:JJt Region Stockholm 1(5)

Trafikforvaltningen TJANSTEUTLATANDE Arende

Ledningsstaben 2021-03-08 TN 2021-0039
Infosékerhetsklass
K1 (Oppen)

Hindléggare _ Trafiknamnden

Marten Levin 2021-03-09, punkt 11

08-6861463

marten.levin@sll.se

Svar pa remiss forslag till
Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad om egenskapskrav for vagar,
gator, sparvagar och tunnelbanor

Arendebeskrivning

Arendet avser svar pa remiss fran Transportstyrelsen avseende foreskrifter och
allméanna rad om egenskapskrav for véagar, gator, sparvagar och tunnelbanor.

Beslutsunderlag

Forvaltningschefernas tjansteutlatande 2021-02-08 inklusive bilaga 1 med
yttrande 6ver forslag till foreskrifter samt allmanna rad

https://transportstyrelsen.se/sv/Regler/Remisser/forslag-till-
transportstyrelsens-foreskrifter-och-allmanna-rad-tsfs-2021xx/

1. Remissmissiv
2. Foreskriftsforslag
3. Konsekvensbeskrivning

Forslag till beslut

Forvaltningscheferna for trafikforvaltningen och forvaltningen for utbyggd
tunnelbana foreslar att trafiknamnden beslutar féljande.

1. Trafiknamnden avger yttrande enligt bilaga 1.
2. Paragrafen justeras omedelbart.
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Forslag och motivering

Bakgrund

Transportstyrelsen, som ar bemyndigad att ge ut foreskrifter for egenskapskrav
for gator, vagar, jarnvagar, sparvagar och tunnelbana, har bedomt att
foreskrifterna for byggnation av vagar och gator ar féraldrade och man vill ocksa
infora foreskrifter for byggnation av tunnelbana och sparvag dar det idag saknas
motsvarande reglering. Transportstyrelsen har darfor utarbetat forslag till
foreskrifter och allmanna rad om egenskapskrav for véagar, gator, sparvagar och
tunnelbanor samt de anordningar som hor till dessa. Reglerna avser
nedanstdende egenskapskrav och ska gélla vid ny- och ombyggnation.

e Sékerhet i handelse av brand (exklusive tunnlar)

e Skydd med hansyn till hygien, halsa och miljo

e De krav avseende barformaga, stadga och bestandighet som inte
behandlas EU-gemensam reglering

e Krav och allménna rad kopplat till klimatanpassning

Foreskriftsforslaget, som planeras trada ikraft den 1 november 2021, har sants
ut pa remiss (TSF 2020-163) till bland andra Forvaltningen for utbyggd
tunnelbana samt Trafikforvaltningen, med svar senast 12 mars 2021.
Regionledningskontoret har darefter éversant remissen at Trafiknamnden for
handlaggning och besvarande pa Region Stockholms vagnar (RS 2021-0019),
samt att samrada med Tillvaxt- och regionplaneforvaltningen.

Overvaganden och motivering

Enligt Transportstyrelsen ar forslaget till foreskrifter till stor del baserat pa
tidigare regelverk samt olika byggherrekrav och branschpraxis. Syftet med
foreskrifterna anges vara att de ska bidra till att de transportpolitiska malen
uppnas och att darigenom fa en forbattrad sakerhet, tillganglighet, miljé och
halsa. Malet ar att stalla tydliga, val avvagda och funktionsbaserade
egenskapskrav pa byggande av vag, tunnelbana och sparvag och darigenom
bidra till en godtagbar sékerhet vid anvandning och ett godtagbart skydd med
hansyn till halsa och miljo samt forbattrad kostnadseffektivitet.
Transportstyrelsen anser vidare att fortydligande av vilka regler som ska
tillampas for vagar, sparvagar och tunnelbanor ska leda till regelférenkling och
att projektering och byggande bedéms kunna bli tydligare, battre och billigare
med ett sammanhallet likformigt regelverk for vagar och spar.
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Det foreslagna regelverket har direkt paverkan pa regionens byggnation av
sparvag och tunnelbana, men aven regelverket for vagar och gator paverkar
kollektivtrafikens forutsattningar. Darutover har regler for byggnation av gator
och vagar generellt en paverkan pa forutsattningarna for regionens utveckling,
exempelvis vilka krav och kostnader som uppkommer vid genomférande av
objekt i lansplanen.

Den viktigaste synpunkten pa forslaget ar att det riskerar att leda till stora
kostnadsokningar vid nybyggnad av tunnelbana och sparvag beroende pa
utdkade krav pa skyddsutrymme. Se vidare om detta under Ekonomiska
konsekvenser nedan.

Forvaltningarna ar generellt tveksamma till nyttan av att samla foreskrifter for
vagar, gator, sparvag och tunnelbana i ett och samma regelverk, eftersom det
riskerar gora regelverket for respektive byggnadstyp svaréverskadligt. | forslaget
finns ocksa en del otydligheter kring vad som ska gélla for vag respektive bana
(sparvég, tunnelbana).

Forslaget innehaller i vissa delar brister avseende kollektivtrafikens perspektiv
och forutsattningar, exempel

o Krav for av vagar och gator utformade for att uppfylla behov for lastbilar,
men ej for bussar som exempelvis har lagre markfrigang.

e | forslaget finns regler kring minimiavstand mellan vagar och banor
(sparvag) som kan vara praktiskt svara att uppfylla inom befintliga
gaturum.

e For tunnelbana anges krav pa storre sakerhetsutrymme i forhallande till
Trafikforvaltningens regelverk.

I vissa fall foreslas nya regler inom nya omraden dar det skulle behovas
kompletterande vagledning for hur kraven ska genomforas. Exempel pa detta ar
krav pa utformning av belysning for att minimera stérningar pa djurliv,
passager for djur samt vaxtlighet pa vagars och banors sidoomraden.

En utforlig sammanstallning av forvaltningarnas synpunkter pa forslaget till
foreskrifter finns i bilaga 1.

Ekonomiska konsekvenser

Kravet pa storre skyddsutrymme for tunnelbana och sparvag enligt 6 kapitlet §9
innebar en allvarlig kostnadskonsekvens fér nybyggnad av tunnelbana och
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sparvag. Det foreslagna kravet pa skyddsutrymme okar kravet pa tunnelbredd
med 1,5 meter for dubbelsparstunnlar och 0,65 meter for enkelsparstunnlar.
Det innebér krav pa storre tvarsektion pa tunnlar for tunnelbana och sparvag
samt okat intrang i stadsmiljon for sparvéag. For nybyggnad av tunnelbana
beddms 6kningen av tunnlarnas tvarsnitt bli 30 procent. For exempelvis
tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjo enligt Sverigeférhandlingen
skulle detta innebéra en kostnadsokning pa cirka en miljard kronor.

Regionen tolkar det som att undantag medges foér de projekt som vid
foreskrifternas ikrafttradande har en faststélld jarnvagsplan eller jarnvagsplan
inlamnad for faststallelse (enligt 8 kap. Undantag). | sa fall berérs inte
tunnelbanans utbyggnad enligt Stockholmsférhandlingen. Regionen utgar dven
fran att projekten enligt Sverigeférhandlingen klassas som pabérjade enligt
definitionen i 8 kapitlet Undantag. Dessa ar avtalade mellan
Sverigeforhandlingens parter med en finansieringsram och betalplan samt har
en paborjad planlaggningsprocess. Kraven riskerar annars att leda till att
avtalen i Sverigeforhandlingen inte kan hallas och att avtalade projekt inte kan
genomforas.

Forslaget pa uttkade krav pa skyddsutrymme bor inte genomforas da det leder
till vésentliga fordyringar som riskerar att omintetgéra kommande nédvandiga
projekt inom kollektivtrafikutbyggnad. Region Stockholms ser inte heller nagra
relevanta motiv till kravet. Forslaget till forordning bor andras sa att det
harmoniserar med Region Stockholms normer, som innebéar 0,55 meters
skyddsutrymme pa ena sidan om sparet (vid dubbelspar pa bada yttersidorna)
samt att det ar tillatet med brist pa skyddsutrymme pa stracka om max 15
meter.

Aven om kraven inte direkt galler befintlig anlaggning kan kraven 6ver tid aven
komma att paverka dessa, exempelvis vid ombyggnationer.

Aven krav pa utformning av vagar paverkar trafikens kostnader och i vissa fall
mdjligheten att dverhuvudtaget bedriva trafik.

Det ar darfor viktigt att de krav som stélls ar valmotiverade avseende vilken
nytta som uppstar samt ekonomiska och andra konsekvenser.

Riskbeddmning
Den foreslagna foreskriften har paverkan pa regionens verksamhet, framforallt
avseende ny- och ombyggnation av kollektivtrafikens anlaggningar. De nya
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reglerna kan darfor medfora risk for att framforallt planerade projekt blir
svarare eller dyrare att genomfora. Detta galler kanske framforallt de omraden
dar reglering idag saknas och dér konsekvenserna av ett nytt regelverk ar
svarare att bedéma.

Konsekvenser for miljon

Den foreslagna foreskriften innebar att nya eller hogre krav stélls inom vissa
miljdomraden, vilket bland annat bedéms kunna ha en positiv paverkan pa
narmiljon och djurliv. Samtidigt uppfylls manga av kraven redan idag helt eller
delvis genom de krav regionen och andra stéller i egenskap av byggherre.

Sociala konsekvenser

Den foreslagna foreskriften bedéms inte ha nagra direkta sociala konsekvenser.
Ifall regelverket skulle géra det avsevart dyrare eller svarare att bygga ny
infrastruktur sa kan det leda till paverkan for resenarer och invanare langs

dessa strackor.
Niklas Bergman David Lagneholm
Forvaltningschef Forvaltningschef

Forvaltning for utbyggd tunnelbana Trafikforvaltningen
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Haandlaggare _ Transportstyrelsen

Marten Levin Vag- och jarnvagsavdelningen

08—686146_3 781 23 Borlange

marten.levin@sll.se vag@transportstyrelsen.se

Yttrande over forslag till foreskrifter och
allmanna rad om egenskapskrav for vagar,
gator, sparvagar och tunnelbanor (TSF 2020-
163)

Trafikforvaltningen samt Foérvaltningen utbyggd tunnelbana har mottagit
remiss Forslag till Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS
2021:XX) om egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar och tunnelbanor

(byggregler).
Som svar pa remissen har Trafiknamnden beslutat avge foljande yttrande.

Kostnadsdrivande krav

Regionen vill inledningsvis ta upp att kravet pa storre skyddsutrymme for
tunnelbana och sparvag enligt 6 kapitlet 89 innebar en allvarlig
kostnadskonsekvens for nybyggnad av tunnelbana och sparvéag. Det foreslagna
kravet pa skyddsutrymme 6kar kravet pa tunnelbredd med 1,5 meter for
dubbelsparstunnlar och 0,65 meter for enkelsparstunnlar. Det innebér krav pa
storre tvarsektion pa tunnlar for tunnelbana och sparvag samt 6kat intrang i
stadsmiljon for sparvag. For nybyggnad av tunnelbana bedéms 6kningen av
tunnlarnas tvarsnitt bli 30 procent. For exempelvis tunnelbanan mellan
Fridhemsplan och Alvsjo enligt Sverigeférhandlingen skulle detta innebara en
kostnadsokning pa cirka en miljard. kronor

Regionen tolkar det som att undantag medges foér de projekt som vid
foreskrifternas ikrafttradande har en faststalld jarnvagsplan eller jarnvagsplan
inlamnad for faststallelse (enligt 8 kap. Undantag). | sa fall berors inte
tunnelbanans utbyggnad enligt Stockholmsférhandlingen. Regionen utgar dven
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fran att projekten enligt Sverigeférhandlingen klassas som pabdrjade enligt
definitionen i 8 kapitlet Undantag. Dessa ar avtalade mellan
Sverigeforhandlingens parter med en finansieringsram och betalplan samt har
en paborjad planlaggningsprocess. Kraven riskerar annars att leda till att
avtalen i Sverigeférhandlingen inte kan hallas och att avtalade projekt inte kan
genomforas.

Forslaget pa utokade krav pa skyddsutrymme bor inte genomforas da det leder
till vasentliga fordyringar som riskerar att omintetgéra kommande nédvandiga
projekt inom kollektivtrafikutbyggnad. Region Stockholms ser inte heller nagra
relevanta motiv till kravet. Forslaget till forordning bor andras sa att det
harmoniserar med Region Stockholms normer, som innebar 0,55 meters
skyddsutrymme pa ena sidan om sparet (vid dubbelspar pa bada yttersidorna)
samt att det ar tillatet med brist pa skyddsutrymme pa stracka om max 15
meter.

Generella synpunkter

Region Stockholm anser att forslaget pa foreskrift ar svarlast. Som forvaltare av
exempelvis tunnelbana skulle samtliga foreskrifter som galler for tunnelbana bli
lattast att ta till sig om de var samlade i en foreskrift for tunnelbanor likt de
aktuella foreskrifter som redan finns. Upplagget 6ppnar upp for storre risk for
felskrivningar och feltolkningar. Regionen foreslar darfor ett mer uppdelat
regelverk for de olika trafikslagen, alternativt att det blir mycket tydligare vad
som galler for bana respektive vag.

Foreskrifterna galler omvaxlande for vag eller bana. Exempelvis foreskrifter i
kap 4 visar pa att det blir otydligt nar foreskrifterna galler for olika
anlaggningar. Forsta underrubriken i kap 4 ar "Utformning av vagmiljo” i
underliggande paragraf 1 till denna bendmns dock "vag” och "banor”.
Fortsattningsvis finns generella underrubriker sasom "Material” eller
"Belysning”. Under rubrik "Sakra passager for djur” uttrycker paragraf 8 att
den géller for "Nya vagar eller banor” medan paragraf 9 inte anger specifikt for
vilken anlaggning foreskriften galler for. Ska det tolkas som att paragraf 9 galler
for samtliga anlaggningar, alltsa bade vag och bana?

Om nuvarande upplagg ska behallas sa blir det ologiskt om vissa anlaggningar
inte beskrivs i denna forskrift, exempelvis jarnvag.
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| den foreslagna foreskriftens avsnitt om vagtrafik ar generellt lastbilar
normerande. | vissa fall har busstrafik annorlunda krav, exempelvis har
laggolvsbussar lagre markfrigdng. Region Stockholm foreslar darfor att
busstrafikens behov i storre utstrackning arbetas in i foreskriften och
rekommenderar RiBuss som underlag for detta. RiBuss bygger i sin tur till stora
delar pa Trafikverkets VGU. Konsekvensen kan annars bli att stader, gator och
vagar byggs pa ett satt som gor det farligt eller till och med fysiskt omoijligt att
trafikera med busstrafik.

Region Stockholm anser att det ar positivt att riktvarde till skydd for buller inte
har inforts i foreskrifterna avseende tunnelbana och sparvég da buller regleras
pa annat satt.

Remissforslaget innefattar forslag till nya foreskrifter inom ett brett omrade.
Region Stockholm undrar hur det sakerstélls att ratt kompetens finns pa
kommunerna som ska utdva tillsyn éver foreskrifterna.

1 kap. Inledande bestammelser
18samt38§

Region Stockholm noterar att jarnvagar inte innefattas av foreskriften — fran
yttre miljoperspektiv bér samma krav galla for jarnvag som for évriga
sparanlaggningar oavsett annan parallell prévning. Skillnaden mellan jarnvag
och sparvag/tunnelbana ar att byggande av de forstnamnda regleras enligt
lagen om byggande av jarnvag medan det ar méjligt for vid anlaggande av
tunnelbana och sparvég att tillampa lagen om byggande av jarnvag. Vid
planlédggning av jarnvag tillampas aven miljobalken (2-4 kap. och 5 kap. 3-5 §8)
och faststéllande av jarnvagsplan jamstélls med meddelande av tillstand enligt
miljobalken.

Forvaltningarna foreslar att forslagen till foreskrifter justeras att tillampas aven
for jarnvag men undantag for reglering av halsa. Detta da fordjupad kunskap
behovs om partikelhalter i tunnelmiljo fran persontrafik pa jarnvag.

28
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| forslaget till forordning anges att "Foreskrifterna géller vid nybyggnad,
ombyggnad och annan &ndring...”, samt "FOr ombyggnad eller annan andring
av byggnadsverk behover foreskrifterna endast tillampas pa de delar som
byggs om eller &ndras.” Begreppet "annan &ndring” behdver tydliggoras i den
foreslagna foreskriften. PBL har en tydligare formulering som ger mindre
utrymme for tolkning varfor Region Stockholm foreslar att avgransningen enligt
PBL 8 kap 5 § ska gélla: "Kraven i 4 § ska uppfyllas pa sa satt att de

1. uppfylis vid nybyggnad, ombyggnad och annan &ndring av en byggnad &n
ombyggnad, och

2. med normalt underhall kan antas komma att fortsatta att vara uppfyllda
under en ekonomiskt rimlig livslangd.”

38

Texten "depaer pa sparvagar och tunnelbanor samt deras tillfartsspar" borde
kompletteras med utanfor signalreglerade omraden.

68

Definition for Trafikstyrningssystem, som anvands senare som ett komplement
till Signalsystem.

Det finns med definitioner for jarnvag, som jarnvagsspar och
jarnvagsinfrastruktur, vilken inte omfattas av forslaget till forordning.

Region Stockholm vill uppméarksamma att det i andra sammanhang finns
ytterligare definitioner av varianter av sparvag. | Trafikforvaltningens SSA
SAB-0030 Sakerhetskoncept for utformning av sparvagsanlaggningar
anvands fem varianter, i remissen finns bara tva (motsvarande 1 och 4).

1. Sparvag pa sarskild banvall

2. Sparvag i gatumiljo pa reserverat utrymme

3. Sparvég i reserverat kollektivtrafikutrymme

4. Sparvéag i gatumiljo i blandtrafik

5. Sparvag i gatumiljo 6ver torg/6ppen plats som delas med oskyddade
trafikanter
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88§

Allmanna rad tycks i huvudsak avse i huvudsak vag. Det bor vara tydligare vad
som galler fér bana.

2 kap. Barformaga, stadga och bestandighet

88§

Region Stockholm har inte varit med i processen i framtagande av forslag till
foreskrifter angaende bankonstruktioners barférmaga, stadga och bestandighet
med avseende pa vattenlast. | nuvarande och planerade projekt gors
dimensionering for 100 ars aterkomsttid. | nulaget saknas underlag for att
Region Stockholm ska kunna uttala sig om konsekvenserna av att rakna med
200 ars aterkomsttid och avrader darfor fran att Transportstyrelsen forordnar
200 ars aterkomsttid.

3 kap. Sékerhet i handelse av brand

Det bor observeras att exempelvis en busshallplats, dar byggherre och
vaghallaren vanligen ar kommun eller Trafikverket, trafikeras av andra ofta
flera olika trafikforetag inklusive trafik upphandlad av RKM. Region Stockholm
anser att paragrafen samt de allmanna raden bor omarbetas for att bli tydligare,
exempelvis avseende ansvarsfordelning mellan olika aktorer och pa vilken
grund analysen kring antalet resenarer bor goras.

4 kap. Skydd med hansyn till hygien, halsa och milj6é
18

Enligt rubriken géller denna paragraf "Utformning av vagmiljé” men i
foreskriften ndmns “banor”. Otydligt for vilken miljo denna foreskrift galler for.
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28

| paragrafen anges att "Hela vagmiljon ska anpassas till den referenshastighet
som vagen ar planerad for, s att energianvandning och emissioner
minimeras.” och det allmanna radet att "Farthinder bor anlaggas pa ett sidant
satt att det ar mojligt att halla en jamn hastighet, sa att bransleférbrukning
och otnskade utslapp begrénsas.”

Region Stockholm ser i grunden positivt pa kravet, inte minst utifran ett
arbetsmiljoperspektiv for bussforarna, men bedémer utifran erfarenhet att det
kan vara svart att genomfora i praktiken. Generellt har farthinder ofta en
negativ inverkan pa bussar i linjetrafik. Den praktiska I6sning som kan vara
mojlig ar framforallt dynamiska gupp, dvs ett farthinder som enbart "straffar”
fordon som kor fortare &n den lagstadgade hastigheten pa platsen. For andra
typer farthinder ar det vanligt med ojdmna korningar och bussar tvingas att
sanka hastigheten ner under 20 km/h.

En annan svarighet med regleringen ar att farthinder inte bara anvands for att
uppratthalla en jamn hastighet pa en vag, utan ofta tvartom anvands dar
hastigheten tillfalligt séanks fran 50 km/h till 30 km/h forbi ett 6vergangsstalle.

58§

I allménna radet till 4kap 58 gors hanvisning gors till BASTA eller motsvarande.
Region Stockholm anser att allménna radet istallet bor utformas enligt foljande
”... bor ett kvalitetssakrat system som for avveckling av farliga @&mnen
anvandas”.

Vidare menar Region Stockholm att det ar viktigt att inte enbart fokusera pa
farliga amnen i produkten, utan att snarare lyfta farliga &mnen under
produktens hela livscykel sa att &ven produktionen av byggprodukten kommer
med. En sadan justering skulle i sa fall medfora att aven 4 kap 5 § i foreskriften
behover justeras.
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68-108§

Region Stockholm anser att i grunden att det ar positivt med att i férordningen
inféra regler avseende belysning, passage for djur samt utformning av vagars
och banors sidoomraden. Det noteras ocksa att Transportstyrelsen i
konsekvensutredningen beddmer att merkostnaderna blir sma eller forsumbara.
Forslaget till féorordning ar dock inte tydligt avseende omfattningen av de
atgarder som behdover vidtas och prioritering vid eventuella malkonflikter.
Forslagen behdver darfor, om de ska inforas, kompletteras med tydlig
vagledning.

148

Region Stockholm anser att forslaget till féreskrift ar rimligt och val avvagt for
ny anlaggning med avseende pa partiklar.

5 kap. Sadkerhet vid anvandning av vagar

18
Regionen vill uppmarksamma pa regleringar som idag saknas.

¢ Reglering saknas kring vad som galler nar regional
kollektivtrafikmyndighets "topptavlor” ersatter vagmarke E22,
exempelvis avseende topptavlornas kontrast, tydlighet mm.

e Det finns sakerhetsproblem med personer som ror sig pa koérytor
exempelvis inom hogtrafikerade bussterminaler. Idag saknas dock
lagstiftning som mojliggor forbud for gaende annat an pa motorvag.
Region Stockholm skulle har foresla mojlighet till motsvarande regelverk
som galler for forbud mot obehdriga i spar.

68
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For tung trafik ar bredd och langd ar alltid dimensionerande matt. Detta galler
bade pa rak vag, men vid kurva eller i cirkulationsplats maste ytterligare hansyn
tas till bussars okade krav pa bredd (i synnerhet da for bussfordon med extra
lang hjulbas) varfor breddokning ska goras. Vagbredden ska aven kopplas till
hastighet. Vid lagre hastigheter blir fordonets bredd dimensionerande for
korfaltsbredden, varfor 3,5 meter i regel alltid &r minimum, men kan behéva
Okas upp vid hogre hastigheter.

I det allmanna radet anges att "Stolpar for exempelvis 6vergangsstalle eller
hallplats bor placeras nara kdrbanekanten.” For att inte riskera att stolpar slas
i av bussars backspeglar sa bor radet andras sa att inget fa sta eller vara placerat
narmare kantsten/korbanekant an 0,5 meter. Generellt &r placering av foremal
narmare kantsten an 0,5 m ar inte acceptabelt. Detta fér att medge svepyta for
overhang vilket ofta ar nodvandigt for tunga fordon. Pa véag utan kantsten ska
kérbanan raknas forst 0,5 m ifran asfaltkant.

10 §samt 24 §

Paragraferna och de allméanna raden bor kompletteras med beskrivningar som
tar hansyn till busstrafikens behov. En stadsbuss kan ha en markfrigang pa 14
centimeter och langre hjulbas, svepyta och éverhang an en lastbil. Region
Stockholm héanvisar har till Trafikforvaltningens riktlinje RiBuss.

28 §

Forsta punkten foreslas uttkas sa att det ocksa anges att vid om- eller
nybyggnation maste alltid krav pa korfaltsbredd iakttas sa att det inom sjalva
vagomradet finns visst utrymme for att medge och kompensera for sladd, utan
att fordonen riskerar att lamna kdrbanan.

358§

I paragrafen anges att "Dar en vag och en jarnvag eller sparvag pa sarskild
banvall l16per parallellt ska minimiavstandet fran vagbanekanten narmast
sparet till sparets mitt vara
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1. 8 meter om kontaktledningsstolparna star mellan vag och spar,

2. 5 meter om kontaktledningsstolparna star pa motsatt sida om sparet,
eller

3. 4 meter vid oelektrifierat spar.
Dar en vag loper parallellt med en tunnelbana ska avstandet vara minst 5
meter fran vagbanekanten narmast sparet till sparets mitt.”

Det finns inget ndrmare motiv till regleringen annat &an att det "bedéms vara
motiverat, eftersom det anknyter till gangse praxis i branschen.”

Region Stockholm anser att dessa krav kan komma att bli svara att uppfylla i
tatort dar sparvag och tunnelbana normalt byggs och darmed medfora fordyring
av planerade projekt. Ett exempel ar strackning av Sparvéag syd, vilken ska
byggas néra allméanna véagar.

Eftersom den foreslagna regleringen ej avser sparvag som byggs i vagmiljo kan
resultatet bli att sparvag som skulle byggas pa egen banvall istallet byggs som
gatusparvag i blandtrafik. Detta kan medfora ytterligare risker for olyckor
mellan olika trafikslag samt lagre nytta pa grund av exempelvis lagre mojlig
hastighet och darmed langre restider.

Det kan ocksa konstateras att det angivna minimiavstandet i forslaget till
forordningen inte harmoniserar med Elsédkerhetsverkets foreskrifter, Se 7 kap.
58 i https://www.elsakerhetsverket.se/globalassets/foreskrifter/2008-1-
konsoliderad.pdf

Pa grund av ovan namnda praktiska problem, och att egentligt motiv for att
infora regleringen tycks saknas, foreslar Region Stockholm att denna utgar.

6 kap. Sakerhet vid anvandning av sparvagar och tunnelbanor

88§

Den refererade SS-EN 15273-3:2013 &r en gammal version, det finns nyare
version pa SIS websida SS-EN 15273-3:2013+A1:2016.


https://www.elsakerhetsverket.se/globalassets/foreskrifter/2008-1-konsoliderad.pdf
https://www.elsakerhetsverket.se/globalassets/foreskrifter/2008-1-konsoliderad.pdf
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98

I konsekvensbeddmningen punkt 6.3.32 anges att ”... de féreslagna kraven om
fritt utrymme inte bor ha ndgon betydande negativ paverkan pa aktorerna.
Det finns kortare sektioner av den befintliga tunnelbanan som inte uppfyller
detta krav i dag.” Detta ar inte korrekt, nastan alla strackor av befintlig
tunnelbana samt de som projekteras for nybyggnation uppfyller ej dessa krav.
De foreslagna kraven far darfor ldngtgaende konsekvenser.

Det foreslagna kravet pa skyddsutrymme okar kravet pa tunnelbredd med 1,7
meter for dubbelsparstunnlar och 0,4 meter for enkelsparstunnlar. Region
Stockholm anser ocksa att skyddsutrymme mellan sparen pa ett dubbelspar ger
en falsk sékerhet, da personal av misstag kan hamna i fria rummet for det andra
sparet.

Forslaget till forordning bor darfor andras sa att det harmoniserar med
Trafikforvaltningens normer, som innebar 0,55 meters skyddsutrymme pa ena
sidan om sparet (vid dubbelspar pa bada yttersidorna) samt att det ar tillatet
med brist pa skyddsutrymme pa stracka om max 15 meter.

16 §

Formuleringarna om Trafikstyrning och signalering antyder att fordonen ar
bemannade med forare. | forslaget till forordning behover det vara tydligt att
forordningen ej hindrar férarlos drift.

20§

Formuleringen bor ta hojd for system dar fordonen sjélva rapporterar sin

position, sa kallad CBTC.

22§
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Det bor ej finnas krav pa stracka fri fran rorelse efter den sakrade rorelsens
tankta slutpunkt. Motsvarande sakerhet kan exempelvis uppnas genom sankt
hastighet inom den sékrade rorelsen.

28 8

Det allmanna radet bor kompletteras med fortydligande fran
konsekvensutredningen om att foreskriften ar ett funktionskrav. Detta for att ge
anlaggningsagaren fler méjligheter att klara syftet med foreskriften.

Ikrafttradande- och 6vergangsbestammelser

Regionen tolkar det som att undantag medges foér de projekt som vid
foreskrifternas ikrafttradande har en faststalld jarnvagsplan eller jarnvagsplan
inlamnad for faststéllelse (enligt 8 kapitlet Undantag). | sa fall berors inte
tunnelbanans utbyggnad enligt Stockholmsférhandlingen. Regionen utgar dven
fran att projekten enligt Sverigeférhandlingen klassas som pabdrjade enligt
definitionen i 8 kapitlet Undantag. Dessa ar avtalade mellan
Sverigeforhandlingens parter med en finansieringsram och betalplan samt har
en paborjad planlaggningsprocess. Kraven riskerar annars att leda till att
avtalen i Sverigeforhandlingen inte kan hallas och att avtalade projekt inte kan

genomforas.

Niklas Bergman David Lagneholm
Forvaltningschef Forvaltningschef
Forvaltning for utbyggd tunnelbana Trafikforvaltningen
Bilaga

Riktlinjer utformning av infrastruktur med hansyn till busstrafik SL-S-419795
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1 Allmant om trafikforvaltningens riktlinjer

Riktlinjerna utgdr grunden for trafikforvaltningens kravstallande verksamhet.

Riktlinjerna baseras pa lagar och forordningar eller bedomd kravniva for att na
trafikforvaltningens kort- och langsiktiga mal.

For overgripande information om trafikforvaltningens riktlinjer samt av

definition ska- och bodr-krav se Allméant om trafikforvaltningens riktlinjer SL-
S-1000221.
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Inledning

| det regionala trafikférsorjningsprogrammet fér Stockholms Ian finns
Trafikforvaltningens 6vergripande mal och visionen om en attraktiv
kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem beskrivna. Trafikforvaltningen
arbetar bland annat med utgangspunkt i att "Kollektivtrafiksystemet ska
utvecklas utifran behov av enkelhet och langsiktighet, hdg tillforlitlighet,
trygghet, komfort, turtéthet, snabba resor och bekvdma byten”.

Denna riktlinje beskriver de krav och utgangspunkter som Trafikforvaltningen
arbetar utifran rérande infrastruktur for busstrafik.

Riktlinjen vander sig till Trafikforvaltningens projektledare och affarsforvaltare
samt den strategiska funktionen. Riktlinjen ar &ven tankt att anvandas av
kommuner, arkitekter, konsulter och entreprendrer som arbetar med
utformning av infrastruktur i kollektivtrafiken.

Riktlinjen fér buss angransar till flera andra riktlinjer for kollektivtrafiken. *

Riktlinjen ar uppdelad i syfte att underlatta for l1asaren att hitta i det aktuella
avsnittet. Antagande har gjorts att detta dokument inte kommer att lasas fran
"parm till pArm” utan ar tankt att fungera som ett uppslagsverk.

I huvudsak ar riktlinjen uppbyggt utifran ska-krav som bygger pa
Trafikforvaltningens vilja att skapa attraktiv busstrafik. De faktiska krav som
harleds i denna riktlinje ar utifran: framkomlighet, séakerhet, tillgéanglighet och
attraktivitet. Ovriga krav grundar sig pa vara évergripande mal for
verksamheten inom Trafikforvaltningen.

Observera att ett ska-krav i detta dokument innebar att det ar en
forutsattning for att Trafikforvaltningen ska kunna tillhandahalla en
attraktiv busstrafik. Om kraven inte tillgodoses finns en risk att
strackan inte trafikforsorjs.

Trafikforvaltningen har inte full radighet eller mojlighet att stélla ska- krav pa
all infrastruktur. Dock ser Trafikférvaltningen starka skal att driva ett visst
forhallningssétt for att sakerstéalla busstrafikens framkomlighet och villkor

*RiTill, RiPlan, RiTerm
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Bakgrund

Trafikforvaltningens mal fortydligas i strategier for verksamheten. Strategierna
anger dvergripande principer som ska tillampas nar Trafikférvaltningen
vidmakthaller och utvecklar infrastrukturen. Sammantaget sékerstaller Riktlinje
RIBUSS ett enat arbetssatt utifran Trafikforvaltningens strategier.

Syfte

Riktlinjen utgar fran de forvaltningsévergripande strategierna. Riktlinjen ar
styrande for verksamheten och anger den ambitionsniva som
Trafikforvaltningen ska efterstrava for att kunna uppna malen i
Trafikforsorjningsprogrammet (TFP) och strategierna. De malnivaer for
utformning som anges i dokumentet ska tillampas med hansyn tagen till
kostnader for atgard.

Riktlinjen ska:

e Skapa en samsyn hos alla som arbetar med infrastruktur samt utfor eller
planerar SL:s trafik.

e Fungera som verktyg for Trafikforvaltningens medarbetare att utforma
verksamheten.

e Riktlinjerna vander sig till Trafikforvaltningen, de trafikentreprendrer
som utfor trafik pa Trafikforvaltningens uppdrag, samt andra
leveranttrer, myndigheter och kommuner som Trafikférvaltningen
samverkar med.

Mottagare och anvandningsomrade

RiBuss riktar sig till de som arbetar med kollektivtrafik i ndgon form och de som
ar verksamma inom andra sektorer av samhallsplaneringen och i den rollen
skapar forutsattningar for att utforma en attraktiv kollektivtrafik.

RiBuss ska vara ett planeringsverktyg och stod for vaghallare och konsulter vid
planering for busstrafik och dess forutsattningar.
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Definitioner och begreppsforklaringar

Dessa riktlinjer utgar fran foljande indelning av olika anlaggningstyper:

Hallplats

Plats langs med en linje dar bussen stannar for pa- och avstigning av resenarer.
En héllplats kan innehalla en eller flera hallplatslagen som kan trafikeras av en
eller flera busslinjer. En hallplats kan utgora en starthallplats, andhallplats
och/eller pa- och avstigningshallplats for en eller flera busslinjer. Ett
hallplatslage har alltid ett unikt nummer.

Bytespunkt
Plats for byte mellan kollektiva fardmedel. (En typisk bytespunkt &r en terminal
i anslutning till en station.)

Terminalomrade

Busstrafik i sddan omfattning att den kraver ett sarskilt omrade, avskilt fran
allman vag eller gata, som ar fri fran annan fordonstrafik. Terminalomradet ska
vara fritt fran allméan trafik. Terminalen ar i stor utstrackning en bytespunkt.
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Bussar

Nedan uppraknade busstyper ar de vanligast forekommande inom SL-trafiken.
Gator som ska trafikeras av bussar i linjetrafik maste dimensioneras sa att
framkomlighet for de busstyper som anvands ar mojlig. Kontakt ska alltid tas
med SLL Trafikforvaltningen eller dess entreprendr vid forandringar som beror
busstrafiken. Trafikférvaltningen styr inte vilka busstyper som anvands i SL-
trafiken. Andra busstyper finns pa marknaden.

Detta galler for vanliga bussar. Vissa elbussar (batteribussar) har ett betydligt
hogre tryck med t.ex. 17,5-18,5 tons drivaxeltryck beroende pa batterilésning.

Nedan anges maxvarden for de busstyper som férekommer idag. Hojden anger
matt inklusive antenn, AC, taklucka. Om bussarna forses med etanol- gas- eller
hybriddrift 6kar totalvikten.

Normalbuss

Langd: 12,0 m

Bredd: 2,55 + backspeglar
2*0,25 m

Hojd: 3,55 m (biogasbuss)

Yttre vandradie 12m

Axelavstand: 6,0 m

Sparvidd, fram/bak: Ca2,1/1,25m

Avstand mellan framaxeloch 2,5-2,8m

front

Drivaxel pa normal- och 11,5 ton

ledbuss
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Langd:

Bredd:

Hojd:

Yttre vandradie
Axelavstand, framre/bakre:
Sparvidd, fram/bak:

Avstand mellan framaxel och front
Drivaxel pa normal och ledbuss

Boggibuss

Langd:

Bredd:

Hojd:

Yttre vandradie

Axelavstand mellan 1:a och andra

axeln:
Sparvidd, fram/bak:

Avstand mellan framaxel och front

Boggiaxel boggivagn

18,75 m

2,55 + backspeglar 2*0,25 m
3,55 m (biogasbuss)

12m

5,2/7,2m

Ca2,1/1,25m

25-28m

11,5 ton

15,0 m

2,55 + backspeglar 2*0,25 m
3,55 m (biogasbuss)

14 m

7,3m

Ca2,1/1,25m
25-28m
17,0 ton
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5.4 Dubbeldackare
Langd: 14,8 m
Bredd: 2,55 + backspeglar 2*0,25 m
Hojd: 4,25 m
Yttre vandradie 14 m
Axelavstand: 7.3m
Sparvidd, fram/bak: Ca2,1/1,25m
Avstand mellan framaxel och front 25-28m
Boggiaxel dubbeldackare 19,0 ton

5.5 Kortbuss
Kortbussar finns i manga olika modeller och storlekar varfor nedan angivna
matt endast utgor riktvarden. Kortbussar anvands inte i SL:s trafik, men
forekommer i Fardtjanstens nartrafik.

Angivna hojder kan ha smarre avvikelser pa grund av bussens utrustning med
antenner, AC och dylikt.

Langd: 8,0-10,5m

Bredd: 2,40 + backspeglar 2*0,25 m
Hojd: 2,6-3,0m

Yttre vandradie 95m

Axelavstand: 6m

Minsta vandradie utgor ett tekniskt matt for respektive buss mojligheter att
vanda men utgor inte nagot matt pa behov av utrymme for vandslinga. Detta
redovisas under kapitel 3.4 Vandplatser.
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Linjeforing

Vid ny- och ombyggnation ska standard enligt VGU efterstravas pa alla
kvaliteter sdsom siktlangder, kurvradier, lutningar och kérbanebredder.

