VGU). Senare
undersokningar visar en medelsiktlangd av 77m vid en ljusmangd om 3 lux pa vagbanan vid halvljus

medan motsvarande varde for helljus &r 197m.

Da stoppstrackan for PB i VR120 ar betydligt langre an de ca 60-80m foraren kan 6verblicka vid
fard i halvljus, blir detta synsatt inte intressant ur ett trafiksdkerhetsperspektiv vid fard i morker,

trots att det ligger till grund for dimensionering.
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Figur VGU 3.1-5. Angivna langder for bromssikt &r inte begréansade map siktlangd vid halvljus.
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For att kunna se langd som motsvarar stoppstrackor i hogre hastigheter (ca 70km/h och darover)
maste helljus istéllet anvands som berakningsforutsattning. Stoppstracka for VR120 varierar mellan
200-280m beroende av langslutning, moderna bilars helljus kan forutsattas ha motsvarande
kapacitet. Spridningsvinkeln pa helljuset ar inte kant, men for dimensionering av konkav
vertikalradie kan forutsattas att det motsvarar spridningsvinkeln for halvljus.

Forslag:

Se Over konsekvenserna av att justera spridningsvinkeln. Dock ingen andring i detta lage. En
mindre spridning skulle ge en mindre konkav vertikalradie och leder darmed inte till battre
trafiksékerhet.

1.3.2 Konkav vertikalradie:

Nybyggnad/|Ombyggnad/
forbattring |lagtrafikerat

Konkav

Lang bagléngd >stoppsikt utan
vagbelysning

6500

Kort baglangd <stoppsikt med
vagbelysning

2500

Figur: géllande krav i VGU

1.3.2.1 Lang baglangd

Minsta konkava vertikalradie beréaknas for VR+10km/h och forutsétter anvéandande av helljus vid
korning i morker. Kravet kan ifragasattas da mojligheten att fardas med helljus pa strackor med VR120
ar relativt begrénsad (det kan forutsattas att trafikfloden pa MV 120 &r hdga och att métande trafik ar
vanligt forekommande). Dock beddms att géllande berakningssatt kan galla for bestamning av minsta
konkava vertikalradie eftersom trafiksakerheten dkar i de fall helljus kan anvandas. Undersokningar
("Vi bilagare” 2017) visar att helljus ger en medelljusstyrka om 3 lux pa vagbanan pa avstandet 197m.
Det ar nagot kortare an aktuell stoppsiktslangd for VR120, men svagare ljus kan na langre.

For att erhdlla en gestaltningsmassig god linjeforing anses en vertikalradie med radie motsvarande
minst 5x minsta horisontalradie ge ett bra resultat. Vid anvandande av foreslagna minsta tillatna
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horisontalradie Rh=1300, kan da vertikalradie 5x1300=6500m anvandas vilket motsvarar gallande
krav. Resonemanget ger att vardet aven fungerar ur ett gestaltningsperspektiv. Vid en jamforelse
med tyska krav, star sig ocksa denna radie bra (RVmin Tyskland =5700m).

Forslag:

Ingen atgard.

1.3.2.2 Kort baglangd

| det fall baglangden &r kortare an stoppsikten, ar vardet pa minsta tillatna konkava vertikalradie
bestamt ur ett komfortperspektiv baserat pa vertikalacceleration. Nuvarande krav kan darfor
rekommenderas att behallas.

Forslag:
Ingen atgard.

1.3.3 Konvex vertikalradie

2.3.3.1 Lang baglangd

Nybyggnad/|Ombyggnad/
forbattring |lagtrafikerat

Lang baglangd dar stoppsikt for
konvex PB ar dimensionerande 12000
Kort baglangd med fri sikt 2500

Figur: géllande krav i VGU

Vardet for minsta tillatna konvexa vertikalradie ar baserat pa

o Stoppsikt enligt "lagsta godtagbara” for VR120

e Ogonhojd 1.1 m

e Hinderhgjd 0.35m

e Hinderkorrigering 7.5 cm da siktstrackan ar ca 250m.

Med stdrre langslutning okar stoppsiktsstrackan. Langslutning dar teoretisk sikt & samma som
erforderlig stoppsiktstracka kontrolleras. Berékningen gors for RV12000 som ar nuvarande krav fér

Sida 8 (15)



minsta konvexa vertikalradie. Vid lutningar storre an beréknad, ska kravstallas att varje sddan
situation ges en vertikalradie som medger tillracklig stoppsikt.

Fysisk siktlangd (bagsikt) i RV12000 beréknas till 244m.

Ur VGU 2015:086 figur 3.1-5 utlases maximal tillaten langslutning
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Figur 3.1-5 Stoppsikt. Ligst godtagbara siktstriicka vid nybyggnad eller forbiittring

Figur ur VGUK 2015

Vidare berékning visar att slutlutningen pa bagsegmentet med medellutningen 2% &r 3.5%.
Berakningen beaktar att den forsta delen av stoppsiktstrackan ar reaktionstid och saledes inte
bromsforlopp. Lutningar 6ver 3.5% pa anslutande vertikalelement medfor att vertikalradien maste
oka for att stoppsikt ska uppnas.