Sikt

Den viktigaste faktorn vid val av linjeforing pa en gata/vag ar den sikt som
behovs for att pa ett sékert satt kunna bromsa in framfor ett uppkommande
hinder. Fordonets hastighet och férarens 6gonhdéjd har darfor stor betydelse vid
berékning av linjeforingen.

Uppgifterna i detta kapitel bygger pa att bussférarnas 6gonhojd ar 2,05 meter
och ar anpassad till en retardation av bussen pa 1,5 m/s2 vid inbromsning.
Gransvardet 1,5 m/s2kan normalt klaras av aldre, stdende passagerare som
haller i handtag eller stolpe. Inbromsningen upplevs ej som obekvam av
sittande passagerare.

Enligt VGU kap. 3.1.5.1.7 ska enfaltsvag med dubbelriktad trafik utformas med
motessikt definierad som dubbel stoppsikt for de motessituationer som vagens
typsektion inte medger.

Olika 6gonhdjder for olika fordon (VGU).
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6.1.1 Bussforarens siktfalt
Principskiss nedan redovisar de siktfalt som bussféraren har ut fran bussen mot
omgivningarna. De skuggade falten visar forarens blinda sektorer. De skymda
faltens storlek och lage varierar ngot for olika busstyper.

Bussforarens siktfalt.
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6.1.2 Siktlangder

Busstrafikerade gator i huvudnatet ska utformas sa att bussforaren har sa god
sikt att han vid korning i referenshastighet kan stanna eller vaja for hinder utan
att passagerarna skadas eller fororsakas betydande obehag. Siktstrackan ska
vara minst lika med stoppstrackan enligt nedanstaende tabell.

Enligt VGU ska stoppsikt for buss minst uppfylla stoppsiktstrackorna enligt
tabell nedan:

Stoppsikt for buss (VGU)

Referenshastighet Stoppsikt
(km/h) (m)
90 245
80 200
70 160
60 120
50 80
40 60
30 40

Siktlangder i anslutning till korsning ska utformas i enlighet med VGU. For sikt
vid fard mot en korsning, se VGU kap. 4.1.2.2 Vid utformning av en korsning
ska hénsyn tas till bussforarens siktfalt.

Sikt fram mot hallplats ska vara fri pa sa lang stracka att annalkande trafikant i
tid far overblick och kan uppfatta hallplatsen, narliggande 6vergangsstallen och
eventuella omkorningar. Dessa villkor uppfylls om bilférarna har en siktlangd
enligt VGU

Enligt Trafikforordningen kapitel 3 § 45 ska fordonsforare pa gata med
hastighet < 50 km/h lamna foretrade for buss som ar pa vag att lamna hallplats.
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Vertikalkurvor
Konvexa vertikalkurvor

Dimensionering ska ske med hansyn till siktstracka och vertikalacceleration. De
alternativa inbromsningssituationerna och hinderhdjderna illustreras i
nedanstaende figur.

FORAREN MASTE
SE EN DEL (=h)
AV HINDRET FOR
ATT UPPMARK-
SAMMA DET.
h = 0.0003 x Si

1 STOPPSTRACKA ALT. 1
- (RETARD 15m/s?)

1

SIKTSTRACKAN (s ) HINDRETS

HOJD ALT. 1 =04m

FORARENS OGON-
HOJD= 2.05m

| _STOPPSTRACKA ALT.2
L [RETARD: 30 m/s?) =ik

SIKTSTRACKAN (i

FORARENS OGON-
HOJD= 2.05m

HINDRETS
HOJD ALT. 2 =0

Hinder 0,4 m: Ofta forekommande hinder t.ex. barn, baklykta pa bil,
varningstriangel.

Hinder 0 m: Sallan forekommande hinder i form av mycket lagt foremal eller
skada (hal) i kérbanan.

Konvexa vertikalradier

*1ang baglangd dar stoppsikt for personbil &r dimensionerade (VGU)

Referenshastighet | Onskvard minsta Minsta radie
(km/h) radie (m) (m)
30/40 - 600
60 2000* 1500
80 5000* 3000
100 9000* 6000
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Dimensionering ska ske med hansyn till vertikalacceleration och i vissa fall
stralkastarsikt. Siktstrackan vid morker i konkav vertikalkurva pa gator/vagar
utan belysning ar helt beroende pa stralkastarnas hojdlage och ljusspridning.

Konkava vertikalradier
Konkava radier pa gata med dalig eller ingen belysning (med hansyn till

siktlangd) ska vara:

STRALKASTARHGID 10m

NS/

3 rRACKA

o

LJUSSPRIDNING UPPAT
VID HALVLJUS = 1°

Radie vid baglangd langre &n stoppsikt pa vag utan belysning (VGU)

Referenshastighet | Onskvard minsta Minsta radie
(km/h) radie (m) (m)
30740 900 600
60 2000 1500
80 3500 2500
100 5500 4500

Konkava radier pa gata med belysning (med hansyn till vertikal acceleration)

ska vara:

Radie vid kort baglangd eller vag med belysning (VGU)

Referenshastighet | Onskvard minsta Minsta radie
(km/h) radie (m) (m)
30740 - 400
60 1000 600
80 1500 1000
100 2000 1500
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*varden fran RiBuss-08
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Referenshastighet | Onskvard minsta Minsta
(km/h) radie (m) godtagbara radie
(m)
30/40 40* 30*
60 140 100
80 400 300
100 700 500

For minsta radiestorlek i horisontalkurvor utan skevning, se VGU.

18(57)
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6.5 Frihojd
Fri hojd d v s 4,5 m ska vara den héjd som ska efterstravas i alla om och
nybyggnader. | annat fall ska kontakt tas med Trafikférvaltningen. Héjdlage av
broar, portaler samt gatuprofilens utformning ska medge passage av
forekommande bussar enligt nedanstaende figur.

Bussens hojd inkl. antenn, AC, taklucka (h1) 3,55 m(biogasbuss)
Tillagg sékerhetsmarginal (h2) 02m

Tillagg sno och is pa vagren (hs) 0,lm
Normalbuss héjd, min 3,85m

For att klara trafikering med dubbeldéackare ska den fria h6jden vara 4,5 meter.

6.6 Markfrigang vid sma radier
Hansyn ska tas till de delar av underredet och de vinklar som bildas framfér
respektive bakom bussens axlar enligt nedanstaende figur.

C |
——
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6.7 Lutningar pa stracka
Gatans/véagens tvarfall och dagvattenbrunnars placering ar viktiga eftersom de
fel utforda skapar besvar for bussens framkomlighet och for resenarerna i
bussen.

Busstrafikering ska ej forekomma pa vagar eller gator som lutar mer an 7 % da

det skapar problem vid vintervaglag. For att mdjliggora
inbromsning/start vid korsning eller hallplats i anslutning till stora lutningar
ska ett vilplan finnas. Med vilplan avses i detta sammanhang vagstrackor som

pa erforderlig langd har en lutning av hogst 2,5 %. | undantagsfall kan maximal

lutning vara 3,5%.
Langslutning pa vilplan

Referenshastighet Onskvard
(km/h) (%)
Lutning pa vilplan 2,5

Vilplan vid korsningars tillfarter ska goras sa langa att de rymmer den ko som
normalt kan upptrada. Vilplanets langd ska dock inte underskrida langder
enligt nedanstaende figurer.

Korsning Hallplats
Hallplat=stolpe
|
£ '
o 15 25-353
[
E .
= a L=20m |
(I L T e |
L=2m a |
H ]
W | '
|
R L=3m a

vilplanets 13ngd
tvergangskurva
lutning

:

Profilerna under Korsning visar lutning ned mot korsning respektive upp mot korsning.
Profilerna under Hallplats visar lutning upp mot hallplats respektive ned mot hallplats.

20(57)
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7 Gatusektioner

Korbanebredd

Minimimatt for korfaltsbredd pa rakstracka

Korfaltsbredd (m)
Korfaltsbredd 3,5
busstrafik

God standard ska efterstravas vid om- och nybyggnad.

Bussens bredd ar alltid_dimensionerande. Vid kurva maste hansyn tas till
bussens 6kade krav pa bredd varfor breddokning ska goras. Vagbredden ska
aven kopplas till hastighet. Vid lagre hastigheter blir bussens bredd
dimensionerande for korféaltsbredden varfor 3,5 meter i regel alltid ar minimum.
Hansyn ska ocksa tas till behov av skevning och bombering samt plats for sno.
Se VGU. Uppfylls inte detta kommer trafikforvaltningen som regel inte att
trafikera da gatan inte har en acceptabel utformning for busstrafik.

I undantagsfall kan en korféaltsbredd pa minst 3,25 m accepteras. Anledningen
till att undantaget finns ar att ge majlighet for att med en linje i 1ag turtathet dar
en fullgod standard inte ar mojlig anda kollektivtrafikforsorja omradet.
Trafikforvaltningen har inte mojlighet att trafikera med mindre fordon, i de fall
da detta har kravts for att kérbanan inte nar upp till fullgod standard har denna
trafik bekostats av kommun eller byggherre.

Det ar alltid trafikforvaltningen som avgér om undantaget kan
tillampas och om vagen medger trafikering av buss. Ett skriftligt
medgivande till undantag behdver erhallas om buss skall trafikera en framtida
vag med lagre korfaltsbredd an 3,5 meter.
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Kdérbanebredd som behdvs for trafikering med buss i blandtrafik

pa bada sidorna

Koérbanebredd Minsta
(m)

Enkelriktad gata utan biluppstéllning 4,0

Enkelriktad gata med biluppstéllning pa 6,0

en sida

Enkelriktad gata med biluppstéllning pa 8,5

bada sidorna

Dubbelriktad gata utan biluppstallning 7,0

Dubbelriktad gata med biluppstéllning 9,5

pa en sida

Dubbelriktad gata med biluppstéllning 12,0

Sarskilt utrymme for gang — och/eller cykeltrafik ar inte inraknat i ovan angivna

matt.

Placering av foremal narmare kantsten narmare an 0,5 m ar inte acceptabelt.
Detta for att medge svepyta for éverhang. Pa vag utan kantsten ska kérbanan

raknas forst 0,5m ifran asfaltkant.

22(57)
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Korsning

Tre- och fyrvégskorsningar

En buss kan normalt inte framforas i korsning dar innerradien &r mindre &n 9
meter. Detta ger ett breddbehov for bussens dimensionerande korfaltsarea i
svang (inkl. svep) pa 6 meter. Om mittrefug anlaggs ska den vara max 12 cm
hog. Vid mindre radie riskerar bussen att komma 6ver i motstaende korfalt.

Cirkulationsplats

Vid en innerradie pa max 9 meter maste cirkulationsplatsens ytterradie vara
minst 15 meter.

Vid projektering ska alltid en korsparsmall anvandas och vid behov ska hansyn
tas for backspeglar. En ny cirkulationsplats ska dimensioneras for att busstrafik
inte ska behdva kdra dver 6verkdrningsbara ytor. Om cirkulationer med
overkorningsbara ytor planeras dar det gar buss ska foljande hansyn tas:

Materialet pa saval kérytan som pa dverkorningsbara ytor ska inte paverka
bussens framkomlighet och resenarernas komfort pa ett negativt satt.
Nivaskillnaden mellan koryta och 6verkorningsbar yta ska inte 6verskrida 4 cm.
Nivéaskillnaden ska utformas med fasad sten. Overkorningsbara ytor i
cirkulationsplatser ska ej besta av gatsten narmast kdrbanan da stenarna vrids
bort av tung trafik.

En 6verkorningsbar yta ska inte heller luta s mycket att det skapar problem for
bussarna. I minicirkulationsplatser dar hela rondellen ar 6éverkoérningsbar kan
inte bussen kdra 6ver den dverkdrningsbara ytan om den ar férhojd >10 cm.

Cirkulationsplatser innebar en kérgeometriskt besvarlig kérning och kan utgéra
en olycksrisk for staende resenarer. Darfor ska inte flera cirkulationsplatser
anlaggas tatt efter varandra. Nar en korsning byggs om till cirkulationsplats ska
befintliga hallplatsers placering ses 6ver och hallplatsen placeras fore
cirkulationen.

Gangfartsomrade (tidigare gardsgata)
Busstrafik i linjetrafik och gangfartsomrade ska endast kombineras i en punkt
och korsning samt pa en kortare stracka som understiger 30m.
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7.3 Vandplatser med hallplatser

Vandplatser med hallplatser kan anléggas enligt nedanstaende alternativa
utformningar. Utfarten fran vandslingan ska anslutas vinkelratt mot gatan.
Vandplats ska i regel ligga till hdger om gatan/vagen i den ankommande

bussens korriktning. Detta for att, av trafiksakerhetsskal, undvika vanstersvang
fran gatan/vagen.

,%

Ay

Vandslinga med enkel hallplats (VGU).

&
Av
1
_-“-"""‘l-—
Vandslinga med dubbel hallplats (VGU).
T
B
Pa

Vandslinga med av- och pastigningshallplats p&d émse sidor om vagen (VGU).

24(57)

Arende/Dok. id.
SL-S-419795
Revisionsnummer
8
Infosékerhetsklass
K1 (Oppen)



JIL

7.4

Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 25(57)
RIKTLINJE Arende/Dok. id.
SL-S-419795
Faststallt datum Revisionsnummer
2019-05-20 8
Infosékerhetsklass
K1 (Oppen)

For att kunna vanda behover en buss minst 28 meter fri bredd. Detta matt far
alltsa inte underskridas. Vid bogsering av buss kravs 32 m. Vandslingans langd
beror pa hur manga bussar som ska fa plats samtidigt. Vagbanebredden pa
rakstrackan i vandslingan ska vara 7 m for att en buss ska kunna passera en
stillastdende buss i vandslingan

A Utrymme for- Lingden A (m)
- enbart vandslinga 40
2, - en normalbuss LBn 45
e - tva normalbussar 55
— T — —— == - en ledbuss Bl 50
- tva ledbussar 65

Maéttsattning av vandslinga for buss (VGU). Om viagen &r smalare 8n 9 m ska avstandet 23 meter mellan
végkanten och bakkanten pa vandslingan okas.

Barighetsklass

Trafikering med buss 6ver 12 m ska inte planeras pa vag med barighetsklass 3
(Bk3)

Axeltrycket for barighetsklass 2 (Bk2) dverskrids normalt vid full last. Om
bussarna forses med etanol- gas- eller med olika typer av eldrift 6kar axeltrycket

ytterligare. Totalvikten ar fortfarande 10 ton

Alla bussfordon ar anpassade efter BK1
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Hallplats

Resenarsmiljo

Trafikforvaltningen ansvarar for manga olika typer av kundmiljoer, saval fasta
som rorliga och efterstravar att samtliga kundmiljoer ska upplevas som
attraktiva for resendrer, entreprenorer, trafikoperatorer och andra partners.
Trafikférvaltningen arbetar bland annat med utgangspunkten att
"Kollektivtrafiksystemet ska utvecklas utifran behov av enkelhet och
langsiktighet, hog tillforlitlighet, trygghet, komfort, turtathet, snabba resor och
bekvama byten”. Trafikforvaltningens kundmiljéer ar saledes viktiga for att na
dessa mal.

En fast kundmiljo ar en plats dar ett resande paborjas, avslutas eller pagar och
som inte &ar knuten till ett fordon. En rorlig kundmiljo omfattar ett resande som
pagar i ett fordon som ingar i kollektivtrafik.

Utgangspunkten for utformningen av Trafikforvaltningens kundmiljoer ska
alltid vara att ingen resenar ska dodas eller allvarligt skadas i
Trafikforvaltningens interna och upphandlade verksamheter.

Trafikforvaltningens malsattning ar att alla kundmiljoer ska uppfylla god
orienterbarhet och tillganglighet for alla resenéarer. Utformning av kundmiljoer
ska ga i linje med Trafikforvaltningens riktlinjer for tillganglighet, se RiTill.

Drift och underhall

Drift och underhall av vaderskydd regleras i separata trafikavtal med
trafikentreprendrer, i dagsléaget finns flera trafikavtal dar alla har olika krav.
Trafikutévaren har all skotsel och drift av vaderskydd samt renhallning och
sndrdjning i dem. Reklamentreprendrer ar ansvariga for rengoring av
reklamvitriner samt byte av reklam inklusive glasbyte.

Vaghallaren ager marken for sjalva hallplatsen och ansvarar darfor for drift och
underhall, tomning av papperskorg, snoréjning m.m. Trafikutévaren ansvarar
for drift och underhall (inkl. snoréjning) inne i sjalva vaderskyddet. Dialog med
vaghallare tas for att sakerstalla framkomlighet vid snérojning m.m. Se aven
RiTill kapitel 7.
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Hallplatsers lokalisering

En héllplats ska placeras optimalt i forhallande till sitt upptagningsomrade.
Lokalisering av en hallplats ska ske i samrad mellan SLL Trafikforvaltningen
och véghallaren.

Vaghallaren ansvarar for att hallplatsen far en riktig utformning samt for de
ombyggnader av gatan som behdvs.

Utformningen av gangvagar till och fran hallplatsen liksom dess trafiksékerhets-
och tillganglighetsaspekter ska beaktas. Belysningen pa platsen ar viktig liksom
mojligheten att placera ett vaderskydd. Ovriga krav p& egenskaper, se nedan.

Hallplatsers placering
I normalfall vid en dubbelriktad gata ska en hallplats placeras:
e efter gatukorsning for en battre framkomlighet
o efter 6vergangsstalle av trafiksakerhetsskal
o fore cirkulationsplats for att inte riskera olyckor med staende resenéarer

Om bussen star omedelbart efter 6vergangsstallet finns risk for att sikten blir
skymd for motande trafik. Ett matt pa minst 5 m ska efterstravas mellan
overgangsstalle och bussens bakre del. Hallplats ska inte laggas narmare &n 10
meter fore 6vergangsstalle eller korsning i det fall vergangstélle saknas.

Vid mittlagda kollektivkdrfalt eller bussgator kan andra I6sningar komma
ifraga.

Efter Pa stracka Fére
korsning korsning

Placering av hallplats i titort (VGU).
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Hallplatser ska ej placeras strax fore bussprioriterad signal eftersom bussens
ankomst till signalen kommer att variera beroende pa varierande hallplatstider.

Detta gor att bussprioriteringen blir ineffektiv.

Cykelbana ska inte ledas sa att pakorningsrisk mellan cyklister och
avstigande/vantande passagerare foreligger. Cykelbana placeras med férdel
bakom vaderskydd/racke alternativt ledas ut i kérbanan fore hallplatsomradet.
Racke ska placeras mellan cykelbana och hallplatsomradet dar det ar befogat
for att undvika konflikter samt underlatta samspelet mellan bussresenarer och
cyklister.

For att klara siktforhallandena ska en hallplats inte forlaggas i en innerkurva.
Hallplats i en ficka i ytterkurva med stor radie kan accepteras. Se dven kapitel 3
angaende sikt.

For placering av hallplats pa landsbygd se VGU.

Utformningsdetaljer
Utformningen ska samordnas med Trafikforvaltningens riktlinjer for
tillganglighet, RiTill.

Angoringsstrackan vid hallplatsen ska vara rak. Bredden pa plattformen ska
vara minst 2,5 meter for att rullstolar och barnvagnar ska kunna ta sig ombord,
men mattet 3,5 meter ska efterstravas.

Tvarlutningen, framfor allt pa gangbanan, ska inte bli for brant eftersom risk
annars finns for halkolyckor. Tvarlutningen pa gdngbana och kérbana ska inte
Overstiga 2,5 %. Ett maxvarde ar 3,5 %. Se dven RiTill

Langslutning pa hallplats bor inte 6verskrida 2,5% max 3,5% for att hallplatsen
ska kunna angoras aven vid halt vaglag samt att pa och avstigning kan ske pa ett
sakert satt. Hansyn ska ocksa tas till resultanten av tvar- och langslutningen,
vilken inte ska 6verstiga 4,0 %. Se aven RiTill.

Dagvattenbrunnar ska ej anlaggas i hallplatsomradet eftersom de ofta
fororsakar ojamn inkorning med atféljande risk for stank pa vantande resenarer
och skakningar i bussen. Om rannstensbrunnar placeras i gangbana ska de
placeras sa att det &r mojligt att passera med rullstol eller rullator utan att
behbtva passera 6ver brunnen.

Hallplatslangd ska dimensioneras for ledbuss (minst 20 m) och utformning vad
galler radier ska utformas efter boggiebuss. Angoringsytan ska ha forstarkt
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barighet for att undvika sparbildning. Exempelvis utfors korytan i
hallplatsomradet med fiberarmerad betong eller cementstabiliserad drénasfalt
(densifalt).

Kantsten
Kantstenshojden pa ytor som anvands for pa- eller avstigning ska vara 16-17 cm

for att uppfylla kraven for tillganglighet.

Ett bra satt att sékerstélla kantstenshdjden ar med prefabricerad betong som
utformas enligt nedanstdende bild.

Slat och avfasad kant |

lutning 5:1-3:1
Plattform ] /
Hjul 16-17 cm
NN cata
rd
Betong

Principskiss: Utformning av prefabricerad kantsten i genomskéarning enl. VGU.

Om granitkantst6d valjs ska den vara gradhuggen och fasad och att vara av god
kvalitet for att inte ge férhojt dackslitage.

Om en stalbalk anvands som kantsten ska den vara avrundad i 6verkant s att
inga vassa kanter forstér dacken.

Utformning av plattform beskrivs i kapitel 5.1.5 i VGU.
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Hallplatsstolpe

Hallplatsstolpen ska placeras vid pastigningspunkten. Vid fickhallplatser ar
denna punkt vanligen en meter fore angdringsstrackans slut. I tvarled ska
hallplatsstolpen placeras 0,8 meter fran plattformskanten. Om
gangbanebredden &r mindre an 3,0 meter ska dock stolpen placeras 0,6 meter
fran den inre gangbanekanten (fasad, staket m.m.).

Pa platser dar bussen inte kan stanna med framdorren vid vaderskyddets
framkant ska hallplatsstolpe placeras vid pastigningspunkten.

| vissa lagen ska héansyn tas till att t.ex. affarsskyltar, reklamskyltar eller
markiser skymmer hallplatstavlan. | sddana fall ska tavlan monteras pa en arm
fran husfasaden.

Orienteringshjalpmedel

Som en hjélp for synsvaga och blinda personer ska kontrasterande och taktilt
kannbara gangbaneplattor anvandas. Narmast kérbanan i hallplatsomradet
laggs tva rader med vita betongplattor eller vit massa 10 — 40 cm brett for att ge
en kontrast. Fyra svarta kupolplattor ska markera pastigningspunkten.

Vid behov anvands ocksa vita sinusplattor som ledstrak fran vaderskydd fram
till kantsten. Se Stockholms stads typritning for busshallplats, bilaga 1. Se aven
RiTill kapitel 4.5
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SLL Trafikforvaltningen har som malsattning att alla hallplatser med minst 20
pastigande per vardagsdygn ska ha vaderskydd. I SL:s trafik anvands olika typer
av vaderskydd beroende pa om det ar tatort eller landsbygd. Enligt andring i
Plan och bygglagen 2017-07-01 undantas kravet pa bygglov for vaderskydd.
Dock kravs bygglov i vissa miljoer samt under vissa forutsattningar.
http://www.sll.se/bygga/

Vaderskydd av typen Standard.

Vaderskydd ska placeras sa att framkanten pa vaderskyddet hamnar i hojd med
pastigningspunkten. Mellan kérbana och vaderskydd samt andra fasta hinder
maste det finnas ett fritt utrymme pa cirka 2, 35 meter for att ge
mandvreringsutrymme for barnvagnar, rullstolar och snéréjningsfordon.
Avstandet mellan tak och kantsten ska inte understiga 1,5 meter eftersom risk
for pakorning foreligger. Ett standardvaderskydd har ungefar storleken 5,0 x
2,0 meter men flera varianter finns som ger mojlighet till anpassning efter
speciella behov. Den smalaste varianten (1,3 meter bred) ska endast anvéndas
vid utrymmesbrist da den inte ger mojlighet till sittplats samt ger daligt skydd
mot daligt vader.

Vaderskyddets baksida ska placeras minst 0,5 m fran fasad eller motsvarande
fast hinder pa grund av mojlighet till drift och underhall. For vaderskydd med
reklam och belysning kravs elanslutning. Biljettmaskiner ska inte placeras i
vaderskyddet.


http://www.sll.se/bygga/
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8.10 Vagmalning
Hallplatser ska markeras med hallplatsstolpe alternativt vaderskydd
kombinerat med héllplatsstolpe, hallplatstavla eller dekal pa vaderskydd.

Pa platser dar hallplatsen behover tydliggoras kan en gul 1+1 m markering
malas 12angs hela hallplatsens langd. Om stoppforbud skall galla ska heldragen,
gul linje malas.

Pa hart trafikerade gator kan ovan namnda gula linje forstarkas med en gul
sicksackmarkering i kérbanan enligt den understa bilden nedan. Om inte
malning finns géller parkeringsforbud 20 meter fore och 5 meter efter
hallplatsstolpe i korriktningen.

- - L -, . ol | 5

Forbudattparkera.

Forbud att stanna och parkera.
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Hallplatstyper

Nedan foljer en sammanfattning av de vanligaste hallplatstyperna (bilder
hamtade fran VGU).

Dubbel stopphallplats(Timglashallplats )

Gang-
passage ]
1 23,0m
- 3.25m
imoH] o e
P R o - GC-bana -

Timglashallplatsen (Dubbel stopphallplats) ar vanligast i tatorter och ska
anvandas dar kollektivtrafiken och sakerheten prioriteras. Hallplatstypen
medfor stopp for bil- och cykeltrafiken nar bussen star pa plats och ska darfor
inte anvandas pa leder med hogt biltrafikflode i kombination med manga
busstopp.

Korfaltets bredd i hallplatsen ska vara 3,25 meter for att forhindra att andra
fordon passerar bussen. Pollare kan sattas upp for att forhindra att biltrafik
smiter forbi bussen pa trottoaren.

Dubbel stopphallplats.



JIL

8.11.2

Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 34(57)
RIKTLINJE Arende/Dok. id.
SL-S-419795
Faststallt datum Revisionsnummer
2019-05-20 8
Infosékerhetsklass
K1 (Oppen)

Hallplatsen ska vara bekvam att angéra med bussen och medfor inga
sidordrelser for resenédrerna. Breddningen av perrongen innebar att utrymme
skapas for vaderskydd.

Overgéngsstille ska inte anlaggas i timglaset eftersom det forutsatter ett
avstand pa minst 10 meter mellan bussens framkant och 6vergangsstallet.
Gangpassage ska anlaggas antingen bakom eller framfor avsmalningen.

For att sékerstalla laga hastigheter forbi busshallplatsen placeras ibland refuger
ut i mitten av vagen pa vardera sidan av timglaset. Detta leder till besvérlig
korgeometri for bussarna varfor avstandet mellan refug och timglas inte far vara
for kort.

Enkel stopphallplats

Gang- |
passage
= 1 = D=1
G ’J?B,Um )
. T B 325

Enkel stopphallplats ska anvandas dar kollektivtrafiken och sakerheten
prioriteras. Utformningen medfdr endast stopp for bil- och cykeltrafiken i
samma riktning som den buss som stannat pa hallplatsen. Hallplatstypen kan
darfor anvandas vid hogre biltrafikfloden an den dubbla stopphallplatsen.

Hallplatstypen ger en bussprioriterande effekt och ar enkel att angora och ar
bekvam for stdende passagerare eftersom den innebar rak angéring.



JJ L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 35(57)
RIKTLINJE Arende/Dok. id.
SL-S-419795
Faststallt datum Revisionsnummer
2019-05-20 8
Infosékerhetsklass
K1 (Oppen)

8.11.3 Klackhallplats (Utbyggd héllplats)

T

Gatumitt ~—

£ A -
m — =

‘Ev rack

Klackhéllplats ska anvandas pa gator med tillaten langsgaende parkering och
dar busstrafiken prioriteras. Pa gator med enbart ett korfalt i vardera riktningen
stoppas trafiken bakom bussen nar denna star vid hallplatsen. Harigenom nas
den bussprioriterande effekten. Cyklister utsétts dock for 6kad risk vid passage
av buss.

Hallplatstypen ar enkel att angdéra och plattformen kan utformas hég och med
god plats for vantande passagerare och vaderskydd. Hallplatslangden kan goras
kortare da in- och utkdrningsstrackorna minskas. Darigenom 6kas den
disponibla parkeringsstrackan.

Utbyggnaden ska vara ca 2 meter och ska inte understiga 1,5 meter. Mindre
utbyggnad kréver in- och utkérningsstrackor enligt glugghallplatsens matt och

forhindrar inte heller feluppstéllda bilar.

SLL Trafikforvaltningen forordar denna hallplatstyp langs gator med
biluppstallning.

For utformning av dubbelsidig klackhallplats, se VGU
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Glugghallplats
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Glugghallplats ar vanlig i tat stadsmiljo dar kantstensparkering ar tillaten.
Denna typ av hallplats ar obekvam for resenarerna och ofta svar att angora pa
grund av felparkerade bilar.

Ofta ar utrymmet fér vantande passagerare begransat. Racke kan placeras langs
kantstodet framfor bussen for att forhindra farlig gangpassage.

SLL Trafikforvaltningen forsoker, s& langt mojligt, att undvika denna typ av
hallplats och i stéllet infora klackhallplatser. (Infartsmattet 14 meter ar svart att

halla i tat innerstadsmiljo.)

Korbanehallplats

—a .

L

R

L I . =
2 S .

Korbanehallplatsen kan anvandas pa gator med begrénsade trafikfloden och
finns bade i tatort och pa landsbygdsvagar. Bussen star i kdrbanan och kan
blockera eller stora bakomvarande trafik. Pa vissa gator i tatort kan korfaltet
goras sa brett att bade stillastaende buss och omkdrande bilar ryms. Parkerade
bilar far inte hindra in- och utkérning till hallplatsen. Ladngs manga landsbygds-
vagar finns denna hallplatstyp dar resendrerna maste vanta pa och stiga av
bussen direkt langs korbanekanten. Ofta maste dikesslanten utnyttjas. Sadana
forhallanden accepteras inte vid nyanlaggning av hallplats och ska dven byggas
bort vid exploatering intill hallplatsen.
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Vagrenshallplats

% xJT

Vagrenshallplats ar en vanlig hallplatstyp pa landsbygden. For att bussen ska
kunna stanna utan att blockera vagen for andra fordon ska vagrensbredden
vara minst 2,5 meter. Hallplatsen ska utformas med plattform.

Fickhallplats

B = L]

3 16m /310?1'1/ 1 10m

- o

Fickhallplatsen ska anvandas vid starkt trafikerade vagar nar bussen maste
lamna korbanan for att inte utgora ett hinder i trafiken. Denna héllplatstyp ar
relativt sdker men kraver stort utrymme och kan vara svar att angora.

Matt pa fickan enligt ovanstaende figur avser vag i tatortsmiljo med

hastighetsbegransningen 30 till 60 km/h. Finns aven matt for hogre hastigheter
i landsortsmilj6. Se VGU

Hallplatstypen upplevs som val skyddad for vantande passagerare genom att
den ligger indragen fran évrig trafik. Vid 70 km/tim ska indragningen vara 3
meter. Vid lagre hastigheter kan mattet minskas till 2,5 meter om gatubredden
ar minst 7 meter.
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Vid mindre indragning an 3 meter (vilket kan tillampas nar kérbanebredden sa
medger) kan in- och utkérningsstrackorna minskas enligt nedanstaende tabell.

Fickans djup (m) | Inkérningsstracka (m) | Utkdrningsstracka (m)
3 16 10
2,75 14,5 9
2,5 13 8
2 10,5 6,5
1,6 9 55
15 8 5

8.11.8 Mitthallplats
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\VVagmarkering

Mitthallplats forekommer mestadels i tat innerstad i samband med
mittbusskorfalt. Vid utférandet av hallplatsen ska gatans mittlinje tydligt
framga sa att inte korsande fotgangare tittar at "fel” hall efter att de har passerat
bilkorfaltet. Detta kan astadkommas genom att ingen avskiljande refug utfors i
anslutning till busskorfaltet.

Racke som skiljer mittplattformen fran intilliggande bilkérbana ska alltid

finnas.
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Avskild hallplats

L 10,00 p 100 45,0 L
ré # 7 7 # A ol
, Infart L Utfart ,
Sektion A Sektion B
Réi_Ckf — _ Korbana | Korbana - _
Vagren T
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Belaggningskant
VR | L [ Ly | Totallangd| Om mer &n en buss samtidigt
(km/h) | (my | (m) (m) trafikerar hallplatsen 6kas
70 |55 |o 120+p bredden D till v + 7,6 m. Infartens
90 |85 |&0 2104p léngd behalls och utspetsningen
10 | 115 [110 | 2004p blir da tvérare. Léngden pa utfartens

utspetsning dkas till 55,0 m.

De matt som ges fér LI och LIl &r minimimatt. Om majligt bér
utformningen motsvara av- och péfarter i trafikplatser.

Avskild hallplats ska anvandas langs motorvagar och andra motesfria vagar.
Hallplatstypen kan ocksa anvandas pa platser dar manga barn anvander
hallplatsen. Planskild GC-forbindelse ska finnas.

Pa platser dar manga barn férekommer, vid exempelvis skolor, kan dven andra
hallplatstyper forekomma. Exempel pa detta ar dar bussen svanger av vagen in i
en slinga och angor en hallplats fri fran évrig trafik och sedan ater kor ut pa
vagen. Denna typ leder till betydande restidsforluster och kan bara accepteras
undantagsvis.

Busskorfalt, reserverat korfalt

For att forbattra framkomligheten for busstrafik pa gator med hog
trafikbelastning kan busskdrfélt anlaggas. Busskorfalten medger att
busstrafiken kan passera bilkéer vilket medfor en béattre framkomlighet for

39(57)
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busstrafiken och 6kad konkurrensfordel for kollektivtrafiken gentemot
biltrafiken.

I stadsmiljo kan busskorfélt placeras utefter kantsten eller i mitten av gatan.

Forsok har aven gjorts med att placera busskorfalt utanfor kantstensparkerade
bilar. Nackdelen med detta ar att det ofta intraffar stérningar i form av lastning
och lossning, gatuarbeten, cyklister m.m. Cyklar, mopeder, motorcykel och taxi

ska av trafiksakerhetsskal ej tillatas i busskorfaltet om det placeras i mitten av
gatan.

Pa infartsleder och storre vagar utanfor tatort ska busskorfalten placeras i
hogerkant pa vagen. Busskorfalt kan placeras pa vagren under forutsattning att
vagrenen har en tillracklig bredd och béarighet.

Busskorfalten ska vara minst 3,5 meter breda.

40(57)
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Mittbusskorfalt pa Skeppsbron (mittbarriar ska forhindra u-svangande
biltrafik).

9.1 Vagmarken
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For utmarkning av busskorfalt ska vagmarke enligt figurer nedan anvandas.
Vagmarket ska sattas upp till hoger om korfaltet, men kan ocksa placeras pa
portal. Market anger att korfaltet endast far trafikeras med fordon i linjetrafik.
Om korfaltet skall trafikeras pa annat satt ska detta anges pa tillaggstavla.
Market anger ocksa att fordon som inte far trafikera korfaltet inte heller far
stanna eller vara parkerade dar och att fordon som far trafikera korfaltet ej far

| g

D10. Pabjudet korfalt eller kérbana D11. Slut pa pabjuden bana, korfalt,
for fordon i linjetrafik. vag eller led.

vara parkerade dér.

Marke som visar slut pa busskorfalt behover ej sattas upp om det tydligt
framgar att korfaltet upphor. Market behovs inte heller om busskorfalt upphor
omedelbart fore korsning varefter busskorféltet fortsatter efter korsningen.

Inrattande av busskorfalt forutsatter lokal trafikforeskrift.
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Busskorfalt ska avskiljas fran annat korfalt genom vit linjemalning 3 meter + 3
meter (0,2 meter bred linje). P& strackor dar fordon inte skall lamna det
reserverade korfaltet ska korfaltet avskiljas med heldragen spérrlinje (0,2
meter bred linje). Buss far bryta mot malad korfaltspil, exempelvis
hogersvangspil, om busskdrfélt inleds omedelbart efter korsning, se figur nedan.

Om den hdgersvangande trafikmangden ar liten ar det mojligt att korta av,
alternativt ta bort busskorfaltet fram mot korsningen. Detta eftersom den
hogersvangande biltrafiken inte hindrar busstrafikens framkomlighet
namnvart. Vid stora hogersvangande trafikméangder ska busskdrfaltet "fredas”
for att inte hdgersvangande bilar ska kora i busskorfaltet.
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Busskorfalt i anslutning till korsning.

1.2 m

Texten BUSS malad pa asfalte
anvandas for att fortydliga ett
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reserverat korféalt (max 150 meter
mellan BUSS-malningarna i kérbanan).
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10 Hastighetsdampande atgarder

Trafiksdkerhetsatgarder i form av hastighetsdampande férhojningar och
sidoforskjutningar har ofta negativ inverkan pa busstrafiken. Fordonens
framkomlighet paverkas och darmed resenarernas komfort och restid samt
forarnas arbetsmiljo. Vissa typer av hastighetsdampande atgarder ska
undvikas dar det gar tat busstrafik.

Pa gator dar stombusstrafik gar ska en god framkomlighet
uppratthallas samt i enlighet med var stomnatsplan en god
regularitet och hastighet uppnas.

Hastighetsdampande atgarder utformas ofta i material som avviker fran
korbanan i 6vrigt. Detta stéller hoga krav pa saval materialval som utforande
eftersom det kan medfora risk for sparbildning, sattningar och andra skador.
Gatsten eller motsvarande ar inte lampligt i ramper eftersom det skapar buller
och vibrationer bade i och utanfor fordonet samt risk for sattningar och
sparbildning.

Hastighetsdampande atgarder ska om mojligt forlaggas i anslutning till
hallplatser eller korsningar/6vergangsstallen dar bussen anda haller lag fart.
Hastighetsdampande atgarder i form av upphojningar maste anlaggas sa att rak
inkdrning mot forhojningen medges for att hjulen pa samma axel ska passera
samtidigt 6ver hindret. Flera hastighetsdampande atgarder sdsom forhojningar
eller sidoforskjutningar i tat foljd ar olampligt dar buss i linjetrafik férekommer.

Det ar vaghallarens ansvar att kontinuerligt bevaka hastighetsdampande
atgarders status och skick och att vidta atgarder om de deformeras. Ett gupp
som utfors med for brant lutning eller som ar daligt underhallet medfor kraftiga
stotar i bussen.

Arbetsmiljoverkets beddmning om ett gupp kan trafikeras av busstrafik eller ej
kan ga emot de riktlinjer som finns medtagna i detta dokument, se VGU
Grundvarden 2.3.6 Stot.

Mot bakgrund av ovanstaende listas de olika hastighetsdampande
atgarderna i prioriteringsordning i efterféljande kapitel.
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10.1 Dynamiska farthinder
Dynamiska gupp aktiveras endast nar fordonet passerar med hdgre hastighet &n
den lagstadgade och paverkar normalt inte bussarnas framkomlighet eller
komforten for trafikanterna.

Km/h

Kim/h

Dynamiskt gupp, farthinder som straffar fordon som kér fortare &n den lagstadgade
hastigheten pa platsen. Bilden hamtad ur VGU, Exempelbanken.

Dynamiska gupp finns i olika utféranden som t.ex. ett hydrauliskt hinder som
skjuts upp nar fordonet kor for fort eller klaffar som félls ned vi laglig hastighet
men lases vid hastighetsovertradelse. Rorliga delar i kombination med
hastighetsmétning och elektronik innebar att de kraver insatser for drift och
underhall for att fungera. Det finns aven eftergivliga gupp som ger efter for
busstrafik men inte for lattare fordon.
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10.2 Gatuavsmalningar
Avsmalningar ska valjas framfor andra hastighetsdampande atgarder pa gator

med busstrafik. Dubbelsidiga avsmalningar som skapar en smal midja i mitten
av gatan déar bara ett fordon kan passera at gangen ar oftast att foredra framfor
icke-symmetriska sidoforskjutningar.

Osymmetriska sidoforskjutningar s.k. chikaner medfor ett ogynnsamt korsatt
och kan medfora risk for att stdende passagerare tappar balansen. Dessa ar
dessutom hastighetsmassigt mindre effektiva for bilar an for bussar.

Avsmalningar av strackor ska inte understiga minimikrav pa korfaltsbredd, se
kapitel 4.1.

Dubbelsidig avsmalning i anslutning till ett vergangsstalle.



JJL Trafikférvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 46(57)
RIKTLINJE Arende/Dok. id.
SL-S-419795
Faststallt datum Revisionsnummer
2019-05-20 8
Infosakerhetsklass
K1 (Oppen)

10.3 Upphojd tillfart
For att mildra stotarna for bussar vid upphojt dvergangsstallet/gangpassagen

ska en upphojd tillfart utan nedfartsramp véljas. Det ar rampen in mot
upphojningen som star for hastighetsdampningen. Denna utformning kraver
korfalt skilda med exempelvis refug for att ta upp héjdskillnaderna.

Riktlinjerna for rampens utformning ar desamma som for plataguppet.

Platagupp kombinerad med passage, utformas med betongramp i tillfart och utspetsad nedfart.
Observera att bilden visar en kortare ramp an vad bussen kraver (2,5 m)
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10.4 Vagkuddar

Vagkuddar ar ofta skonsammare mot bussférarna an andra typer av gupp
eftersom framaxeln kan grensla kudden. Bussar har tvillingmontage (dubbla
bakdack) vilket innebdar att bakvagnen klattrar dver kudden om den inte
anpassas efter busstrafik.

Det ar viktigt att bussarna kan kdra rakt i vagkuddens langdriktning. Vid
planering av vagkuddar ska darfér hansyn tas till eventuella uppstéllda fordon
och exempelvis cirkulationsplatser och hallplatser i direkt anslutning till
vagkuddarna.

Det har konstaterats Okat slitage pa bakdacken pa bussar som passerar éver
manga vagkuddar, da alla bussar har dubbla bakdéck (s.k. tvillingmontage).

Véagkuddar ska utformas sa att slitage undviks. Se exempel nedan fran
Goteborgs stad.

Vagkuddar ska utforas pa ett sddant satt att de inte deformeras.

Vagkuddar kan skapa problem vid sndrdjning.
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10.5 Platagupp
Vid utformning av platagupp pa gator med busstrafik ska foljande matt beaktas,

om inte sa kan det bli svart att erbjuda busstrafik.

= Hojden ska inte Overstiga 10 cm och ramper ska vara minst 2,5 meter
langa.

»  For att tva hjulaxlar ska kunna vara samtidigt pa platan ska den raka
Overytan vara minst 7 m.

* Vid utformning av platagupp &r det viktigt att hojdskillnaden mot
befintlig gata blir riktig. Den relativa lutningsforandringen (skillnaden
mellan rampen och gatans lutning) vid brytpunkterna ska inte vara mer
an 4 %.

*= Ramperna ska inte utforas i gatsten eller motsvarande pa grund av risk
for buller (&ven utanfor bussen) och vibrationer i fordonen samt risk for
sattningar.
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Platagupp

10.6 Ovrigt
Ovriga atgarder som till exempel hastighetskameror, skyltar som talar om

faktiskt hastighet eller nar foraren kor for fort, samt farthallare i fordonen (1SA)
ar SLL Trafikforvaltningen generellt positivt installd till.

11 Bilbegransande atgarder

Pa gator och vagar dar man vill begransa/forhindra allman biltrafik och lokala
trafikforeskrifter och vagmarken eller trafiksignaler ger otillracklig effekt kan
det vara nodvandigt att infora fysiska hinder. Exempel pa sddana atgarder ar:

- Sparviddshinder

- Bommar

- Pollare

- Kollektivtrafiksignaler
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I de fall en bussgata behover kompletteras med en bilbegransande atgard ska
sparviddshinder framfor andra typer anvandas.

Samrad ska alltid ske med SLL Trafikforvaltningen savél betraffande planering
som genomfdrande av eventuell fysisk atgard.

Om ovanstaende anordningar ska accepteras ska inspektion och underhall av
atgarderna utforas regelbundet av vaghallaren s att de inte tillats att bli
deformerade.

Sparviddshinder

Sparviddshindret bestar av tva ramper med en balk i mitten som skall hindra
obehorig trafik. Ratt utfort paverkas bussarnas hastighet i mindre grad av
hindret. Ett villkor ar att bussen kan kora rakt genom hindret vilket stéller krav
pa raka anslutningskorvagar.

Sparviddshinder.
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11.2 Vaghalor
Vaghalor ar skonsamma for bussarna eftersom de kan grensla halan och alltsa
inte berdrs i sa stor utstrackning av den. Personbilarnas smalare sparvidd
tvingar daremot hjulen pa bilens ena sida ner i halan.

Vaghalor ar relativt dyra att anlagga da de kraver urgravning och anordning for
avrinning ur halan, oftast med en dagvattenbrunn. Det finns aven krav pa drift
och underhall for en bra funktion.

Véaghala
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Bommar

Bommarna styrs via detektorer i kérbanan eller via transpondrar i bussarna.
Rent trafiktekniskt fungerar bomanlaggningar oftast tillfredsstallande. Vissa
anlaggningar har haft detekteringsfel bl.a. vid vintervaglag, vilket lett till att
anlaggningarna periodvis varit ur drift. Vid sabotage mot sjdlva bommen har
ibland drivmekanismen skadats. Det &r inte ovanligt att bommar har tagits ur
drift pa grund av for lag driftsakerhet.

Bommar.

Pollare

Pollare som kan sédnkas och héjas i korbanan och aktiveras via detektor kan vara
en effektiv trafiksil. Krav pa funktion och driftsakerhet, inte minst vintertid,
staller dock hoga krav pa konstruktionen. Pollare har provats med blandat
resultat eftersom driftsdkerheten manga ganger inte varit acceptabel.

Vid utlaggning av pollare ska avstandet fran detektor, som oftast utgors av
busselektiva slingor, fram till pollaren/-na vara sa stort att bussen kan kéra utan
att behdva stanna och vanta in pollarens sankning.

Hoj- och sénkbara pollare.
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Signalprioriteringar

Bussprioritering

Signalprioritering tillsammans med en medveten utformning av gaturummet
kan vara mycket effektivt for att 6ka framkomligheten for kollektivtrafik. Det ar
viktigt att vara medveten om att ju tatare den allméanna trafiken ar desto svarare
ar det att uppna en effektiv prioritering pa totalen. Prioriteras ett fordon far
andra sta tillbaka. Detta drabbar da 6vrig trafik och kan aven drabba annan

kollektivtrafik

Eftersom vaganlaggningen tillhor vaghallaren har denne vardefull kunskap om
trafikbelastning och beteende pa den aktuella platsen och kan i samrad med
trafikforvaltningen se om och hur prioritering ar lampligt att implementera.

Som orientering kan sagas att trafiksignalanlaggningen kan hantera prioritet pa

fyra grundlaggande satt:

- Forlanga pagaende gronfas

- Tidigarelagga bussens normala gronfas
- Infoga en extra gronfas

- Vaxla tillbaka till gront

A

Farlanga
pagaende gronfas

Avkorta fientligh gréint
och tidigareldgga bussen
normala grénstart

Infoga
an extra grénfas

\ Atertagen start dvs
véxla tilbaka till gront

!

RIKTLINJE
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Detekteringstekniker

For narvarande pagar en utredning pa Trafikforvaltningen att byta ut dagens
busspriosystem med ett mer modernt system.

Det finns idag atskilliga tekniker for att detektera kollektivtrafikfordon och trigga
prioritet. Som exempel kan ndmnas utrustning nedfrést i vagbanan som kan detektera
stora fordon, radiokommunikation punkt-till-punkt mellan fordon och trafiksignal eller
detektering med hjalp av centraliserad trafiksignalprioriteringstjanst och kontinuerlig
fordonspositionering (typ GPS).

Vilken detekteringsteknik som ar lamplig i varje enskilt fall &r ett beslut for vaghallaren
och beror pa

- Véghallarens IT-infrastruktur for styrning/6vervakning

- Véginfrastrukturens utformning

- Objekt som ska paverkas (trafiksignal, bom, skylt, etc.)

Trafikforvaltningens strategi
For kommande trafikavtal tillampar trafikforvaltningen i detta sammanhang tva viktiga
strategier:
- Trafikforvaltningen avstar sa langt det ar maojligt fran att halla med utrustning
for montage i fordon som &gs av trafikutdvaren
- Trafikutdvarnas fordon ska kunna positionera sig kontinuerligt (minst 1
ggr/sek) och flodet av positioner, fordonets uppdrag samt annan grundlaggande
statusinformation ska kunna levereras till andra system i land

Trafikforvaltningens syn dr att prioriteringsfunktionen ar generell och stérre &n att bara
omfatta kollektivtrafikfordon. Darmed maste vaghallaren vara huvudman for
funktionen. Trafikforvaltningen sékerstéller i sin tur genom kravstéllning pa
trafikutdvarna att deras kollektivtrafikfordon kontinuerligt kan leverera information
nddvandig for prioritetsfunktionen och att denna information kan vidareférmedlas till
respektive vaghallare.

Viéghallaren ska saledes undersoka majligheterna att etablera en prioritetstjanst med
granssnitt for att ta emot floden av positioner och status fran fordon som ar aktuella for
prioritetstjanster och integrera detta sin trafiksignalinfrastruktur (styr- och
overvakningssystem). Trafikforvaltningen avser under 2019 tillhandahalla forslag pa
upphandlingsdokumentation som vaghallaren kan utga ifran.

Forhoppningen &r att detta forhallningssatt éppnar upp for funktionell interoperabilitet
mellan olika regioner och organisationer.



JIL

Trafikforvaltningen
STOCKHOLMS LANS LANDSTING

55(57)
RIKTLINJE Arende/Dok. id.
SL-S-419795
Faststallt datum Revisionsnummer
2019-05-20 8
Infosékerhetsklass
K1 (Oppen)

Samordning

Vaghallaren ar huvudman for vaganlaggningen och har full radighet dver
beslutet om vilka som far interagera med trafiksignalanlaggningarna och hur
detta ska ga till. Trafikforvaltningen, a sin sida, har avtal med flera trafikutovare
som utdvar

Saker prognostiserad ankomst till bussprioriterade trafiksignaler ska sa langt
mojligt garanteras genom reserverade busskorfalt.
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Remiss

Forslag till Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2021:XX) om egenskapskrav for
vagar, gator, sparvagar och tunnelbanor (byggregler).

Valkommen att ta del av Transportstyrelsens forslag.

Bakgrund till forslaget

Transportstyrelsen foreslar, med stod av 10 kap. 6 § i plan- och
byggférordningen (2011:338), foreskrifter och allménna rad om
egenskapskrav for véagar, gator, sparvagar och tunnelbanor samt de
anordningar som hor till dessa. Foreskrifterna galler inte for sérskilda
vintervégar, jarnvagar eller depaer pa sparvagar och tunnelbanor samt deras
tillfartsspar. De behdver heller inte tillampas pa skogsbilvégar, vagar inom
inhagnat omrade dar allmanheten inte har tilltrade och végar, férutom
belagda gang- eller cykelbanor, som beraknas ha en trafikmangd
understigande 125 fordon per dygn.

Om inte annat anges i foreskrifterna ska kraven, enligt 8 kap. 5 § i plan- och
bygglagen (2010:900), uppfyllas vid nybyggnad, ombyggnad och annan
andring av dessa byggnadsverk och sa att de darefter, med normalt
underhall, kan antas fortsatta att vara uppfyllda under den ekonomiska
livslangden.

Forslagets innehall i korthet

Vart forslag innehaller krav och rad for egenskapskraven:
e sékerhet vid anvandning,
o sakerhet i handelse av brand exklusive tunnlar,
e skydd med hénsyn till hygien, hdlsa och miljo,

Transportstyrelsen Telefon 0771-503 503 Per Andersson

Véag och jarnvéag 0243-152 74 Teknik vag

Box 267, 781 23 Borlange Telefax Infrastrukturregler

Besotksadress per.andersson@transportstyrelsen.se
transportstyrelsen.se 010-495 56 40

Jussi Bjorlings vag 19, Borlange vag@transportstyrelsen.se
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e de delar av egenskapskravet Barformaga, stadga och bestandighet
som inte hanteras i foreskrifterna (TSFS 2018:57) om tillampning av
eurokoder, samt

e skydd mot buller.

I och med att foreskrifterna meddelas kommer féljande foreskrifter att
upphévas:

l. Trafikverkets foreskrifter (VVFS 2004:31) om barformaga,
stadga och bestandighet hos byggnadsverk vid byggande av
vdagar och gator, samt

Il. Trafikverkets foreskrifter (VVFS 2003:140) om tekniska
egenskapskrav vid byggande av vagar och gator (végregler).

Vi gor bedomningen att vart forslag i forsta hand paverkar byggherrar,
vaghallare och sparinnehavare av nya vagar, gator, tunnelbanor och sparvagar,
framst Trafikverket, Region Stockholm och Sveriges kommuner. Sveriges
kommuner ar dessutom bade byggherre och tillsynsmyndighet enligt
bemyndigande i plan- och byggforordningen. Vi ser ocksa att lansstyrelserna
berérs eftersom de bevakar statens intressen i plan- och bygglagens olika
processer.

Foreskriftsforslaget planeras trada i kraft den 1 november 2021.

Forslaget i sin helhet samt konsekvensutredning finns publicerat
tillsammans med detta missiv pa Transportstyrelsens webbplats:

http://www.transportstyrelsen.se/sv/Regler/Remisser/

Synpunkter

Ni ges harmed tillfalle att lamna synpunkter pa forslaget och
konsekvensutredningen. Synpunkterna ska vara Transportstyrelsen tillhanda
senast den 12 mars 2021. Vanligen ange vart diarienummer TSF 2020-163 i
svaret.

Synpunkterna ska vara skriftliga och skickas till:
vag@transportstyrelsen.se
eller till

Transportstyrelsen
Vé&g- och jarnvagsavdelningen
781 23 Borlange.

Transportstyrelsen kommer att sammanstéalla och kommentera de

2 (6)
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remissynpunkter som kommer in, och darefter publicera sammanstallningen
och kommentarerna pa hemsidan. Remissynpunkter som innehaller
sekretessbelagda uppgifter eller personuppgifter kommer dock inte att
publiceras.

Kontaktpersoner
Om ni har fragor med anledning av remissen &r ni valkomna att kontakta:

Per Andersson

Utredare

E-post. per.andersson@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 56 40

Karin Edvardsson

Handlaggare

E-post. karin.edvardsson@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 56 01

Lina Andersson

Handlaggare

E-post. linaerika.andersson@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 55 87

Alexander Ostman

Handl&ggare

E-post. alexander.ostman@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 68 40

Cecilia Malm

Jurist

E-post. cecilia.malm@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 32 91

Med vénlig halsning

Per Andersson
Utredare
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Enligt forslag fran Sveriges kommuner och regioner (SKR) har vi valt att
skicka denna externremiss till de tre storstadskommunerna och tio utvalda
storre kommuner. Forutom storleken pa kommunerna baseras SKR:s férslag
pa kommuner med sparvéag och/eller tunnelbana samt geografisk spridning.

AFRY

Arriva

Boverket

Briab

Byggherrarna
Byggnadsarbetarforbundet
Centerlof och Holmberg
Contiga

Cykelframjandet

ELU konsult

Faveo projektledning
Gévle kommun
Goteborgs stad
InfraNord
Inlandsbanan
Jonkopings kommun
Kungliga tekniska hogskolan
Lunds kommun
Lunds universitet
Lansstyrelsen i Skane

Lénsstyrelsen i Véstra Gotalands
lan

Miljédepartementet

Arbetsmiljoverket

Astma- och allergiférbundet
Brandskyddslaget
Byggforetagen
Byggmaterialindustrierna
Byggutbildarna

Chalmers

Cowi

Delaktighet handlingskraft
rorelsefrihet, DHR

Elsékerhetsverket
Folkhalsomyndigheten
Goteborgs sparvagar
Helsingborgs stad
Infrastrukturdepartementet
JM entreprenad
Kommerskollegium

Lulea tekniska universitet
Lunds tekniska hdgskola
Lansstyrelserna
Lansstyrelsen i Stockholms lan

Malmo stad

Movea Trafikkonsult
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Myndigheten for samhallsskydd
och beredskap

Myndigheten for delaktighet
Naturvardsverket
Norconsult
Né&ringsdepartementet
PEAB

Ramboll

Region Stockholm,
trafikforvaltningen

Riksforbundet M Sverige
Raddningstjansten Storgdteborg
Skanska

SLB-analys

Sparvagnsstaderna

Statens geotekniska institut
Storstockholms brandférsvar
Sundsvalls kommun

Svenska byggingenjorers
riksforbund

Svenska institutet for standarder

Sveriges byggindustrier

Sveriges kommuner och regioner,
SKR

Svevia
Swedac
Tyrens

Umea kommun

Datum Dnr/Beteckning 5(6)
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MTR

Naturskyddsforeningen
NCC

Norrkdpings kommun
Néringslivets regelndmnd
Personskadeforbundet, RTP

Region Stockholm, Forvaltning for
utbyggd tunnelbana

Riksforbundet enskilda vagar

RISE
Raddningstjansten Syd
Skogsindustrierna
SMHI

Sparvag Lund
Stockholms stad
Structon

Svensk kollektivtrafik

Svenska geotekniska foreningen

Svenska vég- och
brorackesféreningen

Sveriges geologiska undersokning

Sveriges motorcyklister

Sweco
Trafikverket
Tagforetagen

Umea4 universitet
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Uppsala kommun Veidekke
VTI WSP

Orebro kommun



Transportstyrelsens forfattningssamling PN TRANSFORT

TSFS 20:

VAGTRAFIK

Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad
om egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar och
tunnelbanor (byggregler)
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Transportstyrelsens forfattningssamling PN TRANSFORT

Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd ~ TSFS 20[YY]:[XX]
om egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar och Utkom frén try;ket
tunnelbanor (byggregler); den [DACMIAR]

beslutade den [DATUM AR]. VAGTRAFIK

Transportstyrelsen féreskriver! féljande med stéd av 10 kap. 6 § plan-
och byggforordningen (2011:338) samt beslutar foljande allmanna rad.

1 kap. Inledande bestammelser

18§ Dessa foreskrifter innehdller tekniska egenskapskrav for byggnads-
verken végar, gator, tunnelbanor och sparvagar.

28 Foreskrifterna ska tillampas av byggherren, vaghdllaren och spar-
innehavare vid projektering och utférande av végar, gator, tunnelbanor och
sparvagar samt anordningar som hor till dessa. Kraven ska, med normalt
underhall, antas vara uppfyllda under en ekonomiskt rimlig livslangd.

Foreskrifterna géller vid nybyggnad, ombyggnad och annan &ndring, i
enlighet med 8 kap. 5 § plan- och bygglagen (2010:900). Fér ombyggnad
eller annan &ndring av byggnadsverk behover foreskrifterna endast tillampas
pé de delar som byggs om eller dndras.

3§ Foreskrifterna géller inte for
1. jarnvégar,
2. sarskilda vintervagar 6ver
a) mark som &r tackt av sno eller is, eller
b) vatten som &r tackt av is,
3. depaer pa sparvagar och tunnelbanor samt deras tillfartsspar.

4§ Foreskrifterna behover inte tillampas pa

1. végar som huvudsakligen ar avsedda for skogsbruk dar virkestransport
kan ske med lastbil,

2. vagar inom inhagnat omrade dar allmanheten inte har tilltrade, eller

3.0vriga vagar, forutom belagda gang- eller cykelvagar, dar
arsdygnstrafiken (ADT) berdknas understiga 125 fordon under éppningséret.

1 Se Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september
2015 om ett informationsforfarande betraffande tekniska foreskrifter och betraffande
foreskrifter for informationssamhallets tjanster.
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58 Varor som lagligen salufors i en annan medlemsstat i Europeiska
unionen eller i Turkiet, eller som har sitt ursprung i och som lagligen
salufors i en Eftastat som &r part i EES-avtalet forutsatts vara férenliga med
denna atgard. Tillampningen av denna atgard omfattas av
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/515 av den 19 mars
2019 om o6msesidigt erk&nnande av varor som &r lagligen saluférda i en
annan medlemsstat och om upphévande av forordning (EG) nr 764/2008.

Definitioner

6 8 |dessa foreskrifter anvands féljande termer och definitioner.
bana samlingsbegrepp fér sparvag och tunnelbana

bankonstruktion bankropp med &verbyggnad, underbyggnad och
undergrund

Overbyggnad |

—
Terrassyta

Undergrund | underbyggnad

belysningsklass en belysningsanlaggnings kvalitet utifrdn luminans
eller belysningsstyrka och belysningsjamnhet. En Iag
belysningsklass innebdr en starkare belysning &n en
hdg belysningsklass.

buller oonskat ljud. For att beskriva ljudnivd anvands
beteckningen dBA. Ljudnivd méts i decibel, dB, som
ar ett logaritmiskt métetal. Indexet ”A” anger att olika
frekvenser i ljudet har viktats pd ett sitt som
motsvarar hur det manskliga érat uppfattar ljudniva.

bro 6ver underlaget upphojt byggnadsverk ldngre &n
2 meter, avsett att leda trafik Over lagre beldgna
hinder

barlager for lager av grus, sten, asfaltbetong eller dylikt som utgor

vagar och gator underlag for slitlager samt fordelar trycket pa under-
liggande material

|_l—Shtlager
Obundet barlager——_Bundet barlager
Forstarkningslager —

Skyddslager <

cykelbana vég eller del av vdg som &r avsedd for cykeltrafik och
trafik med moped klass 11



cykelbaneracke

dimensionerande
teknisk livslangd

fallskydd

fritt utrymme

gangbana

gangbaneracke

huvudspar

hallplats
infrastruktur-
forvaltare

kurvutslag

ljusférorening

PM10

ramp

referenshastighet

langsgdende vagskyddsanordning som haller tillbaka
cyklister och forare av moped Klass Il

forutsatt period for vilken en konstruktion som har
barande eller stabiliserande funktion i ett byggnads-
verk eller delar av det ska anvandas for sitt avsedda
andamal med forvantat underhall, men utan att storre
reparationer blir nédvandiga

atgard eller utrustning som utformas for att skydda
personer fran att falla eller for att stoppa dem utan att
orsaka allvarlig skada om de faller

minsta utrymme kring en bana dar fordon, trafikanter
eller resande inte riskerar att kollidera eller fastna nér
banan trafikeras

vag eller del av vag som ar avsedd for gaende

langsgaende vagskyddsanordning som haller tillbaka
gaende

jarnvagsspar som ar avsett for sdkrad rorelse, till
exempel ett tdg som framfors pa en signalreglerad
linje eller driftplats

plats avsedd for resandes pa- och avstigning vid
spérvag eller vag

den som forvaltar jarnvégsinfrastruktur och driver an-
laggningar som hor till jarnvégsinfrastrukturen

det geometriska utslag ett fordon gor vid gang i kurva
utéver fordonets nominella bredd pa rakspar

artificiellt ljus som ger odnskad effekt

partiklar som inte &r stdrre &n att de kan passera
genom ett selektivt intag som med 50 procents
effektivitet skiljer av partiklar med en aerodynamisk
diameter av 10 mikrometer (5 § luftkvalitetsférord-
ningen, 2010:477)

for gang- eller fordonstrafik avsedd forbindelse mell-
an tva plan i en trafikanlaggning; kan till exempel
utgdra av- och pafart

hastighet som ligger till grund fér en végs utformning
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riskobjekt

rondell

rorbro

sidoomréde

signalstéllverk

signalsystem

siktstracka

skyddsutrymme

en potentiellt farlig verksamhet, anldggning, naturrisk
med mera dér en olycka kan leda till en tillféllig eller
langsiktig samhallsstorning eller -hot; exempelvis

1. industri, lager och depder dar miljoskadligt och
farligt gods hanteras,

2. hamnar, flygplatser och terminaler dar
miljoskadligt och farligt gods hanteras,

3. Végar, jarnvagar och sjofartsvagar dar
miljoskadligt och farligt gods transporteras, eller

4. skjutfalt och militara 6vningsomraden

trafikd i centrum av cirkulationsplats kring vilken
trafiken cirkulerar

cirkuldr eller néstan cirkular bro som genom sam-
verkan mellan ett rér och omgivande jord far nod-
vandig barférmaga

del av vagomrade mellan trafikeringsomradet och
vagomradets yttre grans

signalsystem vars funktion &r att reservera de delar av
banan som en sakrad rorelse ska anvanda och att styra
och dvervaka signaler, sparvaxlar och andra objekt

tekniskt system for reglering av fordonsrérelse pa
sparanlaggningen.

den stracka inom vilken foéraren kan 6verblicka och
upptacka hinder

utrymme utanfor det spargaende fordonets profil in-
klusive det utslag fordonet gor i kurva, dar person kan
soka skydd utan klamrisk nar ett tunnelbanetdg eller
en sparvagn passerar



skyddsvarda
objekt

sparinnehavare

sparlagesfel

sparvag

sparvag i vag-
miljo

sparvag pa sar-
skild banvall

station

stoppstracka

sakerhetsklass

sékerhetszon

verksamheter, byggnader, infrastruktur eller omraden
som behdver skyddas mot pakarning, ursparning eller
andra olyckor férknippade med trafikering av véagar
och banor; exempelvis

1. offentliga verksamheter som skola, vard
och omsorg,

2. offentliga verksamheter med viktig
beredskapsfunktion som Polis och
réddningstjénst,

3. offentliga eller kommersiella centrum
dar manga manniskor vistas,

4, grundvattenforekomster och
anlaggningar for dricksvatten,

5. tekniska forsorjningssystem, eller

6. vérdefulla natur-,  kultur-  och
rekreationsomraden

den som forvaltar sparvags- eller tunnelbaneinfra-
struktur och driver anldggningar som hor till dessa

avvikelser fran spérets projekterade lage (ideala lige)

sparinfrastruktur av lokal karaktar som oftast anvands
for kollektivtrafik i stader och som kan ga i gator och
vagar tillsammans med ovriga trafikslag men kan
aven ga pa sarskild banvall

sparvag som gar i vagmiljo tillsammans med ett eller
flera andra trafikslag

sparvag som gér p& egen banvall och &r helt atskild
fran andra trafikantgrupper och &r forbjuden att
betrdda

plats avsedd for resandes pa- och avstigning vid
tunnelbana

den stricka ett fordon fardas fran det att foraren
upptacker en fara tills dess att foraren stoppat
fordonet

indelning av byggnadsverks konstruktionsdelar med
olika krav pd sikerhet utifran risken for personskada
om konstruktionsdelen kollapsar, se 2 kap. Transport-
styrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2018:57) om tillampning av eurokoder

zon utanfér vagbanan utformad for att vid avkor-
ningsolyckor minimera personskador, skador pa
riskobjekt eller skador pé skyddsvarda objekt
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sékrad rérelse

trafikplats

trafikspar

trumma

tunnel

tunnelbana

tatort

upphdjd
konstruktion

uppstéllningsfalt

vattenlast

vag

vaganordning

vagbana

vagkonstruktion

rorelseform pa trafikspdr som forutsatter att fard-
vagen ar iordningstalld samt fri fran trafikverksam-
heter och hinder

végar i skilda plan férbundna med ramper, dar minst
en av vagarna ar fri fran korsande eller vénster-
svangande fordonstrafik

spar utanfor depa vilket ar avsett for tagrorelse

anordning for genomledning av vatten med teoretisk
spannvidd mindre &n eller lika med 2,0 meter och
som inte &r trycksatt

en minst 100 meter lang stracka omsluten av jord,
berg, ©Overdackning eller annan konstruktion som
medger att fordon kan kéras under hdgre beldgen
mark, byggnader eller vatten

sparinfrastruktur av lokal karaktar som oftast anvands
for kollektivtrafik i stader och som gar pa egen
banvall skild fran annan trafik och ar fri frén
plankorsningar

en sammanhangande bebyggelse med normalt hogst
200 meter mellan husen och med minst 200 invanare

bro och andra konstruktioner med héjdskillnad som
medfor risk for fallskada

del av vagbana avsedd for parkering eller annan upp-
stéllning av fordon eller pd vissa avsnitt for buss-
hallplats

vattenforhallanden som behover hanteras for att
sékerstélla anlaggningens funktion och bestéandighet;
exempelvis vattenhalter, grundvattennivder, dag-
vattenmangder, fléden, portryck, hastigheter, nivaer

VAg, gata, torg, gdngbana och cykelbana

anordning som stadigvarande behdvs for vagens
bestand, drift eller brukande

korbana, végren, uppstallningsfalt och cykelfalt

konstruktion med undergrund, diken, avvattnings-
anordning och vagutrustning

Sitlager

Bérlager bundetiobundet
Férstirkningstager
Skyddslager

Overbyganad
Terrassyta

~ . _
Undargrund - “U'lderbyggnz;:




vagracke langsgéende fordonséterhallande vagskyddsanordning
vagskydds- anordning som syftar till att skydda och begrédnsa
anordning skador pa trafikanter, personer boende nara vag eller

miljo genom att forhindra eller begransa skadepaféljd
av en avkorning; exempelvis vagracken, broracken,
gang- eller cykelbaneracken, vagrackesandar och
krockdampare

vagutrustning vaganordning som &r avsedd for skydd, belysning,
trafikstyrning eller information; till végutrustning
réknas  till  exempel  vdgskyddsanordningar,
belysningsanordningar, vdgmérken inklusive bérare,
trafiksignaler, vdgmarkeringar, kantstolpar, viltskydd
bullerskydd, hjélptelefoner och blandskydd

ADT, medeltrafikflodet per dygn under ett ar
arsdygnstrafik

I 6vrigt har termer och uttryck samma betydelse som i lagen (2001:559)
om vagtrafikdefinitioner, forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner,
plan- och bygglagen (2010:900) samt plan- och byggforordningen
(2011:338).

Skydd for skador pa riskobjekt och skyddsvarda objekt

78 Vagar och banor ska utformas pd ett sadant satt att risken att skada
riskobjekt eller skyddsvérda objekt minimeras.

8 8 En riskanalys ska tas fram som underlag for att avgdra om risken for
att skada riskobjekt eller skyddsvarda objekt ar oacceptabel.

Allmanna rad
I riskanalysen bor foljande inga:
1. Trafikflodet inklusive andelen fordon som vager mer &n 3,5 ton.
2. Antalet fordon med farligt gods.
3. Hastighet hos tunga fordon.
4. Sannolik avkorningsvinkel.
5. Véagens linjeforing.
6. Konsekvenserna av en eventuell olycka.
For riskanalysen gar det att anvénda metodiken i Myndigheten
for samhdllsskydd och beredskaps (MSB) dokument “Vigledning for
risk- och sdarbarhetsanalyser” (MSB245, 2011).

98 Dar risken for skador pa riskobjekt eller skyddsvarda objekt &r
oacceptabel ska det finnas

1. en sakerhetszon som utformas pa ett sidant satt att ett avkdrande vag-
eller sparfordon inte nar fram till riskobjektet eller det skyddsvarda objektet,
eller

TSFS 20:
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2. en végskyddsanordning eller en skyddsanordning for bana med
tillracklig langd och kapacitet for att halla kvar véag- eller sparfordonet pa
végen eller banan.

Allmanna rad
Om en riskanalys enligt 8 § visar att risken for skada &r oacceptabel
bor ett racke med kapacitetsklass H4a eller H4b anvandas for att
halla tillbaka tyngre fordon. Kapacitetsklasserna finns i standarden
1317-5:2007+A2:2012 Végutrustning — Skyddsanordningar —
Del 5: Skyddsanordningar for fordon — Produktkrav och kontroll av
Overensstammelse.

Pa en bana kan en skyddsanordning utgéras av skyddsraler.

2 kap. Barformaga, stadga och bestandighet
Bestdmmelser i andra foreskrifter

18 For dimensionering av vagars och banors barforméga finns
bestammelser i Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS
2018:57) om tillampning av eurokoder.

For bestamning av vagars, tunnelbanors och sparvagars barformaga vid
brand i tunnlar som &r langre an 100 meter, finns bestammelser i

— Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2019:93) om
sékerhet i vagtunnlar m.m., och

— Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2017:119) om
personsakerhet i tunnlar och plattformsrum for tunnelbana och sparvag.

Dimensionering av vag- och bankonstruktion

28 En vag- eller bankonstruktion ska utforas med sddan barforméga,
stadga och bestandighet att den kan trafikeras och vara trafiksaker under
hela den dimensionerande tekniska livslangden.

Bestammelserna for vagfordons vikter och dimensioner framgar av 4
kap. 2-5 8§ och 12-17 8§ trafikforordningen (1998:1276) och dess bilagor.

Allménna rad
Vid dimensionering av vagar bor berakning av bruksgranstillstand
baseras pa trafiklaster och enstaka last som vagarna planeras for.

Overbyggnader till vagar bor beraknas for enstaka last om
130 kN som &r jamt fordelad Gver en rektangulér yta med sidorna
200 och 600 millimeter.

Overbyggnader till gang- eller cykelbanor som ska trafikeras av
enstaka fordon med hdgst 8 tons axellast bor beréknas for enstaka
last om 40 kN som &r jamnt fordelad 6ver en kvadratisk yta med
sidorna 200 millimeter.

Vid utformning av gator som ska trafikeras av sparvagnar bor
sparvagsfordonen tas med i berédkningen av den dimensionerande
lasten.



Vid berakning och dimensionering av vagar kan Trafikverkets
verktyg PMS Objekt anvéandas.

38 En vagkonstruktion ska dimensioneras sa att hela vagbanebredden
klarar den belastning som végen ar planerad for.

Allméanna rad
En nybyggd vagoverbyggnad boér ha samma tjocklek over hela
vagbanebredden.

Korfalt far dimensioneras var for sig, det vill saga for den trafik
som beréknas belasta korféltet.

4 8 En bankonstruktion ska minst dimensioneras for
1. de krafter som kan uppsta pa grund av temperaturvariationer i ralerna,
2. de laterala och vertikala krafter som fordonen orsakar, och
3. de longitudinella krafter som kan uppstd vid nédbromsning med de
bromssystem som kommer att anvandas.

Allmanna réad

Forekomst av trafik med tunga lastbilar eller tunga bussar bér ingd i
dimensioneringen av en spérvags barférméga, stadga och bestandig-
het.

Vattenlast

58§ En vag- eller bankonstruktion ska dimensioneras for vattenlast utifran
dagens klimat samt pagdende och kommande klimatférandringar.

68 En vag- eller bankonstruktion ska ha tillracklig barformaga for att
kunna ta emot och hantera dimensionerande vattenlast s& att inte en
oacceptabel risk for trafikanter, resande och miljon uppstar vid kraftig
nederbord. | kustndra omraden ska havsnivan ingd som en parameter i
dimensioneringen.

Dimensioneringen av barformagan ska konsekvensutredas. Utredningen
ska innehalla bedémningar av konsekvenser for

1. infrastrukturen,

2. trafikanter och resande,

3. fastigheter och mark intill vag- eller bankonstruktionen, samt

4. miljon.

Allmanna rad

Dimensionerande vattenlast kan berdknas och konsekvensutredning
kan genomforas enligt “Krav med radstext. Awvattning,
Dimensionering och utformning” (Trafikverket, TRVINFRA-00231).