Forslag:

Behall befintligt krav om RVmin 12000m upp till langslutning 3.5%. | de fall radien ansluter till element
med lutning storre an 3.5% ska vertikalradien ges tillracklig storlek for att sékerstélla stoppsikt.
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1.3.3.2 Kort baglangd

| det fall baglangden ar kortare an stoppsikten, ar vardet pa minsta tillatna konkava vertikalradie
bestamt ur ett komfortperspektiv baserat pa vertikalacceleration.

Krokningscentrum

Figur 2.3-8 Vertikalacceleration
Fiiljande vertikalaccelerationer anviinds, se Tabell 2.3-4.

Tabell 2.3-4 Grundviirden fir vertikalacceleration

Anm.
God 0-0,5 mfs? Inget obehag
Mindre god 0,5-1,0 m/s? Litet obehag

Kontrollberakning av vertikalaccelerationen ger att befintligt varde ar OK for VR120. Det skulle kunna
dvervégas att berékna kravet for VR+10 som ger RVmin 2600, men da detta avser ett komfortmatt och
skillnaden blir marginell ses det inte som nddvandigt.

Forslag:

Ingen atgard. Nuvarande krav kan darfor behallas.

1.4 Malning
Forslag:

Ingen atgard.
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1.5 Langslutning

Det saknas tillforlitlig (svensk) statiskt som visar pé olycksrisk beroende av langslutning. Aldre
undersokningar ger vissa fingervisningar (referens), men blir inte relevanta da alla olyckor i lutningar 6ver
3% redovisas som en grupp.

Bild

Norsk statistik (referens) visar &ven pa okad olycksrisk med stigande lutning. Statistiken avser alla
vagtyper och blir da nagot missvisande for MV-standard. Vid tolkning av statistiken behover beaktas att
olycksrisken 6kar vid omkdrning pa 2 faltsvag i storre motlutning. Mote vid sadana situationer bidrar
sannolikt avsevart till den hogre olycksrisken. MV-standard har i princip eliminerat denna situation da det
konsekvent finns ett korfalt for omkoérning utan risk for mote.

| statistiken kan sannolikt &ven l&sas en viss 6kad olycksrisk som inte &r kopplad till
omkdrningssituationen. Det ar darfor rimligt att inte tillata lutningar 6ver 5% for att undvika de lutningar
som ger storst risk.

Tabell 1.13.4: Virkninger av redusert stigning pa antall ulykker med motorkjeretay. Prosent endring av antall ulykker.

Prosent endring av antall ulykker

Ulykkensalvorlighetsgrad Beste anslag Usikkerhet i virkning
Reduksjon av stigning:
fra over 70 til 50-70 promille Uspesifisert -20 (-38;+1)
fra 50-70 til 30-50 promille Uspesifisert -10 (-20;0)
fra 30-50 til 20-30 promille Uspesifisert -10 (-15;-5)
fra 20-30 til 10-20 promille Uspesifisert -7 (-12;-1)
fra 10-20 til under 10 promille Uspesifisert -2 (-8; +6)
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Stoppsiktstréackan blir langre med 6kad langslutning. Det finns en teoretisk risk i att foraren inte
beaktar denna langre stoppstrécka.

130km/h
dkning av dim.
Bromsstracka
Lutning |stracka |{m)
0 202
&
-1 208
7
-2 215
B
-3 223
8
-4 231
9
-5 240
2
-6 245

Justeringar av denna anledning beddms inte nodvéndiga eftersom stoppstréckan inte dkar
dramatiskt med langslutningen. dagens bilar har aven betydligt battre bromsverkan an
dimensionerande fordon enligt VGU (som exempelvis saknar ABS-bromsar).

Forslag:

Storsta tillatna langslutning satts till 5%. Storre langsfall kan tillatas med bestallarens godkénnande.
Resulterande lutning far inte Gverstiga 8% (som dagens krav).
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2.1 Sektion

2.1.1 Yttre Korfalt (Kf1)

Aktuell VGU anger Kf1 till 3.5m oavsett forutsattningar.

Vid val av bredd for Kf1 bor sarskilt beaktas andelen tung trafik. Bredare korfalt ger storre korman och
lindrar effekterna av kraftig sidovind samt ger stérre manévreringsutrymme inom det egna korféltet.
Bredare korfalt ger ocksa storre spridning av trafiken inom tillganglig bredd, vilket i sin tur leder till
mindre sparbildning. | de fall andelen tung trafik 6verstiger 15% bor Kf1 utféras med bredden 3.75m for
Vr120. Gransvardet 15% ar en beddémning gjord i avsaknad av berékningsmetoder och statistik.

Dimensionerande trafiksituation fér VR80 ger ett visst stod for lampligheten att valja 3.75m
((0.7+2.55+0.5(halva a I/p))= 3.75).