78 Med hénsyn till omfattningen av de personskador eller den risk for
allvarlig skada p& samhallsviktiga funktioner som kan befaras vid brott i en
byggnadsverksdel, ska en véag- eller bankonstruktion tillhéra ndgon av
féljande dimensioneringsklasser for vattenlast:

1. Dimensioneringsklass 1 (liten konsekvens): for konstruktioner dar
konsekvenserna bedéms vara ringa enligt 6 § andra stycket 1-4.
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2. Dimensioneringsklass 2 (normal konsekvens): for konstruktioner som
inte bedoms tillhéra dimensioneringsklass 1, 3 eller 4.

3. Dimensioneringsklass 3 (stor konsekvens): for konstruktioner dar det
beddms kunna bli allvarliga konsekvenser for 6 § andra stycket 1-4.

4. Dimensioneringsklass 4 (mycket stor konsekvens): for konstruktioner
dar det, utéver det som omfattas av dimensioneringsklass 3, beddms kunna
bli mycket stora konsekvenser for ekonomi, samhélle eller miljo.

Allmanna réad
Med stor eller mycket stor konsekvens pa infrastrukturen avses i
forsta hand akut bortspolning av material eller av delar eller hela
konstruktionen.

For genomledning av vatten i bankonstruktioner med persontrafik
bor 1agst dimensioneringsklass 2 anvandas.

For genomledning av vatten i vagar med ett trafikfléde som
overstiger 1 000 ADT boér normalt Iagst dimensioneringsklass 2 an-
vandas.

88 Dimensionerande vattenlast for vég- eller bankonstruktioner i
dimensioneringsklass 1-4 ska berdknas med &terkomsttider for nederbord
enligt foljande:

1. Dimensioneringsklass 1 och 2: minst 50 ars aterkomsttid.

2. Dimensioneringsklass 3: minst 100 &rs aterkomsttid.

3. Dimensioneringsklass 4: minst 200 ars aterkomsttid.

For dimensioneringsklass 2—4 ska en konsekvensutredning enligt 6 § goras
av en hogre vattenlast &n den dimensionerande

Allmanna rad
Om konsekvensutredningen visar att nederbdrd som &r kraftigare én
den dimensionerande ger stora negativa konsekvenser, bor en langre
aterkomsttid valjas.

For statistik och berékning av korttidsnederbérd kan rapporten
“Extremregn i nuvarande och framtida klimat - Analyser av
observationer och framtidsscenarier” (SMHI, 2017) anvindas.

98 Berékning av dimensionerande vattenlast ska géras med en klimat-
faktor, sd att inverkan av ett forandrat klimat inkluderas.

Allmanna rad

Klimatforandringars effekt pa nederbérd kan kvantifieras genom sa
kallade klimatfaktorer. For att berékna framtida nederbdrd med en
viss varaktighet och en viss aterkomsttid multipliceras vardet for
dagens klimat med en klimatfaktor.

En lamplig klimatfaktor for nederbord &r utifrdn dagens
kunskapslage 1,2-1,4, vilket innebar att nederbdrden véntas dka med
20-40 procent fram till ar 2100. Vilken faktor som ska anvandas kan
variera regionalt och 6ver tid.



En klimatfaktor pa 1,2 motsvarar klimatscenario RCP4.5, och det
hogre vardet 1,4 motsvarar RCP8.5. RCP-vérdet anger forandringen
i atmosfarens stralningsdrivning i W/m? ar 2100.

Mer information om regionala variationer finns i rapporten
Extremregn i nuvarande och framtida klimat: analyser av observat-
ioner och framtidsscenarier (SMHI, 2017).

Genomledning av vattendrag

108 Genomledning av vattendrag ska dimensioneras sa att forvantade
floden inte skadar vag- eller bankonstruktionen eller kringliggande mark.

Vattendrag ska genomledas i vag- eller bankonstruktionen s att skador
undviks péa konstruktionen och pa kringliggande mark.

Drénering och avvattning

118 Dranering av vag- eller bankonstruktionen ska utformas sa att dess
funktion sakerstaller att barformagan behalls under den dimensionerande
tekniska livslangden.

12 § Ett avvattningssystem ska kunna samla upp och avleda dagvatten fran
vagytan, vagoverbyggnaden eller banunderbyggnaden samt frdn vag- eller
banomradet, sé att féljande undviks:

1. Oversvamning.

2. Skadlig grundvattensénkning.

3. Oacceptabel skada pa konstruktionens barformaga.

4. Oacceptabel ekonomisk och miljémassig skada pa kringliggande mark.

Trummor och dagvattenledningar

138 En trumma eller dagvattenledning ska dimensioneras for laster av
vatten, dverfyllning, trafik och jordtryck.

En trumma ska dimensioneras s att den damning som trumman orsakar
inte medfor oacceptabel risk for dversvdmning av bebyggelse och infra-
struktur som ligger uppstroms. Damningen far inte heller medfora oaccept-
abel risk for erosion uppstroms eller nedstréms trumman.

Omkringliggande konstruktioner ska tila de vattenhastigheter som
uppstar i trummans andar.

Allmanna rad
En trumma eller en dagvattenledning genom en vég, gangbana eller
cykelbana bor dimensioneras i lagst samma sékerhetsklass som den
konstruktion den byggs in i. Sakerhetsklasserna framgar av 2 kap.
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2018:57)
om tillampning av eurokoder.

Den karakteristiska ytlasten av trafik ar 15 kN/m? pé& vagar och
5 kN/m? pa gang- eller cykelbanor. En trumma eller en dagvatten-
ledning med fyllningshdjd under 1,5 meter bor dessutom dimension-
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eras for tre fjardedelar av enstaka last enligt de allmanna raden till
2 kap. 2 8.

Vid dimensionering av en trumma eller en dagvattenledning i en
sparvagskonstruktion i gatumiljé bor enstaka last inkluderas.

Minsta fyllningshojd for en trumma eller dagvattenledning bor
vara 0,6 meter under en vagyta och 0,4 meter under ytan pa en gang-
eller cykelbana. For en hogtrafikerad vag kan det vara nédvandigt
att oka fyllningshojden.

Brunnsbetackningar

14 § En brunnsbetéckning ska minst vara av klass D400 enligt standarden
SS-EN 124 Avloppsteknik — Brunnsbetackningar for trafikomraden — utfor-
ande, provning, markning och kvalitetskontroll.

Rdrbroar

158 Rorbroar ska dimensioneras i samma sdkerhetsklass som anges for
ovriga broar enligt 2 kap. 1-6 8§ Transportstyrelsens foreskrifter och
allménna rad (TSFS 2018:57) om tillampning av eurokoder.

Vid dimensionering av rorbroar ska laster tillampas enligt 11 kap.
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2018:57) om
tilldmpning av eurokoder

Barformagan for en rorbro med fortillverkade betongror ska verifieras pa
samma satt som for ovriga betongbroar enligt Transportstyrelsens
foreskrifter och allmanna rdd om tillampning av eurokoder. Detsamma
galler barformégan for en rérbro med multipelkonstruktioner av betong, dar
roret bestar av flera segment som sétts ihop till en tvarsektion.

Allmanna rad

Barformagan for en rérbro med multipelkonstruktion eller valvbage
av stal, av spiralfalsade stalror eller av ror tillverkade av polyeten-
plast kan verifieras enligt "Design of soil steel composite bridges”
(Report 112, Kungliga tekniska hégskolan, ISSN 1103-4289).

Ballastmaterial

16 § Ballastmaterial i vag- och bankonstruktioner ska ha sadana
egenskaper att konstruktionerna i allt vasentligt behéller sin hallfasthet
under hela sin dimensionerande tekniska livslangd.

178 Obundna material ska vara permeabla si att Gverskott av vatten
snabbt kan dréneras bort.

18 § Nar standarden SS-EN 13 242 Ballast for obundna och hydrauliskt
bundna material till vadg- och anlédggningsbyggande tillampas vid nybygg-
nad, ska bestyrkandet av dverensstdmmelse med produktens deklarerade
egenskaper for barlager till belagda vagar och gator genomféras i enlighet



med vad som géller for ballast for anvandningsomraden med hdga
sékerhetskrav (System 2+).

Allmanna réad

Nar standarden SS-EN 13 242 tillampas vid ombyggnad av vég, bor
bestyrkandet av Overensstdmmelse med produktens deklarerade
egenskaper genomféras i enlighet med vad som galler for ballast fér
anvandningsomraden med hoga sakerhetskrav (System 2+).

19 8 Nar standarden SS-EN 13 450 Makadamballast for jarnvag tillampas
vid ny- och ombyggnad, ska bestyrkandet av 6verensstdmmelse med pro-
duktens deklarerade egenskaper for jarnvagsmakadam till tunnelbana och
sparvag pa sarskild banvall genomféras i enlighet med vad som géller for
ballast for anvandningsomraden med héga sékerhetskrav (System 2+).

208 Nar standarden SS-EN 13043 Ballast for asfaltmassor och tank-
bel&ggningar for vagar, flygfélt och andra trafikerade ytor tilldmpas vid
nybyggnad for bitumenbundna lager, ska bestyrkandet av éverensstammelse
med produktens deklarerade egenskaper genomforas i enlighet med vad som
géller for ballast for anvandningsomraden med hoga sakerhetskrav (System
2+).

Allmanna réad

Né&r standarden SS-EN 13 043 tillampas vid ombyggnad av vég, bor
bestyrkandet av Overensstaimmelse med produktens deklarerade
egenskaper genomforas i enlighet med vad som géller for ballast for
anvandningsomraden med hoga sakerhetskrav (System 2+).

218 Nar standarden SS-EN 12 620 Ballast for betong tillampas vid
nybyggnad, ska bestyrkandet av 6verensstimmelse med produktens deklar-
erade egenskaper genomfdras i enlighet med vad som galler for ballast for
anvandningsomraden med hdga sakerhetskrav (System 2+).

Allmanna réad

Nar standarden SS-EN 12 620 tillampas vid ombyggnad av vég, bor
bestyrkandet av Gverensstéimmelse med produktens deklarerade
egenskaper genomforas i enlighet med vad som géller for ballast for
anvandningsomraden med hoga sakerhetskrav (System 2+).

228 Vid tillampning av standarden SS-EN 13055 Létthallast for asfalt-
massor, ytbehandling, obundna och bundna tillampningar, ska bestyrkandet
av Overensstaimmelse med produktens deklarerade egenskaper genomforas i
enlighet med vad som géller for ballast for anvandningsomraden utan héga
sékerhetskrav (System 4).

Végutrustning
Vagmarken, skyltar och bérare

23 8 Markplacerade vagmarken, skyltar och béarare, inklusive fundament,
ska dimensioneras for laster av egentyngd, vind och plogsnd. Laster av vind
och plogsnd behéver inte kombineras.
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Allmanna rad

Markplacerade vagmérken och skyltar bér dimensioneras i sékerhets-
klass 1 enligt 2 kap. 1-3 88 i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2018:57) om tillampning av eurokoder.

24 8 Vagmarkesportaler och portalplacerade skyltar ska dimensioneras for
laster av egentyngd och vind.

Portaler med stora horisontella ytor, exempelvis inspektionsbryggor, ska
&ven dimensioneras for vertikal snolast.

Allmanna réad

Portaler och vagmaérken placerade 6ver vagbanan bor dimension-
eras i sékerhetsklass 2 enligt 2 kap. 2 § Transportstyrelsens fore-
skrifter och allménna rad (TSFS 2018:57) om tillampning av euro-
koder.

Ho6jdbegransningsportaler

25§ En styv hojdbegransningsportal ska dimensioneras for pakorningslast
i brottgranstillstand utifran de forutsattningar som ar aktuella under dess
livslangd.

Ett portalben behover inte dimensioneras for pakérningslast.

26 8 En vek hojdbegrénsningsportal ska dimensioneras for laster av
egentyngd och vind.

Véagskyddsanordningar

27 8 Racken och brorécken vid gang- eller cykelbanor samt fallskydd ska
kunna motsta last av plogsno och trafikanter som ér tillatna pa véagen.

Allmanna réad

Racken och broracken vid gang- eller cykelbanor kan dimensioneras
enligt metod 1 i den tekniska rapporten SIS-CEN/TR 16949:2016,
och da bor lasterna ghk och qvk sattas till minst 1,0 kN/m. Vardet for
punktlasterna Qhk och Qvk bor séttas till 1,0 kN och deras lastyta
vara en cirkel med 0,1 m diameter.

Racken vid gang- eller cykeloanor samt fallskydd bor
dimensioneras for en utbredd last av 0,8 kN/m som angriper
vinkelratt mot horisontella delar, men i 6vrigt med godtycklig
riktning. Lasten kan antas angripa en horisontell del i taget.

Spjalgrindar, skyddsnat och stankskydd pa broar bor dimens-
ioneras for en horisontell snélast (sndsprut vid plogning) vinkelratt
mot vagens riktning. Kraftens storlek bor:

1. P4 vagbroar vara 4 kN/m?,

2. P& géang- eller cykelbanebroar vara 2 kN/m?,

Spjélgrindar och skyddsnat bor dimensioneras for den last som
verkar pa hela ytan utan att 6ppningar raknas bort.

28 8 Rackesfyllningar ska dimensioneras for laster av vind och plogsno.



Belysning

298 En bérare av belysning vid vég eller bana som strémforsorjs via
jordledning ska dimensioneras for last av egentyngd hos armatur och bérare
samt for last av vind som verkar mot armatur och bérare.

En bérare av belysning vid véag eller bana som stromforsérjs via
luftledning ska dimensioneras for

1. last av egentyngd hos armatur och bérare,

2. spannkrafter fran linor och kablar,

3. last av vind som verkar mot armatur, barare, linor och kablar, samt

4. inverkan av isbeldggning pa linor och kablar.

En belysning med bérare i form av linor vid vdg eller bana ska
dimensioneras for vind-, sno- och islast.

Allmanna rad

En bérare av vagbelysning bor dimensioneras i sékerhetsklass 2
enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2018:57) om tillampning av eurokoder.

Trafiksignaler

30 8 En bérare av trafiksignaler ska dimensioneras for laster av egentyngd
och vind.

Allmanna rad

En bérare av trafiksignaler bdr dimensioneras i sékerhetsklass 2
enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2018:57) om tillampning av eurokoder.

Bullerskarmar

318 En bullerskdrm ska dimensioneras for last av egentyngd, vind och
plogsnd. Laster av vind och plogsné behdver inte kombineras.

Allmanna rad

En bullerskdrm bor dimensioneras i sakerhetsklass 2 enligt
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2018:57)
om tillampning av eurokoder. En bullerskarm pa en upphéjd kon-
struktion dver eller i anslutning till en motorvag bér dimensioneras i
sékerhetsklass 3.

Dimensioneringskontroll

32§ Dimensioneringskontroll av barférméga, stadga och bestandighet ska
goras for byggnadsverk som innehaller barverksdelar i sakerhetsklass 2, 3
eller 4 enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd (TSFS
2018:57) om tillampning av eurokoder.

Dimensioneringskontroll av vattenlast ska goras for byggnadsverk som
innehaller barverksdelar i dimensioneringsklass 2, 3 eller 4 enligt 5-9 §8.
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Med dimensioneringskontroll avses i dessa foreskrifter kontroll av
dimensioneringsforutséattningar, bygghandlingar och berékningar.

Allménna rad
Dimensioneringskontroll syftar till att eliminera grova fel.
Kontrollen bor utféras av en person som inte har varit delaktig i
framtagandet av de handlingar som ska kontrolleras. Graden av
organisatorisk och ekonomisk sjélvstéandighet foér den som utfor
dimensioneringskontroll bér 6kas vid komplicerade projekt eller dar
det beddms finnas oacceptabelt héga risker.

Dimensioneringskontroll bor normalt omfatta kontroll av att

1.de antaganden som dimensioneringen baseras pa Gverens-
stammer med de krav som stélls fér byggnadsverket,

2. antaganden om egenskaper hos byggmaterial samt jord och
berg ar relevanta,

3. antaganden om laster och materialpaverkan &r relevanta,
. valda berdkningsmodeller &r lampliga,
. valda berdkningsmetoder &r lampliga,
. grafiska eller numeriska berékningar ar korrekt genomférda,
. valda provningsmetoder &r relevanta, och

8. berakningsresultaten  ar korrekt oOverférda till  bygg-
handlingarna.

~N o o1 b~

Mottagningskontroll av material och byggprodukter

338 Nar material och byggprodukter tas emot pa en byggplats ska de
genomga en mottagningskontroll. Med mottagningskontroll avses en
kontroll av att materialen och byggprodukterna uppfyller egenskapskraven i
dessa foreskrifter.

Mottagningskontrollen far begransas till identifiering, kontroll av
markning samt granskning av produktdeklarationen, om materialen och
byggprodukterna har beddmda egenskaper enligt avdelning A 188§
Boverkets foreskrifter och allmanna rad (BFS 2011:10) om tillampning av
europeiska konstruktionsstandarder (eurokoder) med &ndringar till och med
BFS 2019:1.

Om byggprodukternas egenskaper inte ar bedémda enligt avdelning A
18 § Boverkets foreskrifter och allmanna rad om tilliampning av europeiska
konstruktionsstandarder (eurokoder) med andringar till och med BFS
2019:1, ska de verifieras genom provning eller med en annan metod som &r
vedertagen inom Europeiska unionen.

Allmanna rad

Byggprodukter vars egenskaper har beddmts enligt alternativen a, ¢
eller d i avdelning A 18 § Boverkets foreskrifter och allmanna rad
om tillampning av europeiska konstruktionsstandarder (eurokoder)
med andringar till och med BFS 2019:1, innebar inte att produkten
har bedémts mot svenska krav p& byggnadsverk i dessa foreskrifter
eller i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS



2018:57) om tillampning av eurokoder. Sadana bedémningar inne-
bar endast en tilltro till den produkt eller till en prestanda-
deklaration av produktens egenskaper som medfoljer. Med ledning
av produkt- eller prestandadeklarationen kan det avgéras om bygg-
produkten ar lamplig for det som det ska anvéandas till.

Utférandekontroll

34 8§ Utforandekontroll ska genomfdras for att sékerstalla att utforandet
stdimmer Overens med vad som anges i upprattade bygghandlingar. Med
utforandekontroll avses i dessa foreskrifter kontroll av att

1. projekteringsforutsattningar som tidigare inte varit mojliga att verifiera
och som &r av betydelse for sékerheten &r uppfyllda, och

2. arbetet utfors enligt uppréttade beskrivningar, ritningar och andra
handlingar.

Allmanna réad

Omfattningen av utférandekontrollen bor std i proportion till
konsekvenserna av bristande barforméga hos byggnadsverket eller
byggnadsdelen. Vid allvarligare konsekvenser eller risk for brist-
falligt utférande bor kontrollen vara mer omfattande. Konstruktioner
och detaljer som ar svara att utfora bor sarskilt kontrolleras.
Omfattningen av kontrollen bor baseras pa& indelning av
byggnadsverksdelar i sékerhetsklasser enligt 7 § och 2 kap. 1-6 88
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2018:57)
om tillampning av eurokoder.

Utforandekontrollen for stalkonstruktioner bor baseras pé
utforandeklasser. Bestammelser om val av utférandeklass som finns i
15 kap. 5 8§, 6 Allmanna rad i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad om tillampning av eurokoder, bor tillampas.

Utforandekontrollen fér aluminiumkonstruktioner bor baseras pé
aktuell utforandeklass. Standarden SS-EN 1999-1-1 Eurokod 9:
Dimensionering av aluminiumkonstruktioner — Del 1-1: Allménna
regler, bor tillampas.

Utférandekontrollen for geokonstruktioner bér baseras pa geo-
teknisk kategori. Standarden SS-EN  1997-1 Eurokod 7:
Dimensionering av geokonstruktioner — Del 1: Allmanna regler, bor
tillampas.

Dokumentation av berakningar och provningar

358 Berékningar och eventuella provningar for verifiering av konstrukt-
ionens barférmaga enligt 32-33 88 ska dokumenteras.

Allménna rad
Dokumentationen bor utformas sa att den kan kontrolleras av ndgon
som inte medverkat i projektet.
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Dokumentation av dimensionerings-, mottagnings- och
utférandekontroll

36 8 Resultaten av utférda kontroller ska dokumenteras. Eventuella avvik-
elser med tillhérande Aatgarder ska noteras, liksom andra uppgifter av
betydelse for den fardiga konstruktionens kvalitet.

Konstruktionsdokumentation

37 8 Ett byggnadsverks barande konstruktion ska beskrivas i ett séarskilt
dokument (konstruktionsdokumentation). Beskrivningen ska innehélla
1. forutsattningarna  for dimensioneringen och utférandet av saval
dverbyggnaden som geokonstruktionen,
2. den barande konstruktionens verkningssatt,
. val av exponeringsklasser,
. val av korrosivitetsklasser,
. uppgifter om vilket géllande regelverk som har tillampats,
. uppgifter om dimensioneringskontrollens omfattning, och
. vem som har gjort kontrollen.

~No o1 hw

Allmanna rad

Forutsattningar for dimensionering och utférande som bér redovisas
ar exempelvis val av laster, lastkombinationer, sékerhetsklasser,
dimensioneringsklasser for vattenlast, statiska modeller och livs-
langd.

Uppgifter om geokonstruktionen kan hamtas fran den geotekniska
dimensioneringsrapport som anges i stycke 2.8 i standarden SS-EN
1997-1 Eurokod 7: Dimensionering av geokonstruktioner — Del 1:
Allménna regler.

3 kap. Sakerhet i handelse av brand
Bestammelser i andra foreskrifter

18§ For sakerhet i handelse av brand pa byggnadsverken védg, tunnelbana
och spéarvag finns bestammelser i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2018:57) om tillampning av eurokoder som ska
tillampas.

For véagtunnlar finns bestdammelser i Transportstyrelsens foreskrifter och
allméanna rad (TSFS 2019:93) om sékerhet i vagtunnlar m.m.

For tunnlar och plattformsrum for tunnelbana och spéarvag finns
bestammelser i Transportstyrelsens féreskrifter och allmanna rad (TSFS
2017:119) om personsékerhet i tunnlar och plattformsrum for tunnelbana
och sparvag.



Utformning av vag- eller bankonstruktion for sékerhet i handelse av
brand

28 En vag- eller bankonstruktion ska utformas sa att brand inte innebar en
oacceptabel risk for trafikanter, resande, miljon samt forlust av
konstruktionens barférmaga.

Riskbeddmning for vag- eller bankonstruktioner med speciella
forutsattningar

38 For vég- eller bankonstruktioner med speciella forutsattningar ska en
riskbeddmning genomféras som underlag for beslut om nédvéndiga risk-
reducerande atgarder.

Allmanna réad
En vag- eller bankonstruktion kan anses ha speciella forutsattningar
om den till exempel har en bankfyllning av cellplast.

En bro kan anses ha speciella forutséattningar om den har spann-
kablar som inte &r omslutna av betong. Exempel p& andra speciella
forutsattningar ar om bron har en ladkonstruktion dar det kan vara
aktuellt med &tgarder for utrymning, eller om den &r placerad s att
brand frén intilliggande byggnader kan paverka trafikanternas eller
resandes sékerhet.

Riskbeddmning vid utformning av hallplatser eller plattformar ovan mark

48 En riskbedémning ska genomféras vid utformning av hallplatser eller
plattformar ovan mark. Riskbedémningen ska ligga till grund for beslut om
nodvandiga sakerhetsatgarder.

Riskbeddmningen ska minst innehalla féljande faktorer:

1. maximalt antal personer som maste utrymmas vid olycka,

2. maximal taghastighet eller referenshastighet pa vag,

3. mojlighet till oberoende utrymningsvégar, och

4. mojlighet till raddningstjanstens insats.

Allmanna rad
Vid berakning av maximalt antal personer som maste utrymmas bor
foljande inkluderas:

1. Antal tag eller bussar som kan komma att utsattas fér brand.

2. Maximalt antal personer som berdknas befinna sig pa
plattformen eller hallplatsen.

3. Prognostiserat maximalt antal resande upp till 20 ar efter
trafikstart i den aktuella delen av anlaggningen.

Dimensionering av utrymningskapacitet med rulltrappor, trappor, hissar
och tilltradesvagar for trafikanter och resande

58 For stationer, hallplatser eller plattformar for resandeutbyte vid buss-,
tunnelbane-, och sparvagstrafik far rulltrappor, trappor, hissar och andra
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typer av tilltrddesvdgar anvandas vid dimensionering av utrymnings-
kapacitet, om

1. utrymning kan goras pa ett sikert satt, samt

2. kraven for rulltrappor, trappor och hissar i plattformsrum enligt 12 och
13 88 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2017:119)
om personsakerhet i tunnlar och plattformsrum for tunnelbana och spérvag

uppfylls.

4 kap. Skydd med hénsyn till hygien, halsa och miljo
Utformning av vagmiljo

18§ Utformning och materialval ska goras pa ett sadant satt att den totala
energianvandningen under végar eller banors livscykler begrénsas.

Allmanna réad

Vid bedémning av total energianvandning boér byggande, drift,
underhall, avveckling och eventuell atervinning samt trafikens
energianvandning vagas in.

28 Hela vagmiljon ska anpassas till den referenshastighet som végen é&r
planerad for, s att energianvandning och emissioner minimeras.

Allménna rad
Farthinder bor anlaggas pa ett sddant satt att det ar mojligt att halla
en jamn hastighet, sa att bransleférbrukning och oénskade utslapp
begrénsas.

Dar det ar mojligt bor trafiksignaler pa vagar synkroniseras sa
att energianvéndning och emissioner minimeras

38§ Gator och torg som trafikeras av gdende, cyklister och motordrivna
fordon ska utformas och mobleras utifran gaende och cyklisters behov.

Allménna rad

En gata eller ett torg bor utformas

1. med tillrackliga vil- och véntytor,

2. med tillrackligt breda gang- och cykelvagar,

3. utan onddiga lutningar, och

4. med gang- och cykelstrdk som &r sd gena som mgjligt, utan stora
riktningsandringar.

48 Vagmiljon for gdende och cyklister ska utformas med hansyn till deras
faktiska och upplevda trygghet.

Allmanna rad

Vagmiljon for gaende och cyklister bor vara ljus och éverblickbar.
Planteringar och 6vrig moblering i vagomradet bor utforas sa att

de inte skymmer sikten.



Material

58 De material som anvdnds i en vag- eller bananléggning ska inte
medfora oacceptabla miljo- och halsorisker vid byggande, drift, ater-
anvéandning, deponering eller destruktion.

Allmanna réad

For bedémning av byggmaterials innehall av farliga amnen bor ett
kvalitetssakrat system som byggsektorns system for avveckling av
farliga &mnen (BASTA) eller motsvarande anvéndas.

Belysning

68§ Belysningen lidngs en vig eller bana ska béde vara energieffektiv och
ha tillracklig ljuskvalitet.

78 Ljusfororeningar fran belysningen ska minimeras, sd att negativa
effekter for djurliv begrénsas.

Allmanna rad
Ljusféroreningar som paverkar ljuskansliga och hotade eller
skyddsvéarda arter bor begrénsas sarskilt.

Belysning bor utformas sa att barriareffekter, som forsvarar djurs
naturliga rorelseménster, minimeras. Det kan exempelvis goras
genom att minska den rumsliga spridningen fran ljuskallor eller att
effektreducera belysningen under lagtrafik.

Sékra passager for djur

88 Nya vagar eller banor ska utformas pa ett sddant satt att det finns sakra
och funktionella passager for djur.

Allmanna rad

Behovet av sarskilda passager kan bedémas utifran trafikflode,
hastighet, omgivningar, vandringsvagar for djur samt identifierade
konfliktstréackor.

98 Trummor och broar for genomledning av vattendrag far inte utgéra
vandringshinder for fiskar och andra vattenlevande organismer eller for
6vriga djur som anvander vattendraget som vandringsstrak.

Artrika miljoer

108 Végars eller banors sidoomraden ska utformas s att det framjar
mangfald av véxter.

Allmanna rad
Sidoomradena bor utformas sa att ytskikt och vegetation harmoni-
serar med omgivande terrang och landskap.

Artrika sidoomréden bor bevaras eller ersattas, dar sarskild
hansyn bor tas till hotade eller skyddsvarda arter.
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Skydd for vatten

118 Nar ett avvattnings- eller draneringssystem anldggs sa néra en vatten-
forekomst att den kan paverkas, ska vattenforekomstens funktion och
anvandningsomrade tryggas. Systemet ska anldggas sd att inga negativa
konsekvenser fran vag- eller banhallningen uppstar.

Grundvattenmagasin som utgdr vattentékter eller som kan vara viktiga
for framtida vattenforsorjning ska skyddas mot infiltration av dagvatten och
mot utslapp i samband med olyckor.

Vid anldggning av avvattningssystem, dréneringssystem eller grund-
vattenmagasin som utgdr vattentdkter ska effekterna av framtida
klimatforandrandringar inkluderas i den dimensionerande nederbdrden
enligt 2 kap. 5-9 §8.

Allmanna rad
Den naturliga vattenbalansen bor bevaras sa att paverkan pa det
hydrologiska kretsloppet minimeras.

Luftkvalitet

12§ Om det finns risk for att nivaerna av kvavedioxid (NO2) eller
partiklar (PM10) som anges i miljokvalitetsnormerna enligt 10 och 18 8§
luftkvalitetsforordningen (2010:477) 6verskrids pa grund av en ny eller
ombyggd vég, ska effekter bedémas och atgarder vidtas.

Allménna rad

Om en ny eller ombyggd vég antas leda till att dygnsmedelvérdet
Overskrider den nedre utvarderingstroskeln for NO, eller PM10,
enligt bilaga 1 i luftkvalitetsférordningen (2010:477), bér en mer
detaljerad spridningsmodellering gdéras i SIMAIR (SMHI,
Trafikverket och Naturvardsverket, www.smhi.se) eller motsvarande.
Modellen bor vara kalibrerad for slitagepartiklar och emissioner av
avgaser enligt svenska forhallanden. Indata till modelleringen bor
inkludera trafikflode och referenshastighet under den dimension-
erande livslangden.

Atgarder for att minska vagens tillskott till forhojda halter av NO,
eller PM10 kan vara att dimensionera vagen for béttre trafikflode
och ventilation. Detta kan goras utifrdn en samlad bedémning av
hastighet, val av utformning och strackning av vag, trafikstyrning
samt val av belaggning som ger upphov till mindre méngd
slitagepartiklar.

138 Nya vagtunnlar ska utformas sa att de inte medfér oacceptabla
halsorisker for trafikanter.

For nya vagtunnlar som ar langre an 1 000 meter och som har ett
trafikflode dver 4 000 ADT ska ett riktvarde for halter av luftféroreningar
bestdmmas for skydd av ménniskors hélsa.

Riktvérdet ska

1. anvandas vid utformningen av tunnelsystem och deras mekaniska
ventilation,



2. baseras pa de trafikanter som dagligen anvander tunneln néar halterna
&r som hogst, och

3. formuleras som ett hdgsta medelvérde for hela tunneln (medelvérde for
maxtimmen) av kvéveoxider (NOX).

Allmanna réad
Dagliga tur- och retur resor under maxtimmen bér inte 6ka risken
for fortida dod med mer &n 10 procent. Det motsvarar ett riktvarde
som beror av passagetiden enligt tabell 1.

Riktvardet bor inte dverskridas mer an 175 timmar per kalen-
derar.

Tabell 1. Riktvéarde for hogsta medelvarde i tunnelns langdriktning
(medelvérde for maxtimme) av kvaveoxider (NOx) for olika
passagetider for tunnel.

Passagetid (minuter) Riktvarde (ug/m®)
15 1 300
10 1900
5 3 800
3 6 400

Ett l&gre riktvarde bor véljas om det ar samhéllsekonomiskt
motiverat med tanke pa de totala langsiktiga halsovinster som kan
uppnas for trafikantkollektivet.

Lamplig ledning om antaganden for ett samhéllsekonomiskt
motiverat riktvdrde finns i rapporten “Luftkvalitet i vigtunnlar —
Konsekvensutredning och forslag till nationellt riktvirde”, WSP,
2018-07-04.

Lamplig ledning om berdkningsmetodik finns i bilaga 9 till
”Luftkvalitet i vagtunnlar — TillAggsuppdrag nationellt riktvirde”,
WSP, 2019-10-15, reviderad 2019-12-13.

Vaghallaren bor redovisa de antaganden som ligger till grund for
riktvardet och hur det ska uppnas. Detta ska féljas upp genom
matning eller berékning. Vid upprepade Overskridanden av
riktvardet under normala forhallanden, bor atgarder genomforas sa
att nivaerna langsiktigt inte 6verskrids.

Riktvardet bor vid behov anpassas efter fordonsflottans utveckling
samt nya héalsoron.

Om det kan forvantas att trafikanter kommer att anvanda flera
tunnlar i foljd bor riktvarde valjas utifran den halsorisk som féljer av
alla tunnelpassager sammantaget.

Vaghallaren bor upplysa trafikanterna om att begransa
fordonsventilationen i vagtunnlar som ar langre &n 1 000 meter och
som har ett trafikflode 6ver 4 000 ADT.
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148 Nya spartunnlar ska utformas sa att de inte medfér oacceptabla
halsorisker for resande.

For nya plattformsrum i spartunnlar eller vid 6verdackning av plattformar
ska ett riktvarde for halter av luftfororeningar bestdmmas for skydd av
manniskors halsa.

Riktvérdet ska

1. anvéandas vid utformning av tunnelsystem och deras ventilation,

2. baseras pa de resande som dagligen gor tur- och returresor nar halterna
&r som hogst, och

3.ska formuleras som ett hogsta medelvarde i plattformsrummet
(medelvérde under maxtimmen) av partiklar (PM10)

Allmanna réad

Oacceptabla halsorisker motsvarar ett riktvéarde, k, som beror av
uppehallstiden i plattformsrummet och tiden i fordon under mark
som bor bestdmmas enligt foljande:

Yto*ko + Ytk < 22 000

St, = sammanlagd uppehallstid i plattformsrum, under
maxtimmen, per dag, angivet i minuter

ko = koncentration i plattformsrum av PM10 per timme under
maxtimmen, angivet i pug/m?®

>+, = sammanlagd uppehallstid i fordon under mark, angivet i
minuter

k, = koncentration av PM10 i fordon per timme under
maxtimmen, angivet i pg/mi(kan sattas till 0,5*k, eller verifieras
genom matning)

For bestdmning av halten i fordonskupén kan métningar vid
likartade forhallanden anvandas. Saknas detta kan ett varde om
halva riktvardet for plattformsrum anvéandas.

Sparinnehavaren bor redovisa de antaganden som ligger till
grund for riktvardet samt hur det ska uppnds. Detta ska foljas upp
genom matning eller berékning. Riktvérdet bor inte dverskridas mer
an 175 timmar per kalenderar. Vid upprepade overskridanden av
riktvardet under normala forhallanden, bor atgarder genomforas sa
att nivaerna langsiktigt inte dverskrids.

Aven halten i fordonskupén bor foljas upp om uppmétta halter
anvands for berékning av riktvardet.

Riktvardet bor vid behov anpassas efter teknikutvecklingen samt
nya halsoron.



5 kap. Sékerhet vid anvandning av vagar
Bestammelser i andra foreskrifter

18 For sékerhet vid anvéndning av végar i tunnlar finns bestdmmelser i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2019:93) om
sékerhet i vagtunnlar m.m.

For utformning och placering av vagmarken, trafiksignaler och vég-
markeringar finns bestdmmelser i vagmarkesférordningen (2007:90) och
foreskrifter som har meddelats med stdd av den forordningen.

For végmarkens placering i hojd- och sidled finns bestdmmelser i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2019:74) om
vagmarken och andra anordningar.

2 8 For tillganglighet och anvandbarhet for personer med nedsatt rorelse-
eller orienteringsformaga finns bestammelser i Boverkets foreskrifter och
allménna rad (BFS 2011:5) om tillganglighet och anvandbarhet for personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga pa allmanna platser och inom
omraden for andra anléaggningar &n byggnader.

For véagfordons vikter och dimensioner finns bestdmmelser i 4 kap. 2—
5 8§ och 12-17 8§ trafikforordningen (1998:1276) och dess bilagor.

For belysning inom tétort finns bestammelser i Boverkets foreskrifter och
allménna rad (BFS 2011:5) om tillganglighet och anvandbarhet for personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga pa allmanna platser och inom
omraden for andra anlaggningar &n byggnader.

Séker utformning

38 En vig ska utformas pd ett sddant satt att risken for att manniskor
skadas allvarligt eller dodas minimeras.

Vagmiljon ska utformas pa ett sddant satt att det stodjer och bidrar till
trafikantens forstaelse for den referenshastighet som végen r planerad for.

Allmanna rad

Manniskans tolerans mot krockvald bér vara en dimensionerande
faktor for vagmiljons utformning.

Géende, cyklister och forare av moped klass 11 bor separeras fran
ovrig trafik om vagen planeras for hogre hastighet &n 30 km/h och
floden av dessa trafikantgrupper i vagmiljon inte ar obetydliga.

Korsningar med véagar som planeras fér hogre hastighet &n
50 km/h bér utformas s att risken for sidokollisioner minimeras.

Végar som planeras med hogre hastighet an 80 km/h bor
utformas sa att risken for frontalkollisioner minimeras.

48 Vigar ska utformas pa ett sidant satt att det ar mojligt for trafikanterna
att uppticka andra trafikanter eller hinder, sa att de vid barmark kan anpassa
hastigheten eller stanna for att undvika olyckor.

Allmanna rad
Hansyn bor tas till
1. hastighet i forhallande till vagomradets utformning,
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. siktforhallanden,

. stoppstréckor,

. visuell ledning eller utmérkning,

. trafikfléde och trafiksammansattning,
. belysning,

. vagytans egenskaper, och

8. trafikmiljons komplexitet.

~NOo ok WwN

58 Vigar ska utformas pa ett sadant satt att risken for upphinnande-
olyckor minimeras.

Allmanna réad
Vagar bor utformas pd ett sddant satt att risken for behov av snabb
hastighetssénkning och fér oférutsedd kobildning minimeras.

Hinderfri hojd och bredd

68 Vagar ska utformas med en sddan hinderfri hojd och bredd att fordon
eller trafikanter inte stoter i eller fastnar i fasta hinder ovanfor eller vid sidan
av vagen.

Allmanna rad
Vagar bor utformas med sddan hinderfri hojd att 4,5 meter hoga
fordon kan framforas.

Den hinderfria héjden pa gang- eller cykelbanor bér vara minst
2,5 meter.

Ett vagrums vagbanor, gang- eller cykelbanor samt stod-, mitt-
och sidoremsor bor vara tillgangliga for de fordon som ska trafikera
vagen, inklusive drifts-, underhalls- och utryckningsfordon.

Gang- eller cykelbanor bor mébleras pa ett sddant satt att risken
minimeras for att fordon och trafikanter stéter i, klammer sig i eller
fastnar i fasta hinder, till exempel belysningsstolpar, vagmarkes-
stolpar, vagskyddsanordningar, cykelstall och bankar. Det bor till
exempel undvikas att placera stolpar pa gang- eller cykelbanan, om
det inte ar nddvandigt. Nar det sker bor det finnas markering eller
vagskyddsanordning. Stolpar for exempelvis Gvergangsstalle eller
hallplats bor placeras nara kérbanekanten.

78 Vid hojdbegrénsningar dar vissa fordon inte kan framféras ska
vagutformningen samt sista vagvalspunkten fore begrédnsningen anpassas for
att ge trafikanterna tydlig végledning och mojlighet att vélja en alternativ
Vag.

Allménna rad
For att undvika att ett objekt ovanfor véagen blir pakért kan
hojdbegrénsningsportaler installeras fore objektet.

En hojdbegransningsportal bor ha hogst samma fria hjd som den
lagsta fria hojden pa objektet som ska skyddas.

En hojdbegréansningsportal kan utformas vek eller styv.



En vek hojdbegransningsportal bor utformas sa att den varnar
forare av for hoga fordon. De delar som begransar hojden bor vid en
pakorning vika undan utan att falla ner samt alstra ett hogt och
tydligt ljud.

En styv hojdbegransningsportal bér utformas sa att den fysiskt
hindrar att ett for hogt fordon passerar.

En bro 6ver vag kan anvandas som styv hojdbegransningsportal.

88 En styv hojdbegransningsportal som ar lagre an 4,7 meter ska foregas
av en vek hojdbegransningsportal.

98 Hojdbegransningsportaler ska utformas utan vassa eller utstickande
delar.

I omraden som avses att trafikeras med gasbussar ska hojd-
begransningsportaler inte kunna deformeras pa ett sddant satt att vassa eller
utstickande delar kan penetrera takplacerade bransletankar for gas.

10 8 Véagar som dimensioneras for lastbil ska utformas sa att risken for att
1anga fordon med 1ag markfrigéng ska fastna blir minimal.

Allmanna rad
Véagar bor utformas sd att lastbilar med frigdngshojd pa
20 centimeter kan framféras med minst 5 centimeters marginal till
vagytan.

For frigangshojd i plankorsningar galler dven 24 §.

Vagytor

118 Véagkonstruktioner ska utformas och dimensioneras sa att ovantade
och svarupptackta ojamnheter med negativ inverkan pa trafiksékerheten inte
uppstar pa vagytan.

Allmanna réad

For begransning av ojamnheter pd vagytan bor en végkonstruktion
dimensioneras for storsta tillatna tjallyftning. Om tjallyftning
anvands som dimensionerande parameter bor det goéras sd att
tjallyftningen blir sa jamn som mojligt bade i vagens langd- och tvar-
riktning.

Berakning av tjallyftning kan goras enligt Trafikverkets metod-
beskrivning "TRVMB 301 - Berdkning av tjdllyfining”, (TDOK
2011:315).

Véagkonstruktioner med 6verbyggnad med enbart obundna eller
obundna och bitumenbundna lager bor vid nybyggnad dimensioneras
sa att tjallyftningen hogst uppgar till vardena i tabell 2.

Tabell 2. Storsta rekommenderade tjallyftning for vagoverbyggnad
med enbart obundna eller obundna och bitumenbundna lager, vid
nybyggnad.
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Vagens referenshastighet, VR Storsta rekommenderade

(km/h) tjallyftning (mm)
120 10

110 50

100 50

80 80

60 120

< 50 samt grusviig 160

Véagar med cementbundet slitlager samt vagar med sparvag bor
konstrueras sa att tjallyftningen inte 6verstiger 20 millimeter.

For en vagkonstruktion som breddas eller atgardas p& annat satt
bor det breddade eller atgardade partiets beraknade tjallyftning inte
avvika vasentligt fran den befintliga vagkonstruktionens.

Det breddade partiets beraknade tjallyftning bor inte avvika mer
an 10 procent fran den befintliga vagkonstruktionens.

Vid ombyggnad av en vagstracka med konstaterade tjalskador bor
sarskilda &tgarder vidtas for att vdgytan ska bli och fortsatta vara
jamn och trafikséker.

12§ Vagmarkeringar ska utformas s& att risken for vattenplaning
minimeras genom att undvika vattensamlingar pa vagbanan.

Allméanna rad
Vagmarkeringar bor inte vara tjockare &n 4 millimeter.

138 Véagkonstruktioner som &r avsedda for gdende och cyklister ska
utformas och dimensioneras utan ovéantade nivaskillnader pa vagytan eller
laga hinder som &r svara att upptécka.

Fasta hinder ska vara synliga dygnet runt.

Vid barmarksforhallanden ska plétsliga och ovantade nivéskillnader vara
synliga dygnet runt.

Sarskild hansyn ska tas till behov hos personer med funktions-
nedsattning.

Allmanna rad
Pa cykelbanor bor inte skarpa lokala nivaskillnader i fardriktningen
Overstiga 60 millimeter. Detta avser inte farthinder i form av gupp.

Fasta hinder och ovantade nivaskillnader bor vara tydligt
kontrastmarkerade eller belysta.

For att undvika fallolyckor bor en gang- eller cykelbana inte
avskiljas fran en kérbana med ndgot som &ar hogre an gang- och
cykelbanan. Dessutom bor gang- eller cykelbanan alltid vara hogre
an eller i niva med kérbanan.

Gang- eller cykelbanor bér utformas sd att renhallning och
vintervaghalining kan goras med lamplig maskinell utrustning.



14§ Véagytor som ar avsedda for gaende och cyklister ska vara utforda pa
ett sddant satt och vara av sddant material att risken for att snubbla, halka
eller falla begréansas.

Oviéntade forandringar av ytmaterialens halkegenskaper ska undvikas,
sarskilt dar gang- eller fardriktningen andras.

Allmanna rad
Skarvar pa vagytan eller nivaskillnader pa vagbanan som inte fyller
ndgon funktion for trafiksakerheten eller tillgangligheten bor
undvikas.

Skifte av material langs med eller tvéars Over végytan bor
begrénsas, och vagytematerialen bor véljas med hénsyn till jamnhet
och halkrisk.

158 For vagar och vagmarkeringar ska medelvérdet av friktionstalet vara
minst 0,50. Dock ska medelvdrdet av friktionstalet vara minst 0,55 for

1. cirkulationsplatser, héllplatser, ramper och liknande trafikplatser,

2. gang- eller cykelbanor, samt

3. vagar eller végstrackor som &r avsedda for lagre hastigheter &n
70 km/h.

Kontinuerliga friktionsegenskaper hos ett ytmaterial och mellan olika
typer av ytmaterial ska efterstravas vid bade torrt och vétt underlag.

Kraven avser vagar med bundet slitlager och barmarksférhallanden.

Allmanna rad

Friktionstalet bor bestimmas enligt Trafikverkets metodbeskrivning
”Bestdmning av friktion pd belagd vig” (TDOK 2014:0134 Version
3.0). Vagar som inte kan matas i 70 km/h bor i stallet matas i
40 km/h. Matningen bor utforas i minst ett hjulspar pa vagen samt
dar det okulart bedéms finnas risk for lag friktion. For
friktionsbestamning enligt denna méatmetod bor friktionstalet
bestammas med en langd om hogst 20 meter.

Géang- eller cykelbanor med bundet slitlager samt delytor, vag-
markeringar eller vagavsnitt som inte kan matas enligt
metodbeskrivningen ovan kan bestdmmas genom maétning med
handdragen friktionsmatare enligt  "Metodbeskrivning  for
handdragen friktionsmatare, bestdmning av friktion med en
dynamisk matmetod pa cykel- och géangvagar och vag-
markeringsytor” (VTl Notat 26-2019). For friktionsbestamning
enligt denna matmetod bor friktionstalet bestammas med en langd
om 1-5 meter.

16 8 En belagd géng- eller cykelbana ska vara fri fran langsgéende
sprickor som cykelhjul kan kdras ner eller fastna i.

Allmanna rad

Den storsta rekommenderade tjallyftningen pa en belagd gang- eller
cykelbana bor vara 100 millimeter s& att risken for langsgéende
sprickor minimeras.
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17 8 Végar med obundet slitlager ska dammbindas.
Rullgrus ska undvikas genom Il&mpliga val av  material,
materialsammanséttning och dammbindning.

Tvarfall

18 § Végar ska utformas med ett sadant tvarfall att

1. glidningsrisken vid halt vaglag begrénsas,

2. valtningsrisken och risk for avkdrning i kurvor, i cirkulationsplatser
och pa ramper minimeras,

3. vattenskiktets tjocklek pa vagbanan vid regn begréansas, och

4. stillastdende vattenskikt pa vagbanan undviks.

Allmanna réad
Tvarfall kan bestdammas enligt

1. Trafikverkets kravdokument “Vdigytemétning Mctstorheter”,
kapitel 1.5 Bestamning av tvarfall (TDOK 2014:0003),

2. Trafikverkets metodbeskrivning “VVMB 107 - Bestdmning av
ojamnheter och tvarfall med rétskiva” (VV Publ. nr 2001:29), eller

3. Trafikverkets metodbeskrivning "V¥VMB 108 - Bestdémning av tvar-
fall med bogserad matvagn ” (VV Publ. 1994:39)

En vags tvarfall bér utformas efter vagens referenshastighet och
kurvradie samt efter véagytans och fordonens egenskaper pa ett
sddant satt att risken minimeras for att valta eller for att kéra av
vagen i kurvor, i cirkulationsplatser och pa ramper.

Tvarfallet i kurvorna pa en cykelbana bor vara utformat sa att
banan lutar inat.

Tvérfallet bor inte understiga 3 procent for vagbanor med
slitlager av grus eller oljegrus, eller med ytbehandling pa grus-
underlag.

198 Vid overgangsstallen, pa hallplatser eller pa platser dar gdende ska
korsa jarnvag eller sparvag, ska vagytan ha en sadan lutning att barnvagnar
eller rullstolar eller andra hjulférsedda hjalpmedel for personer med
funktionsnedsattning forhindras att ofrivilligt rulla ut pd 6vergdngsstallet,
vagen eller sparet. Denna utformning ska géras utan negativ inverkan pa
tvérfallets egenskaper enligt 18 8.

Korsningar

208 En vég som avses forklaras som motorvag eller motortrafikled ska
vara fri frdn korsningar i samma plan som andra vagar enligt
trafikférordningen 10 kap. 7 8.

218 Nya végar eller sparvagar med hégre referenshastighet an 80 km/h
ska ha planskilda korsningar mellan vag och jarn- eller spérvag.

22§ Plankorsningar mellan ny vag och jarnvag eller sparvag pa sarskild
banvall ska utrustas med en sdkerhetsanordning for att varna och stoppa
vagtrafikanter nar spargaende fordon narmar sig. Kravet giller inte



plankorsning vid enskild vdg med begrénsad trafik och dar det kan ske utan
fara for trafiksakerheten.

23§ For nya vagar eller sparvagar ska plankorsningar mellan vag och
jarnvag eller sparvag pa sarskild banvall utformas sa att risken minimeras
for att trafikanter skadas. Vid utformningen ska atminstone féljande
inkluderas:

1. Végens utformning i plan.

2. Végens langdprofil.

3. Korsningsvinkel.

4. Siktforhallanden.

Allmanna réad

Avstandet mellan en vagkorsning och en plankorsning mellan en vig
och en jarnvag bor rymma den kélangd som forvantas pd platsen, s&
att inte korsningarna blockeras. Det bor inte vara kortare &n
30 meter. Vid kortare avstdnd bor ett magasin for tillfalligt
stillastaende véagfordon anordnas.

Jarmvag

Magasin far
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Sekundarvig

Végens utformning i plan éver plankorsningen bér anpassas sa
att langa fordonskombinationer inte riskerar att hamna utanfor vag-
kanten.

Korsningar mellan vagar och jarn- eller sparvagar bor vara
vinkelrata s& att sikten blir tillracklig och risken for olycksfall
minskar. De bor &tminstone inte understiga 75 grader. Detsamma
galler korsningar mellan gang- eller cykelbanor och jarn- eller
sparvagar.

Obevakade korsningar mellan gang- eller cykelbanor och jarn-
eller sparvagar bor anordnas med Z-fallor for att uppmarksamma
gang- eller cykeltrafikanter pa korsningen och ge dem battre uppsikt
over jarn- eller sparvagen.
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Vagskyddsanordningar i anslutning till korsningar bor inte pa-
verka sikten. Det galler aven snéuppbyggnad pa anordningarna.

248 Nya vagar som Kkorsar jarnvag eller sparvdg ska utformas si att
lastbilar med frigangshojd pa 0,2 meter kan passera med minst 0,1 meters
marginal.

258 Vid anslutning av trafikplatser eller pa- och avfarter till huvud-
korbana framfor en véagtunnels infart eller efter en vagtunnels utfart far
antalet korfalt inte &ndras inom ett kort avstand. Avstandet ska, om det &r
geografiskt mojligt, inte vara kortare &n den strdcka som ett fordon hinner
tillryggalagga pa sex sekunder i den hastighet som vagen &r planerad for.

26 8 Vag- och broracken vid korsningar eller pafarter dar trafik ansluter
direkt till korbanan ska ha sddan genomsikt att anslutande trafik kan
upptackas i tid. Detsamma galler racken vid gang- eller cykelbanor i
anslutning till cykeloverfarter eller Gvergangsstéllen.

278 Obevakade overgangsstallen far inte anldggas pa vagar inom tatorter
dar den hogsta tillatna hastigheten ar hogre an 60 km/h.

Allménna rad
Om det inte &r mojligt att sakerstélla 1ag hastighet vid en passage i
plan inom en tatort bor gang- och cykeltrafikanter separeras fran
korbanan.

I vissa miljoer, framst intill motorvagar eller motortrafikleder,
dar det finns risk att gaende lockas att gena 6ver vagen bor fysiska
barriérer anordnas, till exempel sténgsel.

Sidoomraden
Begransning av skador vid avkorning

28 8 Nya vagar ska ha

1. sakerhetszoner som utformas sé att risken for dodsfall eller allvarliga
personskador vid avkdrningar begransas, eller

2. vagskyddsanordningar.

Vid utformning av sékerhetszoner eller végskyddsanordningar ska
séarskild hansyn tas till risk for avkérning med motorcykel. Eventuella
sakerhetshojande atgarder ska baseras pa en kostnads-nyttoanalys.

Bestdmmelserna i forsta och andra stycket géller bara nya végar.

Allmanna rad
Vid ombyggnad av végar med ett trafikfldde som 6verstiger 2 000
ADT och med referenshastighet éver 50 km/h bor 28 § tillampas dar
det &r praktiskt mojligt och samhéllsekonomiskt motiverat.

Val mellan sékerhetszon och véagskyddsanordning bor baseras pa
en kostnads-nyttoanalys och bor minst innehalla faktorerna

1. ADT,

2. trafiksammansattning,

3. referenshastighet,



4. vagtyp,

5. vagens utformning och linjeforing,

6. sidoomrade, och

7. gdende och cyklande pa eller i anslutning till vagen.

Vagracken bor inte sattas upp i vagens sidoomrade om de i sig
utgor en storre risk an det som de ska skydda trafikanterna fran.

Nar stodmurar eller tunnelvdggar anvands som vagskydds-
anordningar bor barférmagan tas med i dimensioneringen. Upp till
fyra meters hojd Gver vagbanan bor muren eller vaggen utformas sa
att ett pakorande fordon inte fastnar.

Ett exempel pa utformning med sarskild hansyn till risken for av-
korning med motorcykel ar ytterkurvor utan stolpar. | sarskilt
riskfyllda ytterkurvor kan racken utformas sd att underglidning
forhindras.

298 En sakerhetszon ska vara fri frdn penetrerande eller oeftergivliga
foremal hogre an 0,1 meter 6ver marknivan. Inom en sékerhetszon i en
plankorsning mellan vag och jarnvag eller sparvag pé sarskild banvall far
dock bomfundament, bomdriv till bommar eller fundament till skydds-
portaler vara hogre an 0,1 meter.

For enskilda vagar begransas sakerhetszonen av vigomradet.

Allménna rad
Sakerhetszonens bredd bor vid olika referenshastigheter vara:

1. Minst 12 meter vid 110 km/h eller hogre.

2. Minst 8-10 meter vid 90-100 km/h.

3. Minst 5-6 meter vid 70-80 km/h.

4. Minst 3 meter vid 50-60 km/h.

5. Minst 1-2 meter vid 40 km/h.

Vid referenshastigheten 30 km/h eller lagre behdvs normalt ingen
sakerhetszon.

30 8 En eftergivlig vaganordning ska vara eftergivlig i alla de riktningar
som den kan bli pékord.

Allménna rad
Vaganordningar kan betraktas som eftergivliga om krav for minst
skaderiskklass 1 uppfylls for vald hastighetsklass enligt standarden
SS-EN 12767:2007 Véagutrustning — Eftergivlighet hos bérare av
vagutrustning — Krav, klassificering och provningsmetoder.

Eftergivliga belysningsstolpar, vagmaérkesstolpar, ljussignalstolp-
ar och master bor anvandas pa vagar avsedda for biltrafik med ett
trafikflode som ar lika med eller dverstiger 1 000 ADT och med
referenshastigheten 50 km/h eller hogre. Bakom vagracken kan
oeftergivliga stolpar anvandas.

Barare av trafiksignaler, vagmérken, kantstolpar, belysnings-
anlaggningar och andra trafikledningsanordningar bor inte placeras
i ytterkurvor eller pa racken.
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Véganordningar som kan bli pakdrda och som medfér stora risker
for personskada om de kollapsar, bor skyddas med en
vagskyddsanordning med kapacitet minst H2 enligt standarden SS-EN
1317-5:2007+A2:2012 Vagutrustning — Skyddsanordningar — Del 5:
Skyddsanordningar for fordon — Produktkrav och kontroll av
Overensstammelse.

Portaler, till exempel vagmarkes- och skyddsportaler, bor inte
vara eftergivliga.

318 Oeftergivliga féremal, inklusive vaganordningar, ska inte placeras
inom ett véagrackes arbetsbredd.

Allmanna réad

Arbetsbredd framgar i standarden SS-EN 1317-2 Végutrustning —
Skyddsanordningar — Del 2: Klassificering, prestandakrav vid
kollisionsprovning och provningsmetoder for vagracken for fordon.

328§ Foremal som placeras i rondeller far inte 6ka risken for personskada
vid pakorning jamfort med det dvriga vagomradet.

Foremal som placeras i rondeller ska utformas utan utstickande delar som
vid pakorning kan tranga in i fordon.

Allmanna rad
Oeftergivliga féremal bor inte placeras i rondeller pa vagar med
hogre referenshastighet &n 60 km/h.

338 Daren vag gar langs vatten ska den utformas och utforas s att risken
minimeras for att drunkna vid avkérning.

Allmanna réad
Racken bor placeras som avkorningsskydd om vatten djupare &n
0,5 meter vid medelvattenstand finns i sidoomradet.

34§ Inom ett vagomrade ska det finnas racken vid

1. stup med minst 1,0 meters vertikal fallh6jd, eller

2. slanter med storre lutning &n 1:3.

Upphdjda konstruktioner, till exempel broar och stddmurar, ska forses
med racken eller fallskydd.

Tunnelportaler samt krén pa djupa bergskarningar i valbesokta strov-
omraden ska vara forsedda med fallskydd, om viltstangsel eller vagskydds-
anordningar saknas.

Allménna rad
Rackets overkant (toppfdljare) bor vara minst 1,20 meter Over
beléggningens dverkant.

Den fria Oppningen mellan navfoljare och kantbalk respektive
toppfdljare bor inte dverstiga 0,45 meter.

Dar en sarskild gang- eller cykelbana anordnats eller pa gang-
eller cykelbanebroar bor

1. toppféljaren vara minst 1,40 meter &ver belaggningens
overkant,



2. récken forses med spjalgrindar

Racken pa broar Gver végar, gangbanor eller cykelbanor bor
forses med skyddsnét eller stéankskydd.

Hojden pa fallskydd bor minst vara 1,1 meter hdgre an markytan.
Vid sluttande terréng avses hojd dver markytan 1,5 meter uppstréms
konstruktionen.

358 Ddr en vag och en jarnvag eller sparvag pa sarskild banvall 16per
parallellt ska minimiavstandet fran vagbanekanten narmast sparet till sparets
mitt vara

1. 8 meter om kontaktledningsstolparna star mellan vag och spar,

2.5 meter om kontaktledningsstolparna star pd motsatt sida om sparet,
eller

3. 4 meter vid oelektrifierat spar.

Dér en vag loper parallellt med en tunnelbana ska avstandet vara minst
5 meter frdn vigbanekanten narmast sparet till spérets mitt.

Allmanna rad
Det kan behdvas langre avstdnd &n minimiavstandet. De faktorer
som minst bor inga i bedémningen ar

1. avkornings- och ursparningsstrackors langd for hogsta
hastighet pa vagen respektive sparet,

2. behov av utrymme for snéréjning,

3. risk for lossande is fran sparfordon, och

4. hojdskillnaden mellan vagen och sparet.

Separering av kérbana

36 8 Dubbelriktade vagar som planeras for en hastighet dver 80 km/h och
ett trafikflode som &r lika med eller Gverstiger 4000 ADT ska
motessepareras.

Allmanna réad
Separering kan ske med en vagskyddsanordning eller en skiljeremsa.

378 En skiljeremsa mellan en kérbana och en gang- eller cykelbana ska
utformas sa att den utgér en tydlig avgransning mellan banorna.

Allmanna rad

Om vagen planeras for en hastighet éver 30 km/h och ett trafikflode
som 6verstiger 2 000 ADT bér géng- eller cykelbanan vara atskild
fran korbanan, om inte antalet gang- eller cykeltrafikanter ar mycket
begransat.

Trummor och rérbroar

388 Trummor och rorbroar med in- och utlopp inom en sékerhetszon ska
utformas sa att personskador vid pakérning begransas.
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Allmanna rad
Andar p& trummor och rdrbroar bor vara snedskurna i samma
lutning som slénten och inte vara utstickande.

Anslutande vagar

398 Anslutande véagars slanter far inte vara brantare an de slanter som
finns inom sékerhetszonen for den vég de ansluter till.

Bullerskydd

408 En bullerskdarm pa en upphdjd konstruktion ska vara slagtalig och
inte splittras i delar med sédan form eller storlek att de kan orsaka allvarlig
personskada.

Allmanna réad
Allvarlig personskada kan intréffa om bullerskédrmen finns Gver en
vag eller ett omrade dar manniskor uppehaller sig.

Vid val av bullerskdrmar bor krav tillampas enligt klass 2 i
standarden SS-EN 1794-2 Vagutrustning — Bullerskydd — Icke-
akustiska egenskaper — Del 2: Allmanna sékerhets- och miljokrav,
Annex B avsnitt B.3.

Forebyggande atgarder mot viltolyckor
418 Vagar ska utformas sd att risken for viltolyckor minimeras.

Allmanna rad
Vagar dar viltolyckor ofta intraffar bor utformas sa att risken for
kollision med kl6wvilt och stora rovdjur minimeras, till exempel
genom siktrojning eller med viltsténgsel.

Viltstangsel bér utformas med genomgangar som underlattar
eftersok, det vill séga att manniska och hund kan passera.

Végskyddsanordningar

42§ Vigskyddsanordningar ska kunna fanga upp och hélla kvar
dimensionerande fordon pa sin kérbana.

Allmanna rad

Dimensionerande fordon for vagracken ar normalt personbilar, och
dimensionerande fordon for racken pa upphojda konstruktioner och i
vagtunnlar ar normalt bussar. For vagrackesandar och
krockdampare ar personbil dimensionerande fordon.

Vid tillampning av standarden SS-EN 1317-5:2007+A2:2012
Véagutrustning — Skyddsanordningar — Del 5: Skyddsanordningar for
fordon — Produktkrav och kontroll av 0Overensstammelse, bor
vagracken minst uppfylla kraven for kapacitetsklass N1. P& vagar



dar referenshastigheten ar minst 80 km/h bor végracken minst
uppfylla kraven for kapacitetsklass N2.

Véagracken i véagtunnlar bér minst uppfylla kraven for
kapacitetsklass H2.

Dar det finns risk for olyckor pa grund av hogt fall eller djupt
vatten bor vagracken minst uppfylla krav for kapacitetsklass H2.

Broracken bor minst uppfylla kraven for kapacitetsklass H2. Om
brons teoretiska spannvidd ar hogst 10 meter kan dock den
anslutande vagens racke aven anvéndas pa bron. Brons kant bor da
vara placerad utanfor rackets arbetsbredd.

For broar som ar avsedda for fordonstrafik och som gar Gver en
jarnvag eller en vag bor det dvervagas att utféra récket i en hogre
kapacitetsklass.

Pa broar med en sarskilt anordnad gang- eller cykelbana eller
utrymningsvag bor récket med hogst kapacitetsklass placeras vid
vagbanekanten och inte vid brobanekanten.

Fallskydd och racken vid gang- eller cykelbanor bor tala
dynamisk paverkan fran manniskor.

43§ Vigskyddsanordningar ska utformas sa att personskador begransas
vid pakorning med personbil.

Allmanna rad

Vid tillampning av standarden SS-EN 1317-5 Vé&gutrustning —
Skyddsanordningar, bor vagracken minst uppfylla krav for
skaderiskklass C. Energiupptagande véagrackesadndar och krock-
dampare bor minst uppfylla krav for skaderiskklass B.

Delar med vikt 6ver 2,0 kg bor inte lossna vid pakdrning av
végskyddsanordningar motsvarande kapacitetsklassbestémmande prov
enligt standarden SS-EN 1317-2 Vagutrustning — Skyddsanordningar —
Del 2: Kilassificering, prestandakrav vid kollisionsprovning och
provningsmetoder for vagréacken for fordon.

448 Om vagracken ansluts till andra végskyddsanordningar, férankringar
eller andra konstruktioner ska skillnader i egenskaper mellan vagracken och
det de ansluts till utjamnas. Detta for att trafikanter i en pakorande personbil
inte ska utsattas for en okad risk for krockvald som kan leda till allvarlig
skada eller dodsfall.

Allmanna rad
Anslutningar mellan vagskyddsanordningar kan behdva rackesover-
gangar eller kopplingselement.

En 6ppningsbar réckesdel kan utforas i en lagre kapacitetsklass
an anslutande récken.

458§ Lutningen pa 6vergangar mellan vagrackesdelar med olika hojd far
vara hogst 1:4.

46§ Vagracken ska vara sd pass langa att ett avkorande fordon inte nar
faran eller hindret vid fard i vagens referenshastighet.
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Allmanna rad
Kortare vagracken an vad som krockprovats enligt standarden SS-
EN 1317 Véagutrustning — Skyddsanordningar, bor inte anvandas.

Rackeslangden bor anpassas efter vagens referenshastighet.
Végledning for minsta réckeslangd finns i  Trafikverkets
kravdokument for végars och gators utformning, VGU (TRV
publikation 2020:029).

Pa vagar med dubbelriktad trafik bor vagrackets langd efter faran
eller hindret vara minst 75 % av vagrackets langd fore faran eller
hindret.

Pa vagar med enkelriktad trafik bor vagrackets langd efter faran
eller hindret vara minst 10 meter.

Pa vagar med enkelriktad trafik och referenshastighet hogre eller
lika med 100 km/h bor vagrackets langd efter faran eller hindret
vara minst 20 meter.

Véagskyddsanordningar i tunnlar bér forlangas en stracka fore
och efter tunneln motsvarande minst 2 sekunder vid fard i vagens
referenshastighet.

Racken vid gang- eller cykelbanor bér vara minst 6 meter langa
fore faran eller hindret.

Ett fallskydd bér vara minst lika langt som farans eller hindrets
utstrackning.

478 En végréckesédnde ska inte innebdra en okad risk for att racket
penetrerar fordonskupén vid pakarning.

Réckesandar pa gang- eller cykelbanor far inte utgéra fara for gaende,
cyklande och forare av moped klass I, till exempel utgéra snubbelrisk, ha
utstickande, vassa kanter eller vara svara att uppticka. Detsamma galler
rackesandar i andra trafikmiljoer med blandade trafikantkategorier.

Allmanna rad

Rackesandar vid gang- eller cykelbanor bor utformas sa att risken
minimeras for klamskador och for att fordon och trafikanter fastnar i
dem.

En neddoppad rackesdnde som &r riktad mot trafiken och som
inte ar placerad i en skiljeremsa, bor vinklas ut eller sattas i radie.
Rackesanden bor forankras i ytterslanten eller pa tillrackligt stort
avstand fran vagbanekanten sa att ett fordon som kérs av vagen
fangas upp och inte nar det objekt som racket skyddar mot.

48§ En energiupptagande végrackesande eller en krockddmpare ska
kunna ta hand om pakérningsenergin fran en personbil som kors i vagens
referenshastighet i 110 km/h vid pakérning rakt pa eller pa sidan av anden
eller damparen enligt standarden SS-EN 1317-3 Vagutrustning — Skydds-
anordningar — Del 3: Krockddampare — Klassificering, prestandakrav vid
kollisionsprovning och provningsmetoder.



Allmanna rad

En energiupptagande vagréackesande eller en krockdampare bor
utformas s att personer i en pakorande personbil som kors i vagens
referenshastighet inte utsatts for krockvald som kan leda till allvarlig
skada eller dodsfall.

Belysning

49§ Végbelysning ska lysa upp ytor och tydliggora kontraster for att ge
visuell komfort och 6kad trafiksékerhet vid morker.

50 8 Vid utformning av véagbelysning ska val av belysningsklass goras
utifrdn végens referenshastighet, trafikflode och trafiksammansattning,
vagens funktion och 6vergripande utformning samt miljoférhallanden i
enlighet med 4 kap. 6-7 88.

Synnedséattande blandning fran vagbelysning ska minimeras.

Belysningen pa végen ska ha god jamnhet och langslikformighet.

Allmanna rad
Belysningsklasser finns i standarden SS-EN 13201:2 Vagbelysning —
Del 2: Krav pa prestanda.

Vad som ar att anse som goda varden for en belysnings-
anlaggning framgar av Trafikverkets kravdokument for vagars och
gators utformning, VGU (TRV publikation 2020:029).

518 Vagportar samt gang- eller cykelportar ska ha minst samma belys-
ningsklass nattetid som den vag som gér genom vag- respektive gang- eller
cykelporten.

Allmanna rad
Val av belysning under dagtid bor bestammas utifran trafikanters
eller foremals grad av synbarhet i vagporten och med beaktande av
dagsljuset utanfor vagportalens utfart.

En gang- eller cykelport bor belysas dagtid om utformningen pa
porten gor att synbarheten och tryggheten i porten minskar.

52 8§ Trafikplatser och korsningar med stor komplexitet samt cirkulations-
platser ska forses med véagbelysning.

Allmanna rad

Beddmning av om en trafikplats eller korsning har stor komplexitet
bor minst baseras pa dess trafikflode och andel svangande trafikan-
ter, antal korfalt, antal gdende och cyklande samt hur trafikmiljon i
ovrigt kan dverblickas och uppfattas.

Vid overgangsstallen eller cykel6verfarter i anslutning till
cirkulationsplatser och korsningar bor belysningen anordnas sa att
korsande trafikanter framtréader och ges tydliga kontraster mot de
omgivande ytorna.

Belysningsklassen bor vara minst lika hég som den hogsta av
anslutande vagars belysningsklass.

TSFS 20:

39



TSFS 20:

40

538 Ramper, pafarter och avfarter ska belysas sa att stillastiende eller
langsamtgaende fordon kan upptéckas i mérker och i vaderlek som leder till
nedsatt sikt.

Ramper, pafarter och avfarter vid en belyst primarvag ska ha samma
belysningsklass som primarvégen.

Allmanna réad

Ramper bor belysas om det finns risk for stillastdende trafik, till
exempel vid signalreglerade avfarter fran ramper eller vid busshall-
platser p& ramper.

54 § En belysningsanlaggning ska inte starta eller sluta pa platser dar det
utifran trafiksakerhet finns en 6kad risk, som korsningar och héllplatser.

Allménna rad
En adaptionsstracka (évergangszon) bor ordnas dar belysningen
upphor sa att dgat hinner anpassa sig till morkret.

558 En belysning som dr till for att belysa hela eller storre delen av vag-
omradet vid en busshallplats ska aven lysa upp hela strackan langs busshall-
platsens lage.

Skydd mot instdngning och barnolycksfall

56 8§ Brunnar ska vara forsedda med brunnsbetdckning med betryggande
héllfasthet och med en utformning som minimerar risken for barnolycksfall.

Allmanna réad
Brunnsbetdckningar bér ha en l&sanordning som inte kan dppnas av
barn.

57 § Broar, vagar och tillhérande anordningar ska utformas s att risken
begrénsas for att manniskor fastnar eller blir instdngda.

Oppningar i vagskyddsanordningar pa platser med gang- eller cykeltrafik
ska utformas sa att risken minimeras for att barn fastnar med huvudet.

Allmanna réad

Dagvattenledningar inom ett vagomrade med dimension @ 200
millimeter och storre bor vara férsedda med galler vid in- och ut-
lopp.

Spalter i galler till dagvattenledningar bor inte dverstiga 40 milli-
meter.

Oppningar i vagskyddsanordningar pa platser med gang- eller
cykeltrafik bor uppfylla foljande rekommendationer for 6ppnings-
matt:

1. Upp till och med nivan 1,0 meter 6ver angransande mark- eller
vagyta bor 6ppningsmattet vara mindre &n 110 millimeter.

2. Ovanfor nivan 1,0 meter Gver angrénsande mark- eller vagyta
bor oppningsmattet vara mindre an 110 millimeter eller storre an
230 millimeter.



Fristdende ihaliga fundament och férankringar med Gverytan i
markplan bor fyllas och forses med fastsittande lock av bestandigt
material dar det finns risk for att fastna eller trampa ned i dem. Det
galler fundament och forankringar med en innerdiameter eller
minsta tvarmatt éver 70 millimeter.

58 8 Inom tétorter ska stolpar och portalben som &r utférda som fackverk
vara forsedda med klatterskydd upp till tvd meter Gver marken. Det géller
aven i andra omraden dar barn kan forvantas uppehalla sig.

Raddningsinsatser

59§ Motesseparerade vagar ska utformas sd att utrycknings- och
réddningsfordon kan lamnas fri vég.

Allmanna rad
Overfarter och vandméjligheter p& motesseparerade vagar bor ut-
formas efter samrad med raddningstjanst och driftansvariga.

60 8 Vid motorvég eller motesseparerad vdg ska det finnas mojlighet for
ndduppstallning. Denna mojlighet ska dokumenteras.

6 kap. Sakerhet vid anvandning av sparvagar och tunnelbanor
Bestammelser i andra foreskrifter

18 For sékerhet vid anvandning av tunnlar och plattformsrum for tunnel-
bana och sparvag finns bestammelser i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2017:119) om personsdkerhet i tunnlar och
plattformsrum for tunnelbana och sparvag.

Bankonstruktion

28 Banor ska konstrueras och utforas pa ett sddant satt att risken for att
manniskor skadas allvarligt eller dédas minimeras.

38§ Broar, spar och tillhdrande anordningar ska utformas sa att risken
begransas for att manniskor fastnar eller blir instangda.

4 8 Spdr ska konstrueras sé att risken for solkurvor, knackning pa grund av
hoga tryckkrafter, minimeras.

Allmanna rad
For dimensionerande vérme kan isotermkartorna i 8 kap. 2§
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2018:57)
om tillampning av eurokoder vara vagledande.

Hansyn bor aven tas till att réltemperaturen kan bli betydligt
hogre an lufttemperaturen vid soligt vader.

58 Skarvfria spar ska konstrueras pad ett sddant satt att risken for
ursparning vid ralsbrott minimeras.
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Allmanna rad

En skarvfri sparkonstruktion bor inte fa en stérre skarvoppning an
50 millimeter vid rélbrott eller vid dimensionerande kyla enligt
isotermkartorna i 8 kap. 2 § Transportstyrelsens foreskrifter och all-
méanna rad (TSFS 2018:57) om tillampning av eurokoder.

68 Ett spar ska dimensioneras for den hogsta hastighet som tillats pa
respektive del av en sparvag eller tunnelbana.

Sparet ska dimensioneras for sakerhet mot ursparning genom att spar-
lagets gransvérden faststalls. Gransvardena ska baseras pa gangegenskaper
hos de fordon som ska trafikera anldggningen.

78 En sparvag i vagmiljo ska dimensioneras och utformas pa ett sidant
satt att ojamnheter mellan ralsen och omgivande ytskikt minimeras. Sadana
ojamnheter far inte utgora fallrisk for de som gar eller cyklar i narheten av
sparet.

Fritt utrymme

88 Varje sparinnehavare ska faststélla ett fritt utrymme kring sparen.

Vid dimensionering av det fria utrymmet ska maximala dynamiska
rorelser for fordon samt tillaitna avvikelser i spérets lage inga.
Dimensioneringen ska goras sa att inget fordon kan skada kringliggande
foremal, andra trafikslag eller fordon pé angrénsande spar.

Allmanna rad

For berakning av det fria utrymmet kring sparet kan metoder i
standarden SS-EN 15273-3:2013 Jarnvégar — Profiler — Del 3:
Infrastrukturprofiler, anvandas.

Vid s&dana kurvor pa sparvagar i vagmiljé som ar sa pass tvara
att sparvagnarnas kurvutslag (svepyta) ar vésentligt, bor kurv-
utslaget markas ut med malning, kantsten eller p& annat satt som
tydligt uppmarksammar allménheten om fordonens platsbehov.

98 Det fria utrymmet kring sparet ska vara sa stort att det finns ett
skyddsutrymme fritt fran hinder pa bada sidor om varje spar, sé att personer
inte kan kldmmas mellan fordon och hinder. Detta skyddsutrymme ska vara
tillgangligt utmed hela sparet.

Kravet for skyddsutrymme galler inte vid plattformar.

Allménna rad
Skyddsutrymmet bor vara minst 0,75 meter brett och 2,25 meter hogt.
Vid hinder som &r kortare &n 15 meter och som Iéper langs med
sparet kan skyddsutrymmets bredd minskas till 0,5 meter.

Stolpar bor undvikas dar det finns byggnader intill sparvagar, om
stolparna inkraktar pa skyddsutrymmet.



Banutformning

10 8 Tunnelportaler samt kron pa djupa bergskarningar i véalbesokta strov-
omraden ska vara forsedda med fallskydd om viltstangsel eller annan
skyddsanordning saknas.

Allmanna réad
Fallskydd bor vara minst 1,1 meter hdgre an markytan.

Vid sluttande terrédng avses héjd dver markytan 1,5 meter upp-
stroms fallskyddet.

Racken pa broar som gar over en vag eller 6ver en gang- eller
cykelbana bor férses med skyddsnét eller stankskydd.

118 For sparvag pa sarskild banvall dar sparvagnar framfors som sakrad
rorelse ska obehdrigt betrédande av banvallen férebyggas.

Allmanna rad

Obehorigt betradande kan forebyggas med stangsel eller skyltar eller
pa liknande satt sa att det tydligt framgar att allménheten inte har till-
tréde.

12 § Banor ska utformas sa att resande inte utsatts for sidoaccelerationer
som medfor risk for fallskador.

Allmanna rad

Resande bor inte utsattas for hogre sidoacceleration an 1,0 m/s2,
Detta motsvarar cirka 150 millimeter rélsforhdjningsbrist beréknat i
sparplanet utan hansyn till fordonets krangning och dynamiska
effekter pa grund av sparlagesfel. Ifall resande tillats std under fard
bor sidoaccelerationen begransas till 0,67 m/s2. Vid momentan for-
andring av sidoaccelerationen bor forandringen av ralsforhojnings-
bristen begransas till 100 millimeter (0,67 m/s?).

Korsning mellan sparvag och jarnvag

138 Sparvagar far inte korsa huvudspar pa jarnvagen i plan. Vid annan
korsning mellan jarnvag och sparvég i plan eller vid sparvégs anslutning till
jarnvag ska sparinnehavaren och infrastrukturforvaltaren komma overens
om gemensamma sakerhetsanordningar eller sakerhetsrutiner.

Uppstalining

14 8 Spar ska utformas s att fordon som &r uppstallda forhindras att sjalv-
rulla ut pa angransande trafikspar.

Detsamma galler for ovriga angransande spéar dar utrullning kan fa
allvarliga konsekvenser.

Allmanna rad
Exempel pd hur vagnar forhindras fran att komma i sjalvrullning ar
att
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1. sparet anordnas plant eller med lutning fran angransande spar,
eller
2. skyddsvaxel eller sparsparr anordnas mot angransande spar.

158 Spar ska forses med stoppbock eller en likvardig anordning som
forhindrar att fordon rullar forbi sparslutet, om fordonen kan utgora risk for
skada pa personer, egendom eller miljo eller om de kan orsaka brand eller
explosion.

Allmanna réad
Vid berdkning av anordningens stoppande kapacitet bér minst
foljande inga:

1. Dimensionerande maximal fordonsvikt.

2. Fordonens hdgsta troliga hastighet.

3. Bedémd konsekvens om fordon rullar férbi sparslutet.

Trafikstyrning och signalering

16 § Tavlor eller optiska signaler ska utformas och placeras sé att féraren
under normalt vader och normala ljusforhallanden har mojlighet att vidta de
atgarder som tavlorna och signalerna visar. Det ska tydligt framga vilken
signal som galler, till exempel vid flera spar.

17 8 Tavlor eller signaler som enbart ar riktade till sparvagstrafiken ska ha
sddana egenskaper att de inte sammanblandas med vagtrafikens vagmarken
eller signaler.

18 8 Tavlor eller signaler ska uppmarksamma tagforare pd om framforand-
et sker som sakrad rorelse eller om det sker pa sikt.

198 Pa en bana ska det finnas ett signalstallverk som reglerar framfor-
andet av fordon. Signalstéllverket ska anvéndas for att reservera de trafik-
spar som en sakrad rorelse ska anvanda, och det ska styra och évervaka
signaler och sparvéxlar i dessa trafikspar.

Ett signalstallverk krévs inte om

1. stoppstrackan ar kortare an siktstrackan pa spar som endast trafikeras i
en riktning, eller

2. stoppstrackan ar kortare an halva siktstrackan pad spar som kan
trafikeras i bada riktningarna.

Allmanna rad

For att faststalla stoppstrackan bor minst fordonens bromsformaga
samt yttre omstandigheter som nedsatt friktion och sparets langdslut-
ning tas med i berakningen.

Vid utformning av sparvag i vagmiljo bér hansyn aven tas till
siktforhallandena pa platsen och till att trafikanter plotsligt kan
korsa sparet utan forvarning.

Framforande som sékrad rorelse bor dvervagas vid hastigheter
Over 80 km/h, &ven om siktstrackan ar tillrécklig.



20 § Ett tagdetekteringssystem ska anvandas for att detektera narvaron av
sparfordon pa sparavsnitt dar ett signalstallverk anvands for att sakra
rérelser.

218 En sparvaxel i trafikspar ska utformas sd att véaxellaget inte dndras
vid Overfart.
En rorlig bro ska vara utformad s att brolaget inte andras vid overfart.
Om ett signalstallverk reglerar framforandet ska véxellaget eller brolaget
vara kontrollerat i signalstallverket.

Allmanna réad
Sparvaxelns lage eller brolaget bér kunna visas pa lampligt satt for
forarna.

22§ Vid sakrad rorelse ska atgarder anordnas som minimerar risken for att
andra rorelser inkréktar pa den sakrade rorelsens vag. En stracka fri fran ror-
elser och hinder ska &ven finnas efter den sékrade rorelsens tankta slutpunkt,
s att risken for kollisioner minimeras.

23 8 Ett signalsystem ska vara sékert integrerat och tekniskt kompatibelt
med angrénsande system i infrastrukturen och med fordonen.

Vid forédndringar i signalsystemet ska de fordndrade delarna vara sékert
integrerade och tekniskt kompatibla med de ofdrandrade delarna.

Allmanna rad

Saker integrering och teknisk kompatibilitet kan visas med nagon av
de metoder som anges i Kommissionens genomférandeférordning
(EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den gemensamma
sékerhetsmetoden for riskvardering och riskbeddmning, senast
andrad genom kommissionens genomfdrandeférordning (EU)
2015/1136.

Plattformar

24 § Plattformskanter och plattformsslut ska vara tydligt utmérkta.
Om plattformen ar mer an 0,3 meter ovanfor den omgivande marknivan,
ska skydd mot fall anordnas vid plattformsslutet.

258§ Plattformar ska konstrueras sa att risken minimeras for att barnvagnar
samt rullstolar eller andra typer av hjulférsedda hjalpmedel for personer
med funktionsnedsattning kommer i sjalvrullning ut mot spéret.

26 8 For plattformsytor ska medelvardet av friktionstalet vara minst 0,55.
Dock far medelvardet av friktionstalet for fargmarkeringar pa plattformsytor
vara minst 0,50.

Kontinuerliga friktionsegenskaper hos och mellan olika ytmaterial ska
efterstravas vid sdval torrt som vatt underlag.

Kraven avser barmarksforhallanden.

Allménna rad
Friktionstalet for plattformsytor och fargmarkeringar bor bestammas
genom mdtning med handdragen friktionsmdtare enligt “Metod-
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beskrivning for handdragen friktionsmatare, bestdmning av friktion
med en dynamisk méatmetod pa cykel- och gangvagar och vag-
markeringsytor” (VTI Notat 26-2019). FoOr friktionsbestdmning
enligt denna matmetod bor friktionstalet bestdmmas med en langd
om 1-5 meter.

27 § Plattformar och tillfartsvagar till plattformar ska vara belysta sa att
personer kan orientera sig samt upptacka ojamnheter och hinder.

Allmanna rad

Pa plattformar och tillfartsvagar till plattformar bor belysningen ge

god jamnhet och langslikformighet samt tydliga kontraster.
Synnedsattande blandning fran belysningen bor minimeras.

28 8 Pa plattformar for tunnelbana ska det finnas anordningar som mot-
verkar att obehdriga kan betrada sparet. Anordningarna ska aven motverka
att personer kan falla ner pé& sparet eller begé sjalvmord genom att betrida
sparet.

Om plattformsavskiljande vaggar anvéands ska de utformas pa ett sadant
satt att utrymning & mojlig fran taget till plattformen oavsett var vid
plattformen taget stannar.

29§ Plattformar for tunnelbana ska utformas pa ett sidant satt att det ar
sakert att stiga pa och av tdgen samt att vistas dar samtidigt som tag passerar
i hogsta tillaten hastighet.

Allmanna réad

Avstandet mellan plattformen och fordonsinsteget bor vara sa litet
som mojligt. Ett avstand storre &n cirka 25 centimeter okar risken for
olyckor.

Det bor finnas en val tilltagen yta for vantande resande som inte
inkluderar markerat omrade langs plattformskanten mot sparsidan
dar resande inte bor vistas. Mindre yta &n cirka 1 kvadratmeter per
person upplevs som trangsel och kan forsvara forflyttning langs
plattformen.

Lokalisering och kommunikation

308 Vid incidenter eller olyckor pa sparvéagar eller tunnelbanor ska det
vara mojligt att identifiera platsen for handelsen.

Allmanna rad

For identifiering av platsen kan till exempel langdmétnings-
markering langs banan eller via lagesvisning vid fjarrstyrnings-
central anvandas. For sparvag i vagmiljo kan det vara tillrackligt
med gatunamn eller namn pa platser.

318 Det ska vara mdjligt att uppratthalla kommunikationen mellan fordon
och ledningscentral eller motsvarande funktion for sparvagen eller
tunnelbanan.



7 kap. Skydd mot buller
Ljudnivaer

18§ Véagar ska utformas s att buller som uppkommer och sprids till om-
givningen genom anvéndningen av vagen begransas.

Allménna rad
Buller fran véagar bor inte 6verskrida:

1.55dBA ekvivalent ljudnivd vid en bostadsbyggnads
(permanent-, eller fritidsbostads), vardlokals, skolas eller under-
visningslokals fasad, som ett medelvarde under trafikarsmedeldygn
beraknat som frifaltsvarde (ljudniva utan paverkan av reflexer i egen
fasad men inklusive andra reflexer).

2.70 dBA maximal ljudniva (tidsvagning F) vid iordningsstalld
uteplats i anslutning till bostadsbyggnad. Nivan avser trafikars-
medeldag (kl. 06-22). Om ljudnivan 6verskrids, bor den inte éver-
skridas oftare &n fem génger per timme.

Vid berakning av bullernivder bor berakningsmodellen vara
kalibrerad till svenska forhallanden. Uppgifter om trafikforhallanden
bor avse hogsta trafikflode matt som arsdygnstrafik, under véagens
beréknade livslangd och under beréknad livslangd fér skdrmar och
vallar.

Exempel p& en lamplig metod &r den som finns i rapporten
Vagtrafikbuller, Nordisk berakningsmodell (Naturvardsverket).

Vagytan

28 Vid val av beldaggning ska hansyn tas till om det finns behov av
bullerreducerande formaga.

Allmanna réad
Overgangskonstruktioner pa broar bor utformas sa att bullerstorning
minimeras.

Vid utformning av végmarkeringar i syfte att skapa ljud nar
fordon kor pa dem bor hansyn tas till risken for bullerstérning.

Skarmar och vallar

38 Skarmar och vallar som byggs for att minska bullerstérningar ska
utformas och anpassas till omgivningens karaktar och végens funktion s att
onskade effekter nds med minsta majliga negativa paverkan pa omgivningen
i Ovrigt.

8 kap. Undantag

18§ Transportstyrelsen far medge undantag fran dessa foreskrifter.
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Ikrafttradande- och évergangsbestammelser

1. Denna forfattning trader i kraft den XX manad 202X.

2. Genom forfattningen upphdvs Végverkets foreskrifter (VVFS 2004:31)
om bérférméga, stadga och bestandighet hos byggnadsverk vid byggande av
vagar och gator och Vagverkets foreskrifter (VVFS 2003:140) om tekniska
egenskapskrav vid byggande av végar och gator (véagregler).

3. Aldre foreskrifter far tillimpas for arbeten som

a) omfattas av en vdagplan enligt vaglagen (1971:948), eller en jarnvags-
plan enligt lagen (1995:1649) om byggande av jarnvdg, som upprattats fore
den XX manad 202X, eller

b) inte kraver faststallelse av vagplan eller jarnvagsplan och som pa-
bérjats fore den XX manad 202X.

Pa Transportstyrelsens vagnar
JONAS BJELFVENSTAM

Per Andersson
(\Vag och jarnvég)
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Konsekvensutredning av Transportstyrelsens
foreskrifter och allmanna rad om tekniska
egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar och
tunnelbanor (byggregler)

Transportstyrelsens forslag:

Transportstyrelsen foreslar foreskrifter och allméanna rad om tekniska
egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar och tunnelbanor (byggregler).
Foreskrifterna innehaller bestammelser som ska uppfyllas vid byggande av
véagar, gator, tunnelbanor och sparvagar samt anordningar som hor till dessa
men géller inte for sarskilda vintervagar 6ver mark som ar tackt av sno eller
is eller Gver vatten som ar tackt av is. Foreskrifterna galler heller inte for
jarnvag eller depéer pa sparvagar och tunnelbanor samt deras tillfartsspar.
De behover inte tillampas pa

1. vagar som huvudsakligen ar avsedda for skogsbruk dar virkestransport
kan ske med lastbil (skogsbilvagar)

2. vagar inom inhagnat omrade dar allmanheten inte har tilltrade eller

3. dvriga vagar, forutom belagda gang- eller cykelbanor, dar
arsdygnstrafiken (ADT) berdknas understiga 125 fordon under
Oppningsaret.

Vart forslag innehéller krav och rad for egenskapskraven Sékerhet vid
anvandning”, ”Sakerhet i handelse av brand” exklusive tunnlar, ”Skydd med
hansyn till hygien, hélsa och miljo” samt de delar av egenskapskravet
’Barformaga, stadga och bestandighet” som inte hanteras i foreskrifterna
(TSFS 2018:57) om tillampning av eurokoder. | denna foreskrift kommer
det dven att ingd krav och allmanna rad kopplat till klimatanpassning av den
markbaserade transportinfrastrukturen.
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A.Allmant
Bakgrund

Bemyndigandena i plan- och byggférordningen (2011:330) och i
motsvarande aldre bestammelser har andrats de senaste aren nar det galler
tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk. Boverket &r den myndighet som
huvudsakligen har haft ratt att meddela foreskrifter for byggnader och
byggnadsverk. Enligt den tidigare foérordningen (1994:1215) om tekniska
egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m. hade Vagverket (senare
Trafikverket) ratt att meddela foreskrifter avseende byggnadsverken vagar
och gator, utom for vagtunnlar, samt anordningar som hor till vagarna eller
gatorna. Andra byggnadsverk — déribland jarnvagar, sparvagar, tunnelbanor
och vagtunnlar — ingick i stallet i Boverkets regelgivningsomrade enligt
plan- och byggférordningen.

| och med de organisatoriska forandringarna inom transportomradet med
bildandet av nya myndigheter, bland annat Transportstyrelsen, skiljdes
myndighetsrollen (normgivning, tillsyn och tillstandsgivning) och
forvaltarrollen (ansvar for byggande, drift och underhall). Ett grundlaggande
syfte bakom féréandringarna har enligt regeringen varit att renodla roller och
funktioner bland myndigheterna inom transportsektorn. Ett motiv for
renodlingen var att garantera en effektiv och tillforlitlig tillsyn och
normgivning inom alla trafikslag enligt Transportstyrelsen och dess
verksamhet (Proposition 2008/09:31) och Nya myndigheter pa
transportomradet — férdjupningsfragor for uppféljning av Trafikverket och
Transportstyrelsen (Statskontoret, 2014).

Efter dessa organisatoriska forandringar inom transportsektorn skulle
Transportstyrelsen “ta ett helhetsgrepp pa trafikomradet pa sa sétt att den
ska ansvara for merparten av all normgivning samt tillstandsgivning och
tillsyn vilket kommer att utgéra myndighetens s.k. karnverksamhet” .

En konsekvens av dessa forandringar var att bemyndigandet att foreskriva
om véagar och gator utifran plan- och byggférordningen (2013:308) flyttades
fran Trafikverket till Transportstyrelsen, och bemyndigandet for jarnvéagar
flyttades fran Boverket till Transportstyrelsen. Genom ytterligare en andring
av plan- och byggférordningen (2014:225) fortydligades att &ven
tunnelbanor och sparvagar omfattas av Transportstyrelsens bemyndigande i
10 kap. 6 8.


https://data.riksdagen.se/fil/30799B7E-A922-42D4-91DE-51094F8CC339
https://data.riksdagen.se/fil/30799B7E-A922-42D4-91DE-51094F8CC339
http://www.statskontoret.se/globalassets/publikationer/2014/201433.pdf
http://www.statskontoret.se/globalassets/publikationer/2014/201433.pdf
http://www.statskontoret.se/globalassets/publikationer/2014/201433.pdf
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Nar vi i konsekvensutredningen fortsatt anger vagar, gator, sparvagar och
tunnelbanor, inkluderas de anordningar som hor till dessa byggnadsverk.

For flera av egenskapskraven i bemyndigandet finns i dag géallande reglering
for byggnation av vagar och gator. Dessa byggnadsverk ska enligt VVFS
2003:140 vid fardigstallande ha egenskaper som sakerstaller

e ”sdkerhet vid anvandning”,
e ”sé@kerhet i h&ndelse av brand” exklusive tunnlar, och
e ”’skydd mot buller”.

| VVVFS 2004:31 anges aven ett antal krav och allménna rad kopplat till
egenskapskravet “barformaga, stadga och bestandighet”, som inte hanteras i
foreskrifterna (TSFS 2018:57) om tillampning av eurokoder.

| vart forslag till foreskrifter kommer dven krav och allménna rad kopplat
till klimatanpassning av den markbaserade infrastrukturen att inga,
tillsammans med krav och rad for egenskapskraven ”skydd med hansyn till
hygien, hélsa och miljo”.

Vart forslag till foreskrifter utgar primart fran resande och trafikanter.
Egenskapskraven ska beakta sékerhet och halsa i forsta hand for dem som
anvander vagar och banor for transporter. Indirekt kommer dessa krav och
rad ocksa att ge battre sakerhet och halsa dven for dem som arbetar pa och
vid dessa vagar eller banor, men specifika regler om att férebygga ohalsa
och olycksfall i arbetet finns i arbetsmiljolagen. Arbetsmiljoverket har
regeringens och riksdagens uppdrag att se till att arbetsmiljon uppfyller de
krav som finns i arbetsmiljélagen. Enligt 2 § punkt 4 férordningen
(2007:913) med instruktion for Arbetsmiljoverket har verket sarskilt till
uppgift att meddela foreskrifter och allmanna rad enligt arbetsmiljo- och
arbetstidslagstiftningen.

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

| dag &r regleringen for vagar och gator spridd i flera foreskrifter! och for
tunnelbana och sparvéag saknas motsvarande reglering, vilket leder till
otydlighet. Foreskrifterna for vagar och gator ar dessutom foraldrade och
maste uppdateras med den utveckling som skett sedan de publicerades
2003/2004, eftersom dagens kunskap och erfarenheter beddms ge stora
positiva effekter vid byggande och forvaltning av dessa byggnadsverk.
Trafikverket, som ar den dominerande byggherren och férvaltaren, vill se en

L vagverkets foreskrifter (VVVES 2004:31) om barformaga, stadga och bestindighet hos
byggnadsverk vid byggande av végar och gator, och Vagverkets foreskrifter (VVES
2003:140) om tekniska egenskapskrav vid byggande pa végar och gator (vagregler)



https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2007913-med-instruktion-for_sfs-2007-913
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2007913-med-instruktion-for_sfs-2007-913
http://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2007nr103.pdf
http://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2003nr140.pdf
http://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2003nr140.pdf
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uppdatering, eftersom dagens foreskrifter inom detta omrade ar en
blandning av byggherrekrav och samhallets krav. Det innebér att vissa delar
i foreskrifterna &r omotiverat detaljerade sett ur ett samhalleligt perspektiv.
Foreskrifterna hanvisar dven pa flera omraden till andra regelverk (ofta
byggherrekrav) som till delar ar upphédvda och inte heller gar att finna.
Foreskrifterna ar inte heller anpassade efter de numera géllande EU-reglerna
for konstruktion av byggnadsverk med avseende pa barformaga, stadga och
bestandighet, sa kallade eurokoder. De byggherrar som i dag bygger och
forvaltar tunnelbana och sparvagar efterfragar ocksa en samhallelig
miniminiva pa regleringen, nagot som saknas i dagens reglering.
Erfarenheter visar att i avsaknad av en sadan samhallelig niva beslutas
projektspecifika kravnivaer som avser exempelvis halso- och
sakerhetsaspekter. Pa grund av att det saknas andamalsenlig reglering kring
sparvagar finns exempel dar man valt att anamma jarnvagsstandard som lett
till dverdimensionerade och kostnadsdrivande konstruktioner, se figur 1
nedan. En reglering med val avvagda och andamalsenliga krav och rad
beddms darfor som kostnadseffektiv.

Stockhoim (5¢) |

erest (F) .
Toulouse (7)
Orieans (F) I

Gera (0) I
minchen (D) [N
g s—

Uim (0) [

Lyon (F) N
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Figur 1. Kostnadsjamforelse av att bygga sparvag i Sverige (Tvarbanan) och ett antal sparvagsprojekt i
Europa (Sylvén, 2016).

Ett viktigt motiv till att foresla nya foreskrifter ar att effekterna av tidigare
insatser och reglering kopplat till Nollvisionen har planat ut. Under 2018
Okade dessutom antalet omkomna i vagtrafiken med knappt 25 procent till
325 personer, jamfort med 2017.2 Det finns saledes ett stort behov att 6ka
anstrangningarna for att uppna Nollvisionen. Den foreslagna regleringen i
dessa foreskrifter bedoms ge positiva effekter for trafiksakerhet i linje med
viljeinriktningen i ”Nystart fér Nollvisionen” (Regeringskansliet, 2016).

2 Olycksdatabasen STRADA, Transportstyrelsen.


https://www.regeringen.se/4a509c/contentassets/00c9b57223d74e1fa0fe4da50e1e4e83/trafiksakerhet_160905_webb.pdf
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Resultaten fran forsknings- och innovationsprojektet ”Luftkvalitet i
vagtunnlar, konsekvensutredning och forslag till nationellt riktvarde” (WSP,
2018) samt ”Luftkvalitet i vagtunnlar, tillaggsuppdrag nationellt riktvéarde”
(WSP, 2019), som finansierats av Transportstyrelsen och Trafikverket, visar
pa en stor halsopaverkan pa grund av luftféroreningar i langa vagtunnlar
med hdog trafikbelastning. For att risk6kningen av att regelbundet anvanda
tunneln ska hallas pa en acceptabel niva oavsett tunnelhéllare® behévs
nationella krav pa luftkvaliteten. Detsamma géller for plattformar under
mark fér tunnelbana och sparvag.

| ”Environmental Noise Guidelines” (WHO, 2018) understryks att
halsoeffekterna pa grund av trafikbuller ar stora dven vid relativt laga
nivaer. De rekommendationer av nivaer for hogsta bullerexponering som
WHO presenterar for de olika trafikslagen &r betydligt tuffare an de
riktvéarden vi har i Sverige i dag. | den ’Myndighetssamverkan for goda
ljudmiljoer” (Miljomalsradet, 2018) som etablerats pagar ett gemensamt
arbete med att analysera hur dessa rekommendationer bast kan
implementeras i en svensk kontext. Resultaten av dessa analyser och
overvaganden bedéms som mycket viktiga for att pa sikt kunna ange en val
avvégd och motiverad reglering. Eftersom dessa analyser kommer att ta tid i
ansprak, 6verfor vi nu de befintliga riktvarden som galler for vagar till vart
forslag, nér vi finner dem relevanta, med smarre justeringar Vid en
kommande 6versyn av foreskrifterna gor vi, vid behov, en dndring och
kommer da aven att Gvervaga om det ar motiverat att infora ett riktvarde for
tunnelbana och sparvag.

Trafikverket har via styrelsebeslut féljande vision till 2050: ”’Ingen dodas
eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftféroreningar och buller”.* Det visar pa en viljeriktning i samhéllet, och
att ge ut krav och allmanna rad som leder i denna riktning &r ett satt for oss
att stodja den inriktningen.

2. Vad ska uppnas?

Det dvergripande syftet med de foreslagna foreskrifterna &r att bidra till att
de transportpolitiska malen uppnas och att darigenom fa en forbattrad
sékerhet, tillganglighet, miljo och hélsa.

Malet &r att stalla tydliga, val avvagda och funktionsbaserade egenskapskrav
pa byggande av vag, tunnelbana och sparvag och darigenom bidra till en
godtagbar sékerhet vid anvandning och ett godtagbart skydd med hansyn till
hélsa och miljo samt forbattrad kostnadseffektivitet. Tydliga

3 Offentlig eller privat part, utsedd av tunneltillsynsmyndighet, som ar ansvarig for en
tunnel, sdval under design-, konstruktions- som driftsfasen, enligt Rikstermbanken.
4 Enligt beslut pa Trafikverkets styrelseméte 2017-06-20.


https://transportstyrelsen.se/globalassets/global/regler/jarnvag/avslutade-foi-projekt/rapport-tunnelluft-180816.pdf
https://transportstyrelsen.se/globalassets/global/regler/jarnvag/avslutade-foi-projekt/rapport-tunnelluft-180816.pdf
https://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/noise/publications/2018/environmental-noise-guidelines-for-the-european-region-executive-summary-2018
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samhéllsekonomiskt motiverade krav och ett fortydligande av vilka regler
som ska tillampas for olika delar i byggnadsverken végar, sparvéagar och
tunnelbanor ska leda till regelférenkling och en 6kad samhéllsnytta fér
tilltdnkta infrastrukturprojekt.

Reglerna ska ocksa sa langt som majligt bidra till en likvardig
sékerhetsstandard och ett likvardigt skydd for hédlsa och miljo for végar,
sparvagar och tunnelbanor.

Vi delar branschens beddmning att projektering och byggande med ett
sammanhallet likformigt regelverk for byggnadsverken véagar och banor blir
tydligare, battre och billigare.

Genom att foresla dessa regler tillmétesgar vi 6nskemal fran branschen om
ett tydligare och mer sammanhallet vergripande regelverk fér vagar,
sparvagar och tunnelbanor. Det ger dven en enklare anvandning och
underlattar for kommande revideringar.

3. Vilka ar lI6sningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gors?

Om ingenting gors finns regler i Trafikverkets forfattningssamling nér det
galler véagar och gator, genom Trafikverkets foreskrifter (VVFS 2003:140)
om tekniska egenskapskrav for véagar och gator samt (VVFS 2004:31) om
barformaga, stadga och bestandighet hos byggnadsverk vid byggande av
vagar och gator. Dessa ar numera snart 20 ar gamla och att betrakta som
foraldrade, eftersom de bland annat hanvisar till upphavda dokument, vilket
i sin tur innebdr att det ar otydligt vilka krav som galler. Utan vara forslag
kommer en modernisering av den géllande regleringen inte att genomforas,
vilket medfor att befintliga foreskrifter inte aktualiseras med dagens
kunskap. For tunnelbanor och sparvagar finns fortsatt ingen motsvarande
reglering pa samhaéllelig niva.

Utan de foreslagna kraven finns det en risk att sakerhet och halsoaspekter
inte beaktas i tillracklig utstrdckning vid projektering och byggande av
vagar och banor. Aven det motsatta kan forekomma, vilket leder till att
kravbilden kan bli omotiverat hog och det kan i sin tur leda till 6kade
kostnader som inte &r samhallsekonomiskt motiverade. Det finns exempel,
se figur 1 ovan, dar avsaknad av en évergripande kravbild framkallat
omotiverat hoga krav som lett till dverdimensionerade och kostnadsdrivande
konstruktioner. Om det inte finns reglerade krav pa en 6vergripande,
samhallelig miniminiva, resulterar det i ett stort utredningsbehov av vilka
krav som ska stéllas infor varje nytt projekt. Detta leder &ven till onddigt
langa och kostnadsdrivande planerings- och byggprocesser.
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Om inte Transportstyrelsen meddelar uppdaterade 6vergripande regler, finns
risk for att olika byggherrar och olika projekt kommer att skapa egna interna
styrdokument som skulle kunna innebara olika nivaer for till exempel
effekter pa halsa och sdkerhet. Ur ett rattviseperspektiv — dar resande och
trafikanter forvantar sig att évergripande sakerhetsnivaer och halsoaspekter
ar likvérdiga i hela landet — &r detta inte acceptabelt.

Att inte uppdatera foreskrifterna med fokus pa trafiksakerhet pa vagarna
skulle inte ge de positiva effekter som regeringens viljeinriktning i ”Nystart
for Nollvisionen” styr mot (Regeringskansliet, 2016).

Att inte uppdatera foreskrifterna med fokus pa skydd med hansyn till halsa
(luftkvalitet) innebar att de resultat som foreligger om de negativa halso-
aspekterna fran dalig luftkvalitet i vdag- och spartunnlar inte beaktas. En
icke-reglering bedoms saledes kunna innebara att antalet fortida dodsfall till
foljd av dessa hélsoaspekter blir oacceptabelt hogt ur ett samhéllsperspektiv.

Om inget gérs kommer de positiva samhéllseffekter som en reglering med
en robust transportinfrastruktur innebar — det vill séga en struktur som kan
sta emot effekter av ett forandrat klimat — att utebli. Vart forslag till
reglering kopplat till klimatanpassning av den markbaserade infrastrukturen
satts da inte i kraft.

3.2 Alternativ som inte innebér reglering

Ett alternativ till att inte reglera omradet &r att forutsatta att befintliga,
otidsenliga regler for vagar och kompletterande byggherrekrav for végar och
banor aven fortséttningsvis kommer att tillampas. DA forutsatter vi saledes
att samhallelig reglering/foreskrifter anpassade for andra omraden (framst
for jarnvagar men det kan ocksa vara fran bostadsbyggande,
kraftverksdammar, linbanor etc.) sannolikt tillampas analogt vid utformning
av vagar, tunnelbanor och sparvagar. Det ger samma effekter som ar
beskrivna i punkt 3.1. | kontakter med byggherrar, vaghallare,
sparinnehavare och tillsynsmyndighet forordas en samhéllelig
minimireglering i stéllet for generella branschéverenskommelser.

3.3 Regleringsalternativ

3.3.1 Kravniva frdn andra regelverk och anpassade krav

For att skapa krav inom ett sa pass komplicerat omrade har vi anvant
erfarenheter fran andra regler och andra trafikslag (framst jarnvag) for att
det ska vara mojligt att komma fram till en lamplig niva. Vi har ocksa, i
vissa fall, anvant etablerad praxis som anvands av nagon byggherre,
vaghallare eller sparinnehavare. Var bedomning, efter att ha utvarderat vart
och ett av dessa, dr att vara forslag som baseras pa praxis ar skéliga och
realistiska att ange som samhallets minimikrav i befintlig eller anpassad


https://www.regeringen.se/4a509c/contentassets/00c9b57223d74e1fa0fe4da50e1e4e83/trafiksakerhet_160905_webb.pdf
https://www.regeringen.se/4a509c/contentassets/00c9b57223d74e1fa0fe4da50e1e4e83/trafiksakerhet_160905_webb.pdf
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form, eftersom de bygger pa lang erfarenhet eller ny uppdaterad kunskap. Vi
foreslar aven att etablerad praxis for statliga vagar och jarnvagar, dar vi
bedomt dessa som skaliga och realistiska, ar lamplig ocksa for sparvagar
och tunnelbanor samt for det kommunala vagnatet.

Det ar framfor allt Trafikverkets praxis som vi anammat och foreslagit, da
denna praxis ofta dven anvands av kommunala byggherrar, i avsaknad av
egna generella krav. Exempel pa detta &r de krav och den praxis som anges i
Végars och gators utformning Krav, VGU (Trafikverket, 2020a) och som
géller for Trafikverket vid projektering av statliga vagar, medan de enbart &r
vagledande och inte kravstéllande for Gvriga vaghallare. Sveriges
kommuner och Regioner (SKR) har publicerat Kommunal VGU-Guide.
Véagars och gators utformning i tatort (SKR, 2015) avsedd att anvandas som
stod vid utformning av gator i tatorter. Den utgar bland annat fran den
praxis i form av rad och riktlinjer som formulerats i Trafikverkets skrift
VGU.

Alternativ A (det valda)

Den reglering for vagar och gator som finns i foreskrifter fran Trafikverket
samlas genom detta forslag till ett enda regelverk. Vi har i forslaget valt att
anvanda befintliga krav som beddmts ldmpliga och relevanta avseende
vagar och gator samt att i vissa delar utveckla nya eller forandrade krav, se
avsnitt 3.3.2 till 3.3.37 nedan. Utgangspunkten &r foljande:

e VVFS 2003:140, senast andrad genom VVFS 2010:17 gallande for
vagar och gator

e delarav VVFS 2004:31, senast andrad genom TSFS 2018:58,
géllande for véagar och gator.

Genom detta regleringsalternativ har vi for sparvagar och tunnelbanor valt
att anvanda och anpassa de krav som finns for jarnvégar, vagar och gator,
dar det bedoms att kraven &r relevanta och ger de sékerhetsnivaer och
halsoeffekter man vill uppna samt att i vissa delar utveckla nya eller
forandrade krav. Vi valjer att upphéva ett antal detaljerade byggherrekrav
och ersatter dessa med dvergripande, funktionella krav. Exempel ar delar av
den i dag géllande regleringen av “viagoverbyggnad” i VVES 2004:31. Med
detta lamnar vi till byggherre, vaghallare eller sparinnehavare att
detaljprojektera vag eller bana utifran de forutsattningar som rader.

Vi foreslar aven foljande andringar for att anpassa kraven och raden till de
forutsattningar som vagar och banor har, ndmligen féljande:

e Infora begreppet “vattenlast”, for klimatanpassning av végar, gator,
sparvagar och tunnelbanor. Med de pagaende och kommande


https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/71830/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_029_vagar_och_gators_utformning_krav.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/71830/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_029_vagar_och_gators_utformning_krav.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/71830/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_029_vagar_och_gators_utformning_krav.pdf
https://webbutik.skr.se/bilder/artiklar/pdf/7585-369-7.pdf?issuusl=ignore
https://webbutik.skr.se/bilder/artiklar/pdf/7585-369-7.pdf?issuusl=ignore
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klimatforandringarna ser vi det som viktigt att inféra krav pa
klimatanpassning for att sékra dessa samhallsviktiga byggnadsverk.

Inféra krav for ballastmaterial, om bestyrkandet av
overensstammelse med produktens deklarerade egenskaper for
ballast till vagar och banor. Detta i enlighet med aktuella
Europastandarder.

Inféra dimensioneringskontroll av barférmaga, stadga och
bestandighet, mottagningskontroll av material och byggprodukter,
utférandekontroll samt dokumentation analogt med
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om tillampning av
eurokoder (TSFS 2018:57) och Boverkets byggregler, BBR (BFS
2011:6).

Bestdmma riktvarde for halter av luftféroreningar i nya véag- och
spartunnlar for skydd av ménniskors halsa. | radstext infors
riktvéarden for kvaveoxider (NOXx) i vagtunnlar for olika
passagetider. For spartunnlar infors, som allméant rad, hur riktvarden
for partiklar (PM10) kan bestdmmas.

Vi har ocksa valt att foresla mindre andringar for att anpassa kraven och
raden till de forutsattningar som vagar har enligt foljande:

Avslutningsvis foreslar vi mindre andringar for att anpassa kraven och raden

| radstext, infora storsta rekommenderade tjallyftning for
vagoverbyggnad bade for obundna eller obundna och
bitumenbundna lager, vid nybyggnad.

Nya vagar ska ha sakerhetszoner eller vagskyddsanordningar som
utformas sa att risken for dodsfall eller allvarliga personskador vid
avkorningar begransas samt att vid utformning av dessa ska sérskild
hansyn tas till risk for avkorning med motorcykel. Eventuella
sakerhetshojande atgarder ska baseras pa en kostnads-nyttoanalys. |
allmanna rad infor vi sakerhetszons langd vid olika
referenshastigheter.

till de forutsattningar som sparvagar och tunnelbanor har:

Vi har valt att ange ett antal tekniska egenskapskrav for plattformar i
syfte att skydda mot fall och s att risken minimeras for att
barnvagnar samt rullstolar eller andra typer av hjulférsedda
hjalpmedel for personer med funktionsnedsattning kommer i
sjalvrullning ut mot sparet.

10 (136)
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e Plattformar for tunnelbana ska utformas pa ett sadant satt att det &r
sakert att stiga pa och av tdgen samt att vistas dar samtidigt som tag
passerar i hogsta tillatna hastighet.

Alternativ B

| detta alternativ samlas den reglering for vagar och gator som finns i
foreskrifter fran Trafikverket till ett enda regelverk. | likhet med alternativ
A innebér detta forslag att befintliga krav som beddmts l&mpliga och
relevanta avseende védgar och gator anvands samt att nya eller fordndrade
krav foreslas for vissa delar.

For alternativ B har vi for sparvagar och tunnelbanor valt att enbart anvanda
de krav som finns for jarnvéagar utan att utveckla nya eller forandrade krav. |
alternativet foreslas ingen sarskild anpassning av krav for just tunnelbana
och sparvag utifran dvriga forutsattningar.

Effekterna av att enbart anvéanda jarnvagsstandard for sparvag och
tunnelbana beddms leda till 6verdimensionerade och kostnadsdrivande
konstruktioner och darfor har detta alternativ inte valts. Sparvéag gar normalt
i vagmiljo tillsammans med 6vriga vagtrafikanter. Darfor maste regleringen
av sparvag anpassas till regleringen for véagar.

Summering av alternativen

Oavsett vilket regleringsalternativ vi valjer innebar bada alternativen att den
reglering for véagar och gator som finns i foreskrifter fran Trafikverket
samlas till ett enda regelverk och att nya eller forandrade krav foreslas for
vissa delar. | bagge regleringsalternativen hanvisas till standarder av olika
karaktér: SS-EN ISO-, SS-1SO-, SS-EN- och SS-standarder. Genom att
regleringsalternativen inte innehaller nagra straffrattsliga bestammelser mot
enskilda paverkas inte utgivningen av dessa foreskrifter. Vi baserar detta pa
en dom i Hogsta domstolen, HD—O 4833-16 (2017).

Bada forslagen upphaver Trafikverkets foreskrifter (VVFS 2004:31) och
(VVFS 2003:140) i deras helhet.

Inledande bestammelser(1 kap.)

3.3.2 Skydd for skador pa riskobjekt och skyddsvarda objekt (1 kap. 7-9
88)

Vi har inledningsvis i foreskriftsforslaget utgatt fran Boverkets definitioner

av riskobjekt och skyddsvarda objekt® med vissa justeringar till vag- och

bananlaggning: “verksamheter, byggnader, infrastruktur eller omraden som

behdver skyddas mot pakorning, ursparning eller andra olyckor forknippade

5 Boverket, PBL kunskapshanken. Begreppen hélsa, sékerhet och risk i PBL.



https://www.domstol.se/globalassets/filer/domstol/hogstadomstolen/avgoranden/2017/o-4833-16.pdf
https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/halsa-sakerhet-och-risker/begreppen-halsa-sakerhet-och-risk-i-pbl/
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med trafikering av véagar och banor”. De fortydligande exemplen pa
riskobjekt och skyddsvérda objekt som anges i definitionerna &r hdmtade
fran Boverkets exempel® men med viss anpassning.

| 7 § foreslar vi ett funktionellt krav pa att vagar och banor ska utformas sa
att risken for att skada riskobjekt eller skyddsvarda objekt minimeras.
Kravet syftar till att forebygga bortfall av eller stérningar i samhéllsviktig
verksamhet som, i varsta fall, kan skada viktiga samhéllsfunktioner. Kravet
syftar ocksa till att forebygga olyckor med stora miljoméssiga och allman-
farliga effekter genom att vagar och gator utformas sa att omraden med
miljoskadligt eller farligt gods samt skjutfalt och militara 6vningsomraden
inte kan paverkas av avkorande fordon.

| 8 § foreslar vi ett krav pa att en riskanalys ska tas fram som underlag for
att avgora om risken for att skada riskobjekt eller skyddsvarda objekt &r
oacceptabel. Vi foreslar i det allmanna radet vad som bor ingd i riskanalysen
och foljer av den praxis som anvéands av branschens aktdrer vid projektering
av vagar och som uttrycks i Trafikverkets regelverk’.

Av 9 § framgar att i de fall en riskanalys enligt 8 § visar att risken for skador
pa riskobjekt eller skyddsvarda objekt ar oacceptabel, ska séakerhetszonen
utformas sa att vag- eller sparfordon som kor av véagen eller banan inte nar
fram till objektet. Alternativt ska skyddsanordningar utformas med
tillracklig langd och kapacitet for att halla kvar véag- eller sparfordonet pa
vagen eller banan. Syftet med dessa krav &r, som med 7 §, att forebygga
olyckor med stora negativa miljomassiga och allmanfarliga effekter samt att
forebygga bortfall av eller stérningar i samhallsviktig verksamhet.

Vi foreslar i det allmanna radet till 9 § kapacitetsklass for vagracke samt
forslag till kvarhallande atgard for sparfordon, vilket ar den praxis som
anvands for vagar och jarnvagar i dag och som uttrycks i Trafikverkets
regelverk®.

Barformaga, stadga och bestandighet (2 kap.)

For att verifiera barformaga, stadga och bestandighet hos byggnadsverks
barande konstruktioner aberopas normalt de europeiska berdknings-
standarderna (eurokoder). De utgor en EU-gemensam serie av olika
berakningsmetoder for att verifiera barformaga, stadga och bestandighet.
Eurokodsystemet tacker de vanligaste konstruktionsmaterialen (betong, stal,

6 Boverket, PBL kunskapsbanken. Inventering och bedémning av risker for hélsa och
sakerhet.

7VGU, Vagars och gators utformning, RAD. TRV Publikation 2020:031, avsnitt 7.3.4.2.1.
8 \VVGU, Vagars och gators utformning, RAD. TRV Publikation 2020:031, avsnitt 7.3.4.2.
och Bandverbyggnad, Sparsystem, KRAV. TRVINFRA-00012 Version 1.0.0, avsnitt
7.1.3.6.0ch 7.1.4.1.



https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/halsa-sakerhet-och-risker/halsa-och-sakerhet-i-oversiktsplaneringen/inventering-och-bedomning-av-risker-for-halsa-och-sakerhet/
https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/halsa-sakerhet-och-risker/halsa-och-sakerhet-i-oversiktsplaneringen/inventering-och-bedomning-av-risker-for-halsa-och-sakerhet/
https://trafikverket.ineko.se/Files/en-US/71833/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_031_vagar_och_gators_uformning_rad.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/en-US/71833/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_031_vagar_och_gators_uformning_rad.pdf
https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/1b9a2602-6dca-4675-ae54-80a6bc53bbbe
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tra, murverk, aluminium, samverkanskonstruktioner av stal och betong) och
konstruktion av barverk och de flesta sorters byggnadsverk (byggnader,
broar, torn, master, silos, cisterner med mera). | Transportstyrelsens
foreskrifter och allméanna rad (2018:57) om tillampning av eurokoder anges
nationella val till de aktuella berdkningsstandarderna.

Det finns dock anlaggningsdelar inom vag- och banomradet som i dag inte
hanteras inom eurokodsystemet. Darfor foreslar vi kompletterande reglering
for

e dimensionering av vag- och bankonstruktionen, eftersom enbart de
underliggande geotekniska delarna hanteras i eurokoderna

e dimensionering for vattenlast utifran dagens klimat samt pagaende
och kommande klimatférandringar sa att inte oacceptabel risk till
foljd av kraftig nederbord uppstar

e dimensionering av dranering, avvattning och genomledning av
vatten i vag- och bankonstruktionen

e system for bestyrkande av 6verensstimmelse for ballastmaterial vid
anvandning med olika sakerhetskrav

e dimensionering av véagutrustning inklusive fundament for olika
laster, exempelvis egentyngd, vind, sng, is och plogsno.

Ett flertal av de krav och rad vi foreslar ar gallande praxis som anvands for
jarnvagar och for det statliga vagnatet, uttryckta i Trafikverkets krav- och
radsdokument. Efter att ha utvarderat praxisen bedémer vi att vara forslag &r
skaliga och realistiska att ange som samhéllets minimikrav dven for
sparvagar och tunnelbanor samt for det kommunala vagnatet.

3.3.3 Dimensionering av vag- och bankonstruktion (2 kap. 2—4 88)

| 2 § foreslas som funktionellt krav att vag- eller bankonstruktioner ska
utforas med sadan barformaga, stadga och bestandighet att de kan trafikeras
och vara trafiksékra under hela den dimensionerande tekniska livslangden.
Samtidigt anger vi att vagfordons vikter och dimensioner framgar i
trafikforordningen. | och med forslaget till funktionellt krav Gverlater vi till
vaghallare och sparinnehavare att sjalva besluta om hur vagéverbyggnad
och banunderbyggnad ska dimensioneras for att kravet pa trafiksakerhet ska
kunna uppfyllas.

For végar, gator, gang- eller cykelbanor har vi valt att ange ett antal rad som
ar baserade pa den praxis som anvands i dag vid dimensionering av dessa


https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202018_57.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202018_57.pdf
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byggnadsverk och som anges i Trafikverkets kravdokument®, bland annat att
”PMS Objekt? kan anvéndas vid dimensionering av végar.

For vagkonstruktioner foreslas i 3 § att hela den planerade vagbanebredden
ska dimensioneras sa att den klarar av planerad belastning. Med forslaget
vill vi férebygga lag barformaga till exempel i vagkant och darmed
kantdeformationer. Som allmant rad foreslar vi att behalla det gallande radet
i VVFS 2004:31att korfalt far dimensioneras var for sig, for den faktiska
trafik som beréknas belasta korfaltet.

| 4 § foreslar vi att bankonstruktioner minst ska dimensioneras for effekter
av temperaturvariationer i raler, de krafter som orsakas av aktuella fordon
och de krafter som kan uppsta vid nodbromsning. Forslaget ar analogt med
de krav som anvands for dimensionering av jarnvagskonstruktioner.

Som allmant rad foreslar vi att forekomst av tunga lastbilar och bussar bor
inga vid dimensionering av sparvégar sa att barformagan uppratthalls under
hela den planerade livslangden. Anledningen &r att sparvagar foretradesvis
gar i vagmiljo.

3.34 Vattenlast (2 kap. 5-9 88)

Ar 2018 antog riksdagen en Nationell strategi fér klimatanpassning
(Proposition 2017/18:163). Regeringens mal for samhallets anpassning till
ett forandrat klimat ar att utveckla ett langsiktigt hallbart och robust
samhélle som aktivt moter klimatférandringar genom att minska sarbarheter
och ta tillvara méjligheter. Malsattningarna om klimatanpassning i
Parisavtalet och Agenda 2030 med de globala malen for hallbar utveckling
ska ocksa uppnas. Malen bor beaktas i politik, strategier och planering pa
nationell niva och integreras i ordinarie verksamhet och ansvar. Arbetet med
den nationella klimatanpassningen regleras genom férordning om
myndigheters klimatanpassningsarbete (SFS 2018:1428). Enligt
forordningen ska myndigheterna fortlépande arbeta med klimatanpassning.

| dag finns inga samhalleliga krav, i form av foreskrifter, for klimat-
anpassning av den markbaserade transportinfrastrukturen végar, gator,
jarnvagar, sparvagar och tunnelbanor. Med de pagaende och kommande
klimatforandringarna ser vi det som viktigt att infora krav pa klimat-
anpassning for att sdkra dessa samhaéllsviktiga byggnadsverk.

Det forandrade klimatet paverkar infrastrukturen pa flera satt, exempelvis
kan fler nollgenomgangar (nar temperaturen vaxlar kring noll) 6ka
tjdlproblematiken med sprickbildning och storre och fler ojamnheter pa

9 Overbyggnad vag, Dimensionering och utformning TRVINFRA-00224, avsnitt 12.3.1.2.
0 PMS Objekt ar ett mjukvaruverktyg for att berdkna och dimensionera en vagkropp med
utgdngspunkt i de regler som anges i TRVK Vég.



https://www.regeringen.se/regeringens-politik/nationell-strategi-for-klimatanpassning/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-20181428-om-myndigheters_sfs-2018-1428
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-20181428-om-myndigheters_sfs-2018-1428
https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/e3cce696-3e30-4a4d-9410-105eb49f7fdf
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/Tekniska-dokument/Vagteknik/PMS-Objekt/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/Tekniska-dokument/Vagteknik/PMS-Objekt/
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vagarna. Detta hanteras i dag via vara forslag till krav och allmanna rad i 5
kap. 11 och 17 §. Vid projektering och byggande av bana dimensioneras
konstruktionen s att tjallyft inte paverkar sparlaget. Den prognosticerade
varmeokningen bedoms ocksa kunna paverka friktionen pa vagytan, via
asfaltblodning, och orsaka solkurvor pa rél. Problematiken hanteras dels via
vara forslag till krav pa friktion pa vagytan i 5 kap. 15 §, dels via vara krav
pa sparkonstruktionen i 6 kap. 4-5 §8.

Behovet av klimatanpassning har ocksa en stark koppling till en val
fungerande gron infrastruktur och ekosystembaserade I6sningar for
klimatanpassning och bor prioriteras framfor artificiella tekniska I6sningar
(Proposition 2017/18:163). Vi foreslar daremot inga specifika krav for
klimatanpassning nér det galler gron infrastruktur och ekosystembaserade
I6sningar, men det kan inga indirekt i forslag som sékra passager for djur
och artrika miljoer, i 4 kap. 8-10 §8.

Vi gor beddmningen att den effekt av klimatforandringar som &r viktigast att
beakta vid byggande av infrastruktur ar den prognosticerade 6kningen av
kraftig nederbord, som har stor paverkan pa barformaga, stadga och barighet
samt pa sakerhet vid anvandning (atgarder att minimera risken for
vattenplaning).

| 5 § foreslar vi darfor inférande av en dimensionerande vattenlast som ska
anvandas vid projektering for att klimatsakra vagar, sparvagar och
tunnelbanor. Den dimensionerande vattenlasten &r i analogi med att
byggnadsverken ska dimensioneras for de sno-, vind- och trafiklaster som
anges i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2018:57)
om tillampning av eurokoder.

| vart forslag till foreskrift har vi definierat vattenlast som
»vattenforhallanden som behéver hanteras for att sékerstélla anlaggningens
funktion och bestandighet; exempelvis vattenhalter, grundvattennivaer,
dagvattenmangder, floden, portryck, hastigheter, nivaer”.

Vi foreslar som krav att en vég eller en bana ska dimensioneras for
vattenlast utifran dagens klimat samt pagaende och kommande
klimatforandringar sa att inte oacceptabel risk uppstar till foljd av kraftig
nederbord.

| 6 § foreslar vi ocksa att en konsekvensutredning ska goras av byggherre,
vaghallare eller sparinnehavare. | den bedéms konsekvenser for
infrastrukturen, trafikanter och resande, fastigheter och mark intill
infrastrukturanldggningen samt miljon.


https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202018_57.pdf
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Vi anger som allmént rad att konsekvensutredningen kan genomforas enligt
Trafikverkets kravdokument!!, som pa ett bra sétt beskriver hur viktiga
faktorer som paverkar vattenlasten, till exempel aterkomsttid, kritisk
vattenhojd och atgarder for hantering av risk, kan beraknas och beskrivas.

Vi foreslar i 7 § att byggnadsverken vag, sparvag och tunnelbana ska
hénforas till dimensioneringsklasser for vattenlast, i analogi med de
sékerhetsklasser som anvénds i foreskrifterna om tillampning av eurokoder
(TSFS 2018:57). Dimensioneringsklass for vattenlast ska anséttas med
hénsyn till omfattningen av de personskador, eller den risk for allvarlig
skada pa samhallsviktiga funktioner, som kan befaras vid brott i en
byggnadsverksdel. Vara forslag till dimensioneringsklasser for vattenlast
baseras pa en analys och sammanvagning av befintlig praxis inom olika
omraden dar relevanta och narliggande klassindelningar for olika typer av
byggnadsverk angivits enligt foljande:

e sékerhetsklasser i 2 kap. Transportstyrelsens féreskrifter och
allménna rad om tillampning av eurokoder (TSFS 2018:57)

e flodesdimensioneringsklasser i avsnitt 4, ”Riktlinjer for bestdmning
av dimensionerande fl6den f6r dammanldggningar” (Svensk Energi,
2015)

e konsekvensklasser i Trafikverkets publikationer, som géllde vid
tidpunkten for denna syntes (2019) ”TK Avvattning” (TDOK
2014:0045), avsnitt 4.4.3.1.

Kopplat till vart forslag till dimensioneringsklass 2 for vattenlast har vi valt
att, i form av allmanna rad, anamma Trafikverkets rad i TRV MB 3107,
(TDOK 2014:0051) avsnitt 3.5.2:

e “For genomledning forbi sparvag och tunnelbana med persontrafik
bor lagst konsekvensklass 2 for vattenlast anvandas™, och

e ”Genomledning forbi vigar med trafikintensitet pa mer dn 1 000
ADT bor normalt ha lagst konsekvensklass 2 for vattenlast”.

Vi foreslar detta, eftersom vi bedémer att Trafikverkets konsekvensklass 2
motsvarar vart forslag till dimensioneringsklass 2 for vattenlast. Med akut
bortspolning av material avses betydande konsekvenser i termer av skador
pa vag- eller bana eller pa intilliggande fastigheter och mark.

Den nederbordsstatistik som finns att tillga baseras pa historiska data dar
nederbordens storlek ofta uttrycks tillsammans med begreppet aterkomsttid.
Aterkomsttid &r ett matt pd hur ofta forekomsten av extrema naturliga

11 Krav med Radstext. Avvattning, Dimensionering och utformning. TRVINFRA-00231,
avsnitt 10.2.4.



https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202018_57.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202018_57.pdf
https://www.energiforetagen.se/globalassets/energiforetagen/det-erbjuder-vi/publikationer/riktlinjer-for-bestamning-av-dimensionerande-floden-for-dammanlaggningar-2015.pdf
https://www.energiforetagen.se/globalassets/energiforetagen/det-erbjuder-vi/publikationer/riktlinjer-for-bestamning-av-dimensionerande-floden-for-dammanlaggningar-2015.pdf
http://trvdokument.trafikverket.se/
https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/bbe38e42-5c14-4703-a5ca-3261f034a02f
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handelser kan forvantas. Med en handelses aterkomsttid menas att
handelsen i genomsnitt intraffar eller 6vertraffas en gang under denna tid.
Aterkomsttider beraknas med statistiska metoder genom extremvardes-
analys av langa serier av kontinuerliga matningar. For en konstruktion vars
livslangd beraknas till 50 ar blir den ackumulerade risken att 50-arsvérdet
overskrids nagon gang under 50 ar hela 64 procent (SMHI, 2020a). Grovt
forenklat kan man utlésa att ett 10-arsregn ar i storleksordningen dubbelt sa
stort som ett-arsregn, och ett 100-arsregn ar ungefar dubbelt sa stort som ett
10-arsregn (Svenskt Vatten, 2018). Kopplat till respektive dimensionerings-
klass for vattenlast foreslar vi i 8 § dimensionerande nederb6rd med angiven
aterkomstid.

De i dag befintliga kraven vid byggande av végar och gator anger nederbérd
med en aterkomsttid om 50 &r.12 Fér sparvag och tunnelbana finns ingen
reglering avseende aterkomsttider for nederbérd.

Vara val av aterkomsttider baseras pa en analys och sammanvagning av
befintlig praxis for ansattning av motsvarande aterkomsttider for olika typer
av byggnadsverk enligt foljande:

e avbordningskrav kopplat till flodesdimensioneringsklasser i
avsnitt 4 (Svensk Energi, 2015)

e dimensionerande fléde kopplat till konsekvensklasser i
Trafikverkets publikationer, som gallde vid tidpunkten for denna
syntes (2019) "TK Awvattning” (TDOK 2014:0045), avsnitt
4.4.3.1, och ”TRV MB 310” (TDOK 2014:0051), avsnitt 2.4.1

e rekommendationer for hantering av 6versvamning till foljd av
skyfall — stod i fysisk planering (Léansstyrelserna, 2018)

o Defintliga krav i avsnitt 2.2.1 Vagverkets foreskrifter om
barformaga, stadga och bestandighet hos byggnadsverk vid
byggande av végar och gator (VVFS 2004:31) och de tillhérande
Vagverkspublikationerna ATB VAG 2004 och BRO 2004.

| tabell 1 nedan sammanfattas den 6vergripande analysen och
sammanvagningen av ovrig reglering eller vagledning som lett fram till vara
val av aterkomsttider i 8 §, i syfte att anpassa aktuella vag- och
bankonstruktioner for ett forandrat klimat.

12 vvagverkets foreskrifter om andring i foreskrifterna (VVES 2004:31) om barférmaga,
stadga och besténdighet hos byggnadsverk vid byggande av végar och gator.


https://www.energiforetagen.se/globalassets/energiforetagen/det-erbjuder-vi/publikationer/riktlinjer-for-bestamning-av-dimensionerande-floden-for-dammanlaggningar-2015.pdf
http://trvdokument.trafikverket.se/
http://trvdokument.trafikverket.se/
http://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2007nr103.pdf
http://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2007nr103.pdf
http://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2007nr103.pdf
http://webapp.trafikverket.se/TRVFS/pdf/2007nr103.pdf
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Tabell 1. Oversikt 6ver de regleringar och végledningar som analyserats och ligger till grund fér valet av
aterkomsttider fér nederbord.

Datum

2020-12-21

Vara forslag till
aterkomsttider for
nederbérd

Jamforande analys med motsvarande val av aterkomsttider for
olika typer av byggnadsverk

Dimensionerande
vattenlast enligt
dimensioneringsklass 1

ska beraknas med 50
ars aterkomsttid for
nederbord.

(Liten konsekvens)

Kravet pa 50 ars aterkomsttid a&r samma krav som gallande krav i VVFS
2004:31.

Kravet 6verensstammer ocksad med Trafikverkets krav for
konsekvensklass som gallde vid tidpunkten fér denna syntes (2019).

Dimensionerande
vattenlast enligt
dimensioneringsklass 2

ska beraknas med 50
ars aterkomsttid for
nederbdrd

-ochen
konsekvensutredning
ska goras avseende
foljderna av hogre
vattenlast an det
dimensionerande.

(Normal konsekvens,
varken 1, 3, eller 4)

Kravet pa 50 ars aterkomsttid ar samma krav som gallande krav i VVFS
2004:31.

Detta krav éverensstammer med Trafikverkets krav for konsekvensklass
2 som géllde vid tidpunkten for denna syntes (2019).

Var bedémning ar att 50 ars aterkomsttid fér denna
dimensioneringsklass &r rimligare for vagar och banor, eftersom den
baseras pa Trafikverkets analyser och erfarenheter fran vagar och
jarnvagar, an den vagledning om 100 ars aterkomsttid som anges av
Lansstyrelsen i Stockholms I&an och Vastra Goétalands 1an, da for
byggnader.

| dokumentet Riktlinjer bestdmning dimensionerande fléden anges en
aterkomsttid om minst 100 ar for dammanlaggningar, vilket &r hogre an
den aterkomsttid om 50 ar som vi féreslar. | analogi med resonemanget
ovan ar den foreslagna aterkomsttiden om 50 ar rimligare foér vagar och
banor. Den tiden baseras pa Trafikverkets analyser och erfarenheter
fran vagar och jarnvagar och ar rimligare an den vagledning om 100 ars
aterkomsttid som anges for dammanlaggningar av Svensk Energi,
Svenska kraftnat och SveMin.

Dimensionerande
vattenlast enligt
dimensioneringsklass 3
ska beraknas med 100
ars aterkomsttid for
nederbdrd

-ochen
konsekvensutredning
ska goras avseende
foljderna av hogre
vattenlast an det
dimensionerande.

(Stor konsekvens)

Kravet pa 100 ars aterkomsttid ar hogre an i dag gallande krav i VVFS
2004:31 men &r i analogi med Lansstyrelsen i Stockholms och Véstra
Gotalands lans vagledning om 100 ars atkomsttid for alla byggnader.

Kravet pa 100 &rs aterkomsttid &r lagre &n det som anges i Trafikverkets
regler om 200 &rs aterkomsttid som gallde vid tidpunkten for denna
syntes (2019). For att erhalla en aterkomsttid om 200 &r har Trafikverket
multiplicerat en &terkomsttid om 50 ar med en klimatfaktor p& 1,25.

Kravet pa konsekvensutredning &r i analogi med Trafikverkets krav som
gallde vid tidpunkten for denna syntes (2019). Vart forslag till
dimensioneringsklass 3 motsvarar Trafikverkets konsekvensklass 3.

Dimensionerande
vattenlast enligt
dimensioneringsklass 4

ska beraknas med 200

For denna var hogsta dimensioneringsklass ar en aterkomsttid om 200
ar i analogi med Trafikverkets angivna atkomsttid om 200 &r for deras
hogsta konsekvensklass som anges i deras géllande regelverk vid
tidpunkten for denna syntes (2019). Trafikverket har for att erhdlla en
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Datum

2020-12-21

ars aterkomsttid for
nederbdord

-ochen
konsekvensutredning
ska goras avseende
foljderna av hogre
vattenlast an det
dimensionerande.

(Mycket stor konsekvens
for ekonomi, samhélle
eller miljo)

aterkomsttid om 200 &r multiplicerat en aterkomsttid om 50 ar med
klimatfaktorn 1,25. Var aktuella dimensioneringsklass 4 har dock storre
beddmda konsekvenser (for fall dar det utéver det som omfattas av
dimensioneringsklass 3 beddéms_medféra mycket stora ekonomiska,
samhélleliga eller miljdbetingade konsekvenser) &n de som ar giltiga for
konsekvensklass 3 som anges i Trafikverkets regelverk och som géallde
vid tidpunkten fér denna syntes (2019) (dar konsekvenserna bedéms
vara svara).

Kravet pa 200 &rs aterkomsttid &r hogre an den vagledning som
Lansstyrelsen i Stockholms I&an och Vastra Goétalands lan ger om 100 ars
atkomsttid for alla byggnader. | deras vagledning anges dock féljande:
"Samhallsviktig verksamhet ges en hogre sakerhetsniva och planeras sa
att funktionen kan upprétthallas vid en éversvamning”, vilket ger stod for
vart forslag om 200 ars aterkomsttid for den aktuella
dimensioneringsklassen med konsekvenser - som bedéms kunna ge
mycket stora ekonomiska, samhélleliga eller miljobetingade
konsekvenser.

| dokumentet Riktlinjer bestémning dimensionerande fléden anges att en
dammanlaggning, utan allvarlig skada p& dammanlaggningen, ska
kunna motsta och slappa fram ett berdknat dimensionerande flode.
Jamforelser med frekvensanalys indikerar att floden som beraknas pa
detta satt i genomsnitt har aterkomsttider 6ver 10 000 ar, vilket vasentligt
6verskrider den av oss foreslagna aterkomsttiden om 200 Ar.

Var foreslagna dimensioneringsklass 4 (for fall dar det bedéms kunna bli
svara konsekvenser) motsvarar aktuell flodesdimensioneringsklass | for
en dammanlaggning (déar konsekvenserna beddms kunna medféra
forlust av méanniskoliv eller annan allvarlig personskada, allvarlig skada
pa infrastruktur, betydande miljovarde eller annan stor ekonomisk
skadegorelse).

| en internationell jAmforelse kan konstateras att California High-Speed
Train Authority (USA) har angivit "Design Storm Frequences” med en
aterkomsttid om 500 ar for "Protection of Critical High Speed Train
structures/ facilities” (California High-Speed Train Authority, 2012).

Detta baserat pa bedomningen att langvariga storningar pa denna
hdéghastighetsjarnvag skulle medféra mycket stora ekonomiska och
samhélleliga konsekvenser, vilket ur en konsekvensjamforelse
motsvarar var dimensioneringsklass 4.

Det finns tva olika statistiska underlag vad géaller extrem korttidsnederbord i

Sverige, framtagna av Svenskt Vatten och SMHI. Underlagen &r baserade
pa olika observationer och metodik och ar avsedda for olika tillampningar.
Vid dimensionering av anlaggningar rekommenderar SMHI (2020c) att
underlaget fran Svenskt vatten baserat pa Dahlstrom (2010) ska anvéndas,
vilket bekréaftas i Svenskt Vatten (2020). Men eftersom underlaget framst

avser relativt korta aterkomsttider rekommenderar vi andd, i ett allméant rad,

att anvanda SMHI:s regionala statistik for korttidnederbérd SMHI (2017) i
konsekvensutredning for dimensionering av vattenlast. Dér finns tabeller
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https://www.scribd.com/document/340561915/HSR-13-06-B3-PtC-Sub1-CHSTP-Design-Criteria
https://www.scribd.com/document/340561915/HSR-13-06-B3-PtC-Sub1-CHSTP-Design-Criteria
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och formler upp till 100 ars aterkomsttid. SMHI haller pa att utveckla en
webbapplikation som kan anvéndas for att berédkna lokala
aterkomstnivaer for korttidsnederbord med aterkomsttid mellan 2 och
200 ar*3,

| 9 § foreslas att en klimatfaktor ska anvandas for att berdkna
dimensionerande vattenlast i ett forandrat klimat. For att berdkna framtida
nederbord med en viss varaktighet och en viss aterkomsttid multipliceras
vardet for dagens klimat med klimatfaktorn. I allméanna rad anger vi att
lamplig klimatfaktor for nederbord utifran dagens kunskapslage ar 1,2-1,4,
vilket innebér att nederbdrden vantas 6ka med 20-40 procent fram till ar
2100. Berakningen baseras pa analyser av skyfall, och vilket varde som ska
anvandas kan variera regionalt samt 6kar éver tid. Klimatfaktorn &r relativt
stabil for olika atkomsttider och vi rekommenderar darmed samma faktor
for 50, 100 och 200 ars aterkomsttid (SMHI, 2017).

Det valda intervallet av klimatfaktor for nederbord (1,2-1,4) ligger vél i
linje med det som foreslas for andra typer av anlaggningar. | en rapport
(Svenskt Vatten, 2020) rekommenderas att for dimensionering av
vattenanlaggningar som beraknas vara i bruk i slutet av detta arhundrade ska
en klimatfaktor 1,25 anvéndas for regn som ar kortare an en timme och
minst 1,20 for regn med langre varaktighet. Det papekas dock i rapporten att
dessa rekommendationer kan komma att férandras beroende pa
utvecklingen av hogupplésta klimatmodeller som battre beskriver korta regn
och deras kanslighet for ett varmare klimat.

Aven i Trafikverkets Krav och rad!4 ska vald regnintensitet multipliceras
med en klimatfaktor: 1,3 for regn som ar kortare an 1 timme och 1,2 for
regn pa 1-24 timmar.

Ett sa kallat RCP-varde (Representative Concentration Pathways) anger
forandringen i atmosférens stralningsdrivning i W/m? &r 2100 (SMHI,
2017). RCP8.5 dr ett utslappsscenario med starkare klimatforandrings-
potential, det vill séga en kraftigare global uppvarmning an RCP4.5. En
klimatfaktor om 1,2 motsvarar ett klimatscenario enligt RCP4.5 och 1,4
motsvarar ett klimatscenario enligt RCP8.5 for den senare delen av seklet.
Som jamférelse kan ndmnas att det lagre klimatscenariot, RCP4.5, vantas ge
en hogre 6kning i den globala medeltemperaturen &n de 1,5 till 2°C som &r
malsattningen i de senare klimatavtalen (Parisavtalet) (SMHI, 2020d).

13 http://hypewebapp.smhi.se/idf/.
14 Krav med Radstext. Avvattning, Dimensionering och utformning. TRVINFRA-00231,
avsnitt 11.2.1.



http://hypewebapp.smhi.se/idf/
https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/bbe38e42-5c14-4703-a5ca-3261f034a02f
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Kortfattad beskrivning av vad de tva ovan namnda klimatscenarierna
innebar enligt SMHI finns i tabell 2 nedan.

Tabell 2. Overgripande beskrivning av klimatscenario RCP4,5 respektive RCP8,5 (SMHI, 2020d).

RCP4,5 - koldioxidutslappen okar fram till 2040 RCP8,5 — fortsatt hdga utslapp av koldioxid

. Kraftfull klimatpolitik. . Koldioxidutslappen ar tre ganger dagens

e Légre energiintensitet. vid &r 2100.

e Omfattande skogsplanteringsprogram. e Metanutslappen okar kraftigt.

e Lagre arealbehov for jordbruksproduktion, e Jordens befolkning 6kar till 12 miljarder,
bland annat till f5ljd av storre skordar och vilket leder till 6kade ansprak pé betes-
forandrade konsumtionsmaonster. och odlingsmark for jordbruksproduktion.

e Befolkningsmangd: n&got under 9 e Teknikutvecklingen mot tkad
miljarder. energieffektivitet fortsatter, men langsamt.

e Utslappen av koldioxid 6kar nagot och e  Stort beroende av fossila brénslen.
kulminerar omkring 2040. . Hdg energiintensitet.

. Ingen tillkommande klimatpolitik.

Boverket anger i sin tillsynsvégledning att RCP8,5 i fysisk planering oftast
kan vara ett rimligt utgangsscenario nar det kommer till att bedoma risken
for Oversvamning i ett framtida klimat, men anger ingen specifik
klimatfaktor (Boverket, 2018).

Vart forslag till reglering syftar till att anpassa vagar och banor for ett
forandrat klimat. Detta ligger i linje med att Transportstyrelsen, som en av
de utpekade myndigheterna i 4 § forordningen om myndigheters
klimatanpassningsarbete (SFS 2018:1428), ska initiera, stodja och utvardera
arbetet med klimatanpassning inom sitt ansvarsomrade och inom ramen for
sina uppdrag.

3.35 Genomledning av vattendrag (2 kap. 10 8§)

Vi foreslar ett funktionellt krav pa att genomledning av vattendrag ska
dimensioneras sa att vag- eller bankonstruktioner inte skadas utifran
forvantade floden. Kravet syftar till sakrad barférmaga, stadga och
bestandighet for dessa byggnadsverk under den planerade livslangden
samtidigt som skador pa kringliggande mark undviks. Denna praxis anvands
for vagar och jarnvégar i dag och uttrycks i avsnitt 10.1 i Trafikverkets
kravdokument (TRVINFRA-00231).

3.3.6 Dranering och avvattning (2 kap. 11-12 88)

| 11 § foreslar vi ett funktionellt krav pa att utforma drénering av vag- eller
bankonstruktioner sa att barférmagan bibehalls for dessa byggnadsverk
under den planerade livslangden.

Vi foreslar i 12 § att avvattningssystem ska kunna samla upp och avleda
dagvatten fran vag- och bankonstruktioner sa att oacceptabla och skadliga
effekter pa konstruktionerna och kringliggande mark undviks. Det &r den
praxis som anvands for vagar och jarnvagar i dag och som uttrycks i avsnitt


https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-20181428-om-myndigheters_sfs-2018-1428
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-20181428-om-myndigheters_sfs-2018-1428
https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/bbe38e42-5c14-4703-a5ca-3261f034a02f
https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/bbe38e42-5c14-4703-a5ca-3261f034a02f
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15.2.2 Trafikverkets kravdokument (VGU-krav) och avsnitt 7.1 i
(TRVINFRA-00231).

3.3.7 Trummor och dagvattenledningar (2 kap. 13 8)

Vi foreslar funktionella krav pa att dimensionera trummor och dagvatten-
ledningar for laster av vatten, 6verfyllning, trafik och jordtryck sa att béar-
formagan for de vag- och bankonstruktioner som de byggs in i bibehalls
under den planerade livslangden. Kraven bedoms medféra att oacceptabla
risker for 6versvamningar och erosion kring vag- och bankonstruktionerna
inte uppstar. Vi foreslar dven ett antal allmanna rad for karaktaristisk ytlast
av trafik, enstaka last samt minsta fyllningsh6jd som &r den praxis som
anvands for végar och jarnvagar i dag och som uttrycks i avsnitt 4.3.1 i
Trafikverkets kravdokument (TK Geo 13) och avsnitt 12.8.11 i
(TRVINFRA-00231).

3.3.8 Brunnsbetackningar (2 kap. 14 8)

Vi foreslar att brunnar placerade i trafikeringsomrade ska vara férsedda med
brunnsbetackning med sadana egenskaper att barféormagan sakerstélls under
den planerade livslangden. Detta dr den praxis som anvéands av branschens
aktorer vid projektering av vagar i dag och som uttrycks i avsnitt 8.4 i
Trafikverkets krav om kabelkanalisation (TDOK 2018:0640).

3.3.9 Rorbroar (2 kap. 15 §)

Med dessa foreskrifter anger vi att rorbroar ska dimensioneras och att deras
barformaga ska genomforas pa samma satt som for andra broar enligt TSFS
2018:57. Vart motiv ar att alla nybyggda broar ska ha likvardig barférmaga.

Kopplat till dessa krav anger vi som allmant rad en metodik for verifiering
av barférmagan for en rérbro med multipelkonstruktion eller valvbage av
olika material i rapporten ”Design of soil steel composite bridges”
(Pettersson & Sundquist , 2007). For dessa tillampningar &r denna metodik
den praxis som anvénds for vagar och jarnvégar i dag och som uttrycks i
avsnitt 7.2.10.2 och 7.2.10.3 i Trafikverkets kravdokument for Bro och
broliknande konstruktion (TRVINFRA-00227).

3.3.10 Ballastmaterial (2 kap. 16—-22 8§8)

Kraven om att ballastmaterial ska ha sédana egenskaper att konstruktioner
behaller sin hallfasthet under den planerade livslangden samt att obundna
material ska vara permeabla (genomtrangliga), och slappa igenom vatten,
overensstammer med befintlig reglering for vag- och gatukonstruktioner i
VVFS 2004:31. P4 samma satt foreslar vi i 16 och 17 88§ att motsvarande
krav ocksa ska galla for sparvags- och tunnelbanekonstruktioner. Sparvagar
och tunnelbanor har lika stor betydelse for samhéllet som végar och gator,
och alla dessa konstruktioner &r forknippade med stora
investeringskostnader.


https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/71830/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_029_vagar_och_gators_utformning_krav.pdf
http://trvdokument.trafikverket.se/fileHandler.ashx?typ=showdokument&id=46592c07-199a-4d8b-b417-d82362c9f806
https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/bbe38e42-5c14-4703-a5ca-3261f034a02f
http://trvdokument.trafikverket.se/fileHandler.ashx?typ=showdokument&id=8d5689aa-d372-4478-bdbb-c6c5c36287ec
http://kth.diva-portal.org/smash/get/diva2:761594/FULLTEXT01
https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/fffceb9e-6f06-49c6-a255-b0ea0931d5ef
https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/fffceb9e-6f06-49c6-a255-b0ea0931d5ef
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| Europeiska kommissionens beslut av den 15 juli 2002 om &ndring av
besluten 95/467/EG, 96/577/EG och 98/598/EG om forfarandet for
bestyrkande av 6verensstimmelse av byggprodukter enligt artikel 20.2 i
radets direktiv 89/106/EEG betraffande bland annat ballast anges att
kommissionen ska vélja det av de tva forfarandena, enligt artikel 13.3 i
direktiv 89/106/EEG for bestyrkande av dverensstammelse av en produkt,
som dr ’minst betungande och samtidigt forenligt med kraven pa sakerhet”.

Beslutet ar direkt tillampligt och bindande och riktar sig till
medlemsstaterna. Detta innebadr att det ar nddvandigt att besluta om
huruvida en tillverkningskontroll i fabriken under tillverkarens ansvar ar ett
nddvandigt och tillrackligt villkor for att bestyrka dverensstammelse for en
bestdmd produkt eller produktgrupp, eller om det krévs att ett godkant
certifieringsorgan deltar.

| kommissionens beslut anges vidare att Europeiska organisationen for
standardisering (CEN) och Europeiska kommittén for elektroteknisk
standardisering (CENELEC) ska specificera system enligt ovan, fér
bestyrkande av 6verensstimmelse i de harmoniserade standarder som &r
tillampliga for bland annat ballast. | bilaga 111 i kommissionens beslut anges
anvandningen av de tva systemen enligt foljande:

System 2+ for bestyrkande av 6verensstimmelse, med aktuell standard, fér
ballast och filler vid anvandning med hoga sékerhetskrav (dar
tredjepartsévervakning kravs) och

System 4 for bestyrkande av éverensstammelse for ballast och filler vid
anvandning utan hoga séakerhetskrav (dar tredjepartsdvervakning inte
kravs).

| de harmoniserade standarderna for ballast, som &r aktuella for denna
foreskrift och som raknas upp har, anges foljande: ”Sékerhetskrav definieras
av medlemslénderna i deras nationella lagar, myndighetsféreskrifter och
administrativa bestdammelser”.

e SS-EN 13 242 Ballast for obundna och hydrauliskt bundna material
till vag- och anlaggningsbyggande

e SS-EN 13 450 Makadamballast for jarnvag

e SS-EN 13 043 Ballast for asfaltmassor och tankbel&ggningar for
vagar, flygfalt och andra trafikerade ytor

e SS-EN 12 620 Ballast for betong

e SS-EN 13 055 Léttballast for asfaltmassor, ytbehandling, obundna
och bundna tilldampningar


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:01998D0598-20020720&from=SV
https://europa.eu/european-union/eu-law/legal-acts_sv
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Svenska sékerhetskrav har historiskt meddelats i myndighetsféreskrifter,
och i VVFS 2004:31 anges féljande som allméanna rad: ”Vid tillimpning av
SS-EN 13242, SS-EN 13043 och SS-EN 12620 bor bestyrkandet av
overensstammelse ske i enlighet med vad som galler for ballast for
anvandningsomraden med hoga sdkerhetskrav”, det vill saga enligt System
2+,

Efter samverkan med Trafikverket och Region Stockholm®®/ FUT
(Forvaltning for utbyggd tunnelbanal®) foreslér vi, for de aktuella
harmoniserade standarderna ovan, differentierade krav och allmanna rad i
18-21 88 utifran om de avses galla vid nybyggnad eller vid ombyggnad.

| vart foreskriftsforslag anges att for standarderna SS-EN 13 242, SS-EN
13 043 och SS-EN 12 620 ska hoga sékerhetskrav (System 2+) anvandas
vid nybyggnad, medan hdga sakerhetskrav (System 2+) bér anvandas vid
ombyggnad.

Motivet till att vi anger att system 2+ bor anvéndas vid ombyggnad ar att ett
krav pa bestyrkande av byggprodukter enligt system 2+ kan skapa extra-
kostnader som utesluter anvandande av lokalt producerat material vid
ombyggnad av végstrackor pa landsorten. Alternativt kan ett skarpt krav om
bestyrkande enligt system 2+ generera langvaga transporter av ballast-
material till de véagstrackor som ar foremal for ombyggnad, med de extra-
kostnader och den miljobelastning som det innebar. For vagar med trafik
som for 6ppningsaret prognosticeras att understiga 125 fordon per
arsmedeldygn behover detta dock inte tillampas, enligt 1 kap. 3 § i vart
forslag till foreskrift. Dessa sakerhetskrav 6verensstimmer med den praxis
som férekommer i dag, dels enligt de regler Region Stockholm/FUT arbetar
efter kopplat till SS-EN 12 620, dels enligt avsnitt 7.1 i Trafikverkets
regelverk Obundna lager for vagkonstruktioner (TDOK 2013:0530) och
avsnitt 1.1 i Bitumenbundna lager (TDOK 2013:0529).

For standarden SS-EN 13 450 anger vi att hoga sékerhetskrav (2+) ska
anvandas vid bade ny- och ombyggnad, vilket dels &r enligt det regelverk
som Region Stockholm/ FUT arbetar efter, dels enligt den praxis
Trafikverket som anvander vid projektering och byggande av jarnvég.

For SS-EN 13 055 foreslar vi att system 4 (utan hoga sakerhetskrav) ska
anvandas vid bade ny- och ombyggnad, vilket &r praxis i dag enligt
Trafikverkets regelverk Makadamballast for jarnvag (TDOK 2014:0529)
samt i AMA Anldganing 20, CED.13 (Svensk Byggtjanst, 2020).

15 https://www.sl1.se/.
16 https://www.sll.se/om-regionstockholm/Organisation/forvaltningar/forvaltning-for-
utbyggd-tunnelbana/.



http://trvdokument.trafikverket.se/fileHandler.ashx?typ=showdokument&id=bc9c6252-f350-4945-af17-117d69a5da66
file:///C:/Users/pean07/Downloads/Bitumenbundna%20lager%20(1).pdf
https://byggtjanst.se/
https://www.sll.se/
https://www.sll.se/om-regionstockholm/Organisation/forvaltningar/forvaltning-for-utbyggd-tunnelbana/
https://www.sll.se/om-regionstockholm/Organisation/forvaltningar/forvaltning-for-utbyggd-tunnelbana/
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Vid en begransad omvarldsanalys kunde vi konstatera att vara forslag till
krav och allménna rad for bestyrkande av ballastprodukter dverensstammer
med de krav som galler i Norge och som ar utgivna av Statens
Bygningstekniske Etat, 2003. J.nr. 825.

Kravet i 22 § dverensstdmmer med den befintliga regleringen for vag- och
gatukonstruktioner i VVFS 2004:31. | analogi med detta foreslar vi att
motsvarande krav ocksa ska gélla for sparvags- och tunnelbane-
konstruktioner, eftersom sparvagar och tunnelbanor har lika stor betydelse
for samhéllet som végar och gator, och alla dessa konstruktioner ar
forknippade med stora investeringskostnader.

3.3.11 Vagutrustning (2 kap. 23-31 88)

Vagmarken, skyltar och barare

Vi foreslar krav pa dimensionering for olika typer av vagutrustningar i syfte
att sakerstalla att erforderlig barférmaga, stadga och bestandighet for
aktuella vagmarken, skyltar och barare uppnas under den planerade livs-
langden. Med dessa krav vill vi tillforsakra att olika vagutrustningar kan sta
emot de laster som bedomts ha paverkan pa dem och som specificeras i 23—
31 88, se tabell 3 nedan. Vagutrustning som inte kan sta emot lasterna kan
falla ned pa gang-, cykel- eller vagbana, vilket &r oacceptabelt ur trafik-
sékerhetssynpunkt.

Vi foreslar ocksa, som allmént rad, vilka sakerhetsklasser som bor anvandas
for de olika vagkonstruktionerna, allt enligt 2 kap. Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2018:57) om tillampning av eurokoder.

Tabell 3. Sammanstéllning av de laster som aktuell vagutrustning ska dimensioneras for, enligt vara
forslag i 23-31 88.
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Inverkan av Pakirnings-
isbeldggning | Spannkrafter |last i

Last av Lastav |Vertikal |Sn&- och |pd linor fran linor brottgrins- |Lastav
egentyngd |Vindlast |plogsné |snélast |vindlast |och kablar |och kablar  [tillstind trafikanter

Markplacerade vagmarken,
skyltar och barare
inklusive fundament X X X
vagmarkesportaler och
portalplacerade skyltar X X
Portaler med stora horisontella
ytor, exempelvis
inspektionsbryggor X
Styva hajdbegransningsportaler X
Veka hdjdbegrinsningsportaler X X
Récken och brordcken vid
gang- eller cykelbanor samt
fallskydd X X
Rickesfyllningar X X
Barare av belysning vid vag eller
bana som strémforsorjs via
jordledning X X
Barare av belysning vid vag eller
bana som stramfarsérjs via

luftledning X X X X
Belysning med barare i form av

linor vid vag eller bana X X

Barare av trafiksignaler X X

Bullerskdrmar X X X

For racken och broracken vid gang- eller cykelbanor samt fallskydd har vi i
27 § valt att ange ett antal rad som baseras pa den praxis som anvands i dag
vid dimensionering av dessa vagskyddsanordningar och som uttrycks i
avsnitt 7.2.8.3.4, 7.2.1.1.2.3.2. och 7.2.8.3.3 Trafikverkets kravdokument
Bro och broliknade konstruktion (TRVINFRA-00227).

3.3.12 Kontroller (2 kap. 32-34 8§8)

Vi foreslar att dimensioneringskontroll, mottagningskontroll av material och
byggprodukter och utférandekontroll ska genomféras analogt med vad som
angivits i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2018:57)
om tillampning av eurokoder. | TSFS 2018:57 hé&nvisas for dessa kontroller
till Boverkets foreskrifter och allmanna rad (2011:10) om tillampning av
europeiska konstruktionsstandarder (eurokoder), EKS 11. Vi har i de
foreslagna foreskrifterna valt att 6verfora dessa krav i fulltext, med vissa
redaktionella &ndringar.

3.3.13 Dokumentation (2 kap. 35-37 88)

Vi foreslar att dokumentation av berdkningar och provningar,
dokumentation av dimensionerings-, mottagnings- och utférandekontroll
samt konstruktionsdokumentation ska genomforas i likhet med vad som star
i TSFS 2018:57. Dar hanvisades till Boverkets foreskrifter och allméanna rad
om eurokoder (2011:10), medan vi i de foreslagna foreskrifterna har valt att
infora dessa krav i fulltext, med vissa redaktionella &ndringar.


https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/fffceb9e-6f06-49c6-a255-b0ea0931d5ef
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Sakerhet i handelse av brand (kap. 3)

3.3.14 Utformning av vag- eller bankonstruktion for sékerhet i handelse av
brand (3 kap. 2-5 8§8)
Vi foreslar i 2 § ett funktionellt krav pa att vag- och bankonstruktioner ska
utformas sa att brand inte innebér en oacceptabel risk for trafikanter,
resande, miljon eller forlust av konstruktionens barformaga. Utover att vi
bedémer att kravet ar angelaget och motiverat kommer regleringen att — sa
langt det &r mojligt — ge en likvardig sakerhetsniva i handelse av brand, for
vagar, sparvagar och tunnelbanor.

En brand ovan mark i vag- eller banomradet ger generellt mindre allvarliga
konsekvenser an en brand i tunnelmiljo. Risken for brand- och rékspridning
ovan mark ar normalt inte &r ett problem, dels for att den aktuella
infrastrukturen inte &r lattantandlig, dels for att den 6ppna miljon ovan mark
medger att eventuell brandrok ventileras bort utan behov av speciell
rokgasventilation. Vidare &r eventuella instangningseffekter vid utrymning
for resande och trafikanter ovan mark i vag- eller banomradet, i stort,
begransat till hallplatser och plattformar. Fér dem anger vi krav pa
riskbedomning i 4 8.

Vi har valt att inte ange vad som avses med oacceptabel risk for trafikanter,
resande, miljon samt forlust av konstruktionens barformaga. Vi bedomer att
aktuell byggherre, vaghallare eller sparinnehavare kan géra denna
avvagning bast utifran de forutsattningar som ges for de olika vag- och
banprojekten.

Som vi ndmnde ovan ar risken for brand- och rékspridning ovan mark
normalt inte &r ett problem. Vi har dock identifierat ett antal situationer med
speciella forutsattningar, och for dem anger vi i 3 § krav pa att en
riskbedémning ska genomfdras vid utformning av vég- eller
bankonstruktioner. Resultaten fran denna riskbedomning ska ligga som
underlag for beslut om eventuellt nddvéandiga riskreducerande atgarder. |
radstext anger vi de speciella forutsattningar som vi identifierat for vag-
eller bankonstruktioner ovan mark. En bankfyllning av cellplast kan bidra
till brandspridning om cellplasten anldaggs sammanhéngande i stora
méangder. En bro med spannkablar som inte & omslutna av betong kan
forlora barformaga, samtidigt som utrymning av broar med en
ladkonstruktion kan omojliggoras om inte nddvandiga riskreducerande
atgarder genomfors.

| vart inledande resonemang identifierade vi eventuella instangningseffekter
vid utrymning for resande och trafikanter, ovan mark, till hallplatser och
plattformar. Av detta skal foreslar vi i 4 § att en riskbedémning ska
genomforas vid utformning av hallplatser eller plattformar ovan mark och
att riskbedémningen ska ligga till grund for beslut om nédvéandiga
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sakerhetsatgarder. Vi anger ocksa fyra faktorer som minst maste inkluderas i
riskbedémningen. Tva av de faktorer som &r viktiga att inkludera i risk-
bedémningen &r dels hur manga personer som kan uppehalla sig samtidigt
vid hallplatsen/plattformen och som saledes behdver utrymmas vid olycka,
dels magjligheten till oberoende utrymningsvagar. En tredje viktig faktor ar
maximal taghastighet eller referenshastighet pa vag i naromradet kring
héllplatsen/plattformen, dar spontan utrymning kan ske. Aven raddnings-
tjanstens mojlighet till insats ar en viktig faktor i riskbedémningen.

Vi kan konstatera att forutsattningarna for utrymning av resande eller
trafikant vid hallplatser och plattformar ovan mark skiljer sig vasentligt at.
For en hallplats for buss eller sparvag med liten trafikmangd och ett fatal
resande eller trafikanter som uppehaller sig samtidigt vid hallplatsen kan
rimligen en enkel riskbeddmning, med utgangspunkt i de fyra faktorerna,
genomforas utifran den praxis som anvands i dag. For plattformar vid
tunnelbana och for hallplatser med ett storre antal resande eller trafikanter
samtidigt vid hallplatsen bor daremot en mer detaljerad riskbedémning
genomforas utifran de fyra angivna faktorerna. | radstext foreslar vi tre
punkter som minst bor inkluderas vid berakning av maximalt antal personer
som maste utrymmas.

Auvslutningsvis foreslar vi i 5 § att rulltrappor, trappor, hissar och andra
typer av tilltradesvagar far anvandas vid dimensionering av
utrymningskapacitet, om det kan goras pa ett sakert sétt och om de uppfyller
de angivna kraven i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2017:119) om personsédkerhet i tunnlar och plattformsrum for tunnelbana

och sparvag.

Skydd med hansyn till hygien, halsa och miljo (kap. 4)

Egenskapskraven med hénsyn till miljo och hélsa i de foreslagna
foreskrifterna kopplar till de allmanna hénsynsreglerna i 2 kap. miljobalken
(MB), men reglerar det som vi bedomt som sérskilt viktigt vid byggande av
infrastruktur. Vi foreslar ocksa allmanna rad kring lampliga avvégningar
och rekommendationer kopplat till de féreslagna kraven.

Med hénsyn till hygien har vi i denna utgava av foreskriften inte stallt nagra
krav.

3.3.15 Utformning av vagmiljo (4 kap. 1-4 8§8)

Enligt hushallnings- och kretsloppsprincipen i 2 kap. 5 § MB ska ravaror
och energi anvandas sa effektivt som majligt och forbrukningen och avfallet
ska minimeras. Vi foreslar i 1 § att utformning och materialval ska goras pa
ett sadant satt att den totala energianvandningen och emissionerna kopplat
till denna begransas under végars och banors livscykler. Vid beddmning av
den totala energianvandningen foreslar vi, som allmént rad, att byggande,


https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202017_119k.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202017_119k.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202017_119k.pdf
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drift, underhall, avveckling och eventuell atervinning samt trafikens
energianvandning bor végas in.

Da bade potentiella Isningar och kostnaden per ton reducerad koldioxid
(CO) varierar stort mellan olika atgarder®” och projekt, staller vi inga
kvantifierade krav — vi anser att byggherren ar battre rustad att vélja den
I6sning som &r bast lampad utifran lokala forutsattningar.

Vi foreslar i 2 § krav pa att hela vagmiljon ska anpassas till den planerade
referenshastigheten i syfte att minska energianvandning och utslapp fran
trafiken under vagens livslangd. Vi foreslar i allmanna rad att farthinder bor
utformas och trafiksignaler bor synkroniseras sa att en jamn hastighet kan
hallas.

| 3-4 88 anges krav pa att gator och torg ska utformas med hansyn till
gaende och cyklisters behov samt deras faktiska och upplevda trygghet.
Nuvarande foreskrifter utgar i stort sett helt fran personbilar sa genom att
inkludera krav och rad att i forsta hand beakta gaende och cyklisters behov
bedomer vi att denna reglering &r ett steg i riktning mot 6kad attraktivitet
och tillganglighet for dessa trafikantgrupper, med en forbattrad miljé och
hélsa som foljd. Detta &r i linje med de intentioner som regeringen uttrycker
i den nationella cykelstrategin (Regeringskansliet, 2017). Dar betonas
vikten av att aktivt och kontinuerligt arbeta med att forbattra
forutsattningarna for cykling vid planering av ny infrastruktur och att dessa
initiativ tidigt tas med i planeringsprocessen. For att cykeln ska vara ett
attraktivt transportsatt maste cykelvagnatet hanga samman och mangfalden
av cyklister staller aven nya krav pa anpassningar och funktionalitet. Trots
okat fokus pa cykelfragorna pa olika nivaer och alltfler insatser pa
cykelvagnatet, finns fortsatt utvecklingsbehov och potential till ett mer
anpassat och funktionellt cykelvégnat.

3.3.16 Material (4 kap. 5 8)

Enligt produktvalsprincipen i 2 kap. 4 8 MB ska produkter som kan vara
skadliga for manniskor eller miljon erséattas med andra, mindre farliga
produkter, om det gar. Vart forslag att material som anvands i en vag- eller
bananl&ggning inte ska medféra oacceptabla miljo- och halsorisker under
byggnadsverkens livscykel ligger i linje med produktvalsprincipen.

Som ett allmant rad har vi angivit att en beddmning av byggmaterials
innehall av farliga @mnen ska goras genom BASTA eller ett annat
kvalitetssakrat system. BASTA star for Byggsektorns avveckling av farliga
amnen och BASTA-systemet bestar av egenskapskriterier for

17 Fran 0 £/ton CO; till 48 £/ton COy, se tabell 2 i (Karlsson, et al., 2020).


https://static1.squarespace.com/static/59497bb66b8f5bd183c75745/t/5ec38f7b391cb70d018660de/1589874574652/MistraCarbonExit_Roadmap_Buildings+and+transport+infrastructure_v4.pdf
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kravformulering samt register. Det ar ett egendeklarationssystem dar de
produkter som klarar kraven, och inte innehaller amnen med farliga
egenskaper enligt sarskilda kriterier, registreras'® (Trafikverket, 2020d).

Manga aktorer har dven krav pa vilka BASTA-kriterier som byggmaterialen
behover uppfylla men vi har valt att, som ett forsta steg, endast ange att en
bedémning enligt kriterierna behéver goras. Dels for att det till stor del anda
gors, dels for att initialt inte riskera en hammande effekt for mindre aktorer.
Trafikverket och de tre stérsta kommunerna har redan gemensamma
kriterier och darfor har det redan en stor inverkan. Enligt dessa krav klassas
material och varor som inte innehaller utfasnings- eller riskminsknings-
amnen dver angivna halter till klass A och ska anvéndas dér det &r mojligt.
Egenskaperna ar dock desamma som i BASTA-systemet och det finns en
oversattningsnyckel (Trafikverket, 2018).

3.3.17 Belysning (4 kap. 6—7 88)

Enligt lokaliseringsprincipen i 2 kap. 6 8 MB ska plats for verksamheter
valjas sa att de kan bedrivas med minsta intrang och oldgenhet for
manniskors halsa och miljo.

| 13 8 vdglagen (1971:948) anges foljande: ”Nér en vag byggs ska den ges
ett sadant lage och utformas sa att andamalet med vagen uppnas med minsta
intrang och olagenhet utan oskalig kostnad. Hansyn ska tas till stads- och
landskapsbilden och till natur- och kulturvarden”.

Eftersom det inte ar mojligt att helt undvika intrang, foreskriver vi om olika
satt att minimera paverkan pa djur, véaxter och grundvatten.

| Riktlinje landskap (TDOK 2015:0323, 2019) avsnitt 6.3 anges hur ett antal
funktionskrav for naturmiljo ska hanteras: dels den paverkan som
transportinfrastrukturen har pa naturen, dels den biologiska mangfalden. De
tva funktionskrav vi bedomer vara sa pass viktiga att de alltid bor galla vid
byggande av nya vagar och banor &r att

e sékra och funktionella passagemdjligheter for djur ska finnas

e artrika infrastrukturmiljoer skapas och att biotopforluster ska
undvikas.

18 BASTA stdds av samhallsbyggnadssektorns stora aktérer och av myndigheter s som
Kemikalieinspektionen och Trafikverket. BASTA &r ett icke-vinstdrivande bolag och &gs
av IVL Svenska Miljoinstitutet och Byggforetagen (https://www.bastaonline.se/om-
basta/basta/). Till BASTA dr ett vetenskapligt rad knutet dar kriterierna utvecklas
tillsammans med branschens aktérer.


https://www.trafikverket.se/contentassets/7716aab03f0c427da48a85803038d995/riktlinje-landskap.pdf
https://www.bastaonline.se/om-basta/basta/
https://www.bastaonline.se/om-basta/basta/
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Den senare punkten har aven paverkan pa mojligheten for invasiva arter att
etablera sig, men det ar framst en drift- och underhallsfraga och vi ger
darfor inget rad kring detta.

| rapporten LED-belysningens effekter pa djur och natur med
rekommendationer: Fokus pa nordiska férhallanden och kénsliga arter och
grupper (Jagerbrand, 2018) ges en rad rekommendationer for att minska
belysningens effekter pa djur och natur, till exempel att det i urbana miljoer
ar sarskilt viktigt att reducera himlaglim®® och att vid vattennéra miljoer
sakerstalla att ljuskallorna inte sprider ljus i vattnet eller astadkommer
polarisering. Rapporten rekommenderar att man minimerar ekologisk
paverkan genom att begransa omfattningen av belysta omraden och
forhindra nya omraden fran att belysas. Konsekvenserna kan aven minskas
genom att man begrénsar tiden med belysning och anpassar
belysningsstyrka och vaglangdsférdelning.

Da bade behov och méjligheter att begréansa ljusutbredningen varierar stort,
har vi valt en generell skrivning pa foreskriftsniva om att ljusfororeningar
bor minimeras och ldmnar detaljerna kring hur det ska goras till aktérerna.
Men som ett allmant rad ger vi ett stod till vad som &r viktigast att tanka pa i
vagmiljon, utifran det som enligt rapporten har stérst potential att reducera
ekologisk paverkan?® (Jagerbrand, 2018). Vi sammanfattar detta genom att i
det allmanna radet ange att ett effektivt satt att minimera de negativa
effekterna ar att begransa belysningen i bade tid och rum.

FoOr arter som i Ovrigt ar hotade kan man forvanta sig de tydligaste och
snabbaste negativa effekterna (Jagerbrand, 2018). Darfor ger vi som allmént
rad att sarskild hansyn ska tas till platser dar hotade och skyddsvarda arter
kan forvantas uppehalla sig och att darigenom undvika o6nskade
barriareffekter.

Vilka arter som bor tas sarskild h&nsyn till &r en avvagning. Vi har gjort
avvagningen att det framst ar hotade djur som man bor ta hansyn till.?

Da det lokalt aven kan finnas andra skal att skydda arter an att det ar direkt
hotade, anger vi aven att sarskilt skyddsvérda arter ska beaktas. Begreppet
“skyddsvirda arter” anvands exempelvis i samband med att omraden kan

19 Natthimlens diffusa luminans (ofta orsakad av ljusfororeningar) som &r oberoende av
manljus och stjarnljus.

20 Bade direkt och indirekt genom himlaglim och via paverkan av vitt ljus pa seendet samt
icke-visuellt ljus (framst blatt ljus < 500 nm).

2L Begreppet hotade arter anvands i dtgardsprogrammen for hotade arter och naturtyper.
Atgardsprogrammen anvander Naturvérdsverkets och Havs- och vattenmyndighetens
tillsammans med lansstyrelserna och andra berérda aktorer i arbetet med att rddda hotade
arter och deras livsmiljoer.


http://www.calluna.se/userfiles/files/8_LEDbelysningens_effekter_p%C3%A5_djur.pdf
http://www.calluna.se/userfiles/files/8_LEDbelysningens_effekter_p%C3%A5_djur.pdf
http://www.calluna.se/userfiles/files/8_LEDbelysningens_effekter_p%C3%A5_djur.pdf
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avséttas for att bevara livsmiljoer for hotade skyddsvarda djur- och véxtarter
(SLU Artdatabanken, 2020).

3.3.18 Sakra passager for djur (4 kap. 8-9 88)

For att undvika att nya vagar och banor far en oacceptabelt stor paverkan pa
djurlivet ar det viktig att det inte skapas onddiga barridrer. Det kan undvikas
genom att man ser till att det finns sékra passager for bade land- och
vattenlevande djur och organismer.

Den avgorande paverkan som transportinfrastrukturen har pa naturen och
den biologiska mangfalden kan atgardas genom anpassningar. Exempelvis
arbetar Trafikverket med att det ska finnas sékra och funktionella
passagemojligheter for djur samt att artrika infrastrukturmiljéer ska skapas,
skotas och utvecklas och att biotopforluster ska undvikas (Trafikverket,
2017).

Eftersom bade behov och forutsattningar varierar stort mellan olika
byggherrar, vaghallare eller sparinnehavare, har vi dock valt att inte ga pa
detaljer i vart forslag till reglering utan vi staller endast mer generella krav
och ger allménna rad hur behovet av passager bor bedémas.

3.3.19 Artrika miljoer (4 kap. 10 8)

Infrastrukturmiljoer, sasom vagkanter, banvallar, stationsomraden,
tradsakringszoner och bangardar, har stor potential att utgora attraktiva
miljoer och spridningsvégar for pollinatorer (Naturvardsverket, 2018).

For att gynna biologisk mangfald i allmanhet och pollinatorer i synnerhet
foreslar vi ett krav att utforma sidoomraden for att framja en mangfald av
vaxter.

Enligt Trafikverkets Riktlinje for landskap ska ekologiskt viktiga
naturmiljoer ersattas med likvérdiga miljéer och oerséttliga livsmiljéer bor
inte skadas (TDOK 2015:0323, 2019). Vi anser att det &r rimligt att ta
hansyn till detta for all infrastruktur och darfor foreslar vi ett allmant rad
som fortydligar mojligheten att ersétta eller skapa miljoer som ar
gynnsamma for artrikedomen. Vidare foreslar vi som allméant rad att vid
anlaggning av végars och banors sidoomraden bor hansyn tas till hotade
eller skyddsvarda arter.

3.3.20 Skydd for vatten (4 kap. 11 8)

Vi foreslar i 11 § att avvattnings- eller draneringssystem ska dimensioneras
sd att narliggande vattenforekomsters?? funktion och anvandningsomrade
tryggas och att inga negativa konsekvenser fran vag- eller banhallningen

22 En vattenforekomst ar enligt vattendirektivet, den minsta storheten for beskrivning och
bedémning av vatten.
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uppstar. Detta ar den praxis som anvands for vagar och jarnvagar i dag och
som uttrycks i Trafikverkets kravdokument?3,

Vattentakter ar en kritisk samhéllsresurs. Darfor foreslar vi krav pa att
grundvattenmagasin som utgor vattentékter eller som kan vara viktiga for
framtida vattenforsorjning ska skyddas mot infiltration av dagvatten och
mot utslapp i samband med olyckor. Eftersom anléaggning av
avvattningssystem, draneringssystem eller grundvattenmagasin som utgor
vattentakter ar sa viktiga, foreslar vi dven ett krav att de ska dimensioneras
med tanke pa kommande klimatférandringar.

Som allmént rad anger vi att den naturliga vattenbalansen bor bevaras,
vilket ar i linje med den praxis som anvands inom vag- och jarnvagsomradet
och som uttrycks i Trafikverkets kravdokument?4,

3.3.21 Luftkvalitet (4 kap. 12-14 §8)

| 12 § foreslas att krav pa luftkvaliteten i omgivningsluften till skydd for
maéanniskors hélsa regleras i luftkvalitetsférordning (2010:477) och att
kommunerna har ansvar for att dessa foljs. Men aven verksamhetsutovare
har, enligt 26 kap. 19 § MB, ett ansvar att kontrollera och planera
verksamheten for att motverka eller forebygga olagenheter for manniskors
halsa eller paverkan pa miljon genom egenkontroll. Bland annat utgor en
vaghallares egenkontroll vad galler trafikens paverkan pa luftféroreningarna
langs végarna ett viktigt underlag i de fall ett atgardsprogram enligt 5 kap.
MB behdver tas fram (Naturvardsverket, 2019). Syftet med att fortydliga att
en berakning ska goras i projekteringen — trots att det redan finns krav pa
verksamhetsutOvaren i luftkvalitetsforordningen — &r att det &r viktigt att
anpassning av vagen med avseende pa luftkvalitet maste komma in tidigt i
projekteringen.

Stodfunktionen “Referenslaboratoriet for luft — modeller” (som finns hos
SMHI?) &r en radgivande aktor som pa uppdrag av Naturvardsverket ger
vagledning kring luftkvalitetsmodeller. | deras sammanstallning av modeller
ndmns fem olika modeller for véagtrafik. De flesta kraver dock ratt stora
mangder indata fran anvandaren och lampar sig mest for storre aktorer eller
specialiserade konsulter, till exempel anvinds Airviro® av nagra storre
kommuner. Darfor har Trafikverket och Naturvardsverket gett SMHI i
uppdrag att utveckla SIMAIR?' | dér en stor méangd indata finns lagrade

ZKrav med Radstext. Avvattning, Dimensionering och utformning. TRVINFRA-00231,
avsnitt 10.4.8.

24 Krav med Rédstext. Avvattning, Dimensionering och utformning. TRVINFRA-00231,
avsnitt 7.3.

3 http://www.smhi.se/reflab.

26 http://www.smhi.se/reflab/luftkvalitetsmodeller/mer-om-modellerna/airviro.

27 https://www.smhi.se/tema/simair.
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(meteorologi, haltbidrag fran langvéga transporter, urban bakgrund,
trafikméngd, fordonssammansattning, vagbredd och skyltad hastighet). Vi
foreslar darfor, i allmant rad, att SIMAIR eller motsvarande bor anvandas
for att beddma om en ny vég eller gata antas leda till att dygnsmedelvardet
overskrider nedre utvérderingstroskeln for kvavedioxid (NO) eller partiklar
(PM10). Valet av nedre utvarderingstroskeln ar i analogi med
luftkvalitetsforordningen. Nedre utvérderingstroskeln for dygnsmedelvérdet
for NO2 ar 36 pg/m2och for PM10 25 pg/m?.

Vi har haft kontakt med handlaggare pa Trafikverket och SMHI och de
stodjer att vi som ett allmant rad anger att SIMAIR bor anvandas for en mer
detaljerad spridningsmodellering. Naturvardsverket foresprakar dock en mer
generell skrivning. Men vi bedémer det som en fordel att vara tydlig med
vilken modell vi foreslar i ett allmant rad for denna specifika tillampning.
Att ange det som ett allmant rad ger mojlighet att anvanda en annan
motsvarande modell.

Luftkvalitet i vagtunnlar

For luftkvalitet i tunnlar géller inte miljokvalitetsnormerna for utomhusluft.
Avsaknaden av ett nationellt riktvarde for tunnelluft medfér att regionala
och lokala forhandlingar kravs for enskilda tunnlar. Det leder till att kraven
varierar mellan olika tunnlar, vilket kan ge upphov till samhallsférluster
genom att alltfor laga eller hoga krav pa luftkvalitet i enskilda tunnlar
uppratthalls. Det leder ocksa till att stora insatser behover goras for att
bedéma vad som ar ett Iampligt riktvarde for varje enskilt projekt. Da vi ser
stora fordelar med ett nationellt riktvarde for vagtunnlar, foreslar vi i 13 §
att ett sddant ska tas fram for att underlatta och forbéattra forutsagbarheten i
projekteringen. Som ett allmént rad anger vi dven hur detta riktvarde bor
sattas utifran passagetid for respektive tunnel.

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2019:93) om
sékerhet i vagtunnlar ska det i vagtunnlar som ar langre an 1 000 meter och
med ett trafikflode 6ver 4 000 arsdygnstrafik (ADT) finnas mekanisk
ventilation. Det ar rimligt att detta &ven ska tjana som grans for nar ett
riktvérde for luftkvalitet ska tas fram. Eftersom gransen for nér ett riktvarde
for luftkvalitet ska tas fram &r identiskt med kravet pa nar mekanisk
ventilation ska finnas i vagtunneln, undviks kostsamma
ventilationsutredningar i kortare tunnlar.

Eftersom konsekvenserna av ett strikt gransvarde som aldrig far dverskridas
kan vara onodigt stora bade vad det galler tillganglighet och kostnad, har vi
valt att inte ange ett strikt gransvarde utan ett riktvéarde. Vi lagger dérigenom
ett visst ansvar pa byggherren for hur riktvardet ska tillampas och att sétta in
atgarder for att langsiktigt klara riktvardet. Detta for att undvika atgarder
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som medfor orimligt stora investeringar for att kunna klara vissa extrema
toppar eller att tunneln behover stangas under vissa speciella forutsattningar,
exempelvis vader- eller trafikstorningar.

Varken i PBL eller MB finns begreppen riktvarde och grénsvarde
definierade. Men enligt en dom i Miljééverdomstolen (Utformning av
villkor med angivande av begransningsvarde, MOD 2009:9) i samband med
tillstandspliktig verksamhet anges att ett riktvarde bor anvands som ett
varde som — om det dverskrids — ska leda till atgarder for att korrigera
overskridandet och forhindra att det upprepas. For bade gransvarden och
riktvarden galler naturligtvis att begransningsvardet inte far 6verskridas,
men riktvardeskonstruktionen erbjuder verksamhetsutdvaren en viss
bromsstrécka innan en 6vertrédelse resulterar i sanktion. For riktvarden bor
villkor preciseras genom att kontrollen av dem faststélls, men det kan av
praktiska skal vara lampligt att dverlamna detaljerna till kontrollprogrammet
(Heimeryd, 2014).

Som ett allmant rad har vi angett att riktvardet bor féljas upp med méatning
eller berakning som ska se till att halten halls inom riktvardet.
Forutsattningar och behov av kontroll varierar dock fran tunnel till tunnel.

Riktvardet ar satt med 98 percentil och far dverskridas 175 timmar per ar,
vilket & samma percentil som anvénds for miljokvalitetsnormen for
timmedelvarde av NO>. Det &r inte meningen att denna mojlighet ska
anvandas for att hantera regelbundna 6verskridanden utan den ar till for att
klara exempelvis extrema vadertoppar eller underhall.

Vart forslag till allmant rad ar att riktvardet ska valjas med hansyn till det
som ger den lagsta nivan utifran att

e riskhdjningen avseende halsoeffekter pa grund av tunnelpassagen, for
populationen pendlare som dagligen anvéander tunneln, inte blir
oacceptabelt hog

e det ar samhallsekonomiskt motiverat med tanke pa de totala
langsiktiga halsovinster som kan uppnas for trafikantkollektivet.

Med utgangspunkt fran jamforbara risker i samhallet ger vi ett allmant rad
for hur beddmningen av vad som &r en oacceptabelt stor riskhdjning kan
goras (WSP, 2018).

Ett lagre riktvarde bor sattas om det ar motiverat utifran trafikantkollektivet
som helhet. Som stod for att genomfora analysen av ett samhéllsekonomiskt
motiverat riktvarde har en berdkningshandledning tagits fram (WSP, 2019).
| den star att om det &r samhéallsekonomiskt motiverat ska ett strangare
riktvarde anvandas. Vi har dock ansett att det & mer andamalsenligt att som
allmant rad ange att ett lagre riktvarde bor viljas, eftersom det i vissa
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speciella fall kan finnas skal till att inte sétta ett lagre riktvarde i enskilda
projekt