Vid 15% tung trafik bedoms den bredare sektionen vara lamplig ur savél trafiksakerts som
tillganglighetsskal.

212 Inre Korfalt (Kf2)
Aktuell VGU anger Kf1 till 3.5m oavsett forutsattningar.
Normal korfaltsbredd 3.5 m kan véljas. Om sarskilda skal finns bor &ven 3.75 kunna tillatas.

Korféaltsbredd 3.25m har prévats som alternativ men doms ut eftersom den i ett trafikantperspektiv
uppfattas som smal i hdga hastigheter (se &ven "Dimensionerande korfaltsbredder Slutrapport”).

2.1.3 Yttre vagren

Aktuell VGU anger yttre végren till 2.0m (sidoplacerat récke ska tillampas med forskjutning 0.75m).

Vid hoga hastigheter okar risken for alvarliga olyckor, darav bor raddningspersonal alltid ha fri &tkomst
till eventuella olycksplatser. En vagren som samtidigt kan fungera som nodspar ar darfor lamplig.
Véagren 3.0m med hinderfri bredd 0.5m ger framkomlighet i VR 80 for typfordon LBm (2.2m), och
beddms vara lampligt for andamalet. Hela vagrenen inklusive ytan till det sidoplacerade racket bor
belaggas for att inte riskera obundet material pa vagbanan.
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Den bredare véagrenen ger mojlighet att med god marginal stélla upp tunga fordon vid
motorhaverier eller motsvarande.

Vid passage i vagport eller Gver bro kan vagrenen tillatas vara totalt 3.0m inkl. hinderfri bredd.
Bredden medger hastigheter runt 50-60km/h for nddtransporter, vilket anses tillréckligt i
forhallande till de kostnader en 6kad konstruktionsbredd ger.

2.14 Inre vagren

Aktuell VGU anger inre vagren till 0.5m (sidoplacerat récke ska tillampas med forskjutning 0.2m).

Istéllet for 0.5+0.2m boér 0.75m véljas som ger en jamn halvmeters-multipel for total végbredd. Hela
vagrenens bredd fram till rackesbalken (75-5=70cm) bor beléggas for att inte riskera obundet
material pa vagbanan.

Noteras: Samma justering bor géras for VG110.

2.15 Mittremsa

Nuvarande mittremsa enligt VGU bedom:s tillracklig. | och med uppgraderingen av rackesklass fran
VGU 2012 till VGU 2015 fran kapacitetsklass N2 till H1, har en betydande uppgradering genomforts.

2.1.6  Sidoomrade
2.1.6.1 Skarningsdjup och sidorécke

Det finns ett ologiskt moment i nuvarande krav dar sidoréacke kravstalls vid alla sidoomraden utom
vid I&g bank i 6ppet landskap. Om sékerhetszonen ar fri fran fasta hinder och uppfyller
utformningsmassiga krav for sidoomraden, bor sektion utan racke vara gangbar. | annat fall fallerar
det generella resonemanget avseende sidoomradesutformning alternativt sékerhetszonens bredd.

Nuvarande krav dar sékerhetszonen avslutas vid skarningsdjup 3m bor dndras. Istéllet bor
sakerhetszonen gélla oavsett skarningsdjup for MV120. Fordon som passerar slantkrénet far da en
ytterligare fri zon utan fasta sidohinder. Gransen 3m i dagens VGU férutsatter att fordon inte
passerar denna punkt vid avakning. Undersckningar (referens) visar dock att fordon kan passera
slantkronet aven vid sddana skarningsdjup.

BILD
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Med sidoomrade enligt VGU nas maximalt skarningsdjup 4.5m inom sakerhetszonen 12m. Skarningen ar
da sa pass djup att risken for att passera denna punkt bedoms icke dimensionerande.

2.1.6.2 Atervandande fordon

Nuvarande krav tillater innerslantslutning 1:4 till 1:6 i de fall sidoracke inte anvands. For att undvika att
fordon som lamnat korbanan styr upp pa vagen igen med paféljande olycksrisk, bor innerslant i denna
situation vara kravstalld till lutning 1:4.

Forslag:
Kravstall sektion for MV 120 till samma som nuvarande motorvag med féljande dndringar:

Yttre korfalt 1 gors 3.75m vid stérre andel tung trafik an 15%

Inre korfalt 2 tillats vara 3.75 m om séarskilda skal finns.

Yttre véagren gors 3.0 m med hinderfribredd 0.5m for att fungera som nddspar. Vid passage i vagport och
over bro tillats 3.0m hela vagbanan inklusive hinderfri bredd ska belaggas.

Inre vagren utfors 0.75 m.

Kravstall inte sidoracke om sékerhetszonen i skarning kan sékerstallas.

Avsluta inte sakerhetszonen da 3.0m skarning uppnatts.

Kravstéll innerslant till 1:4 i sektioner utan sidoracke.
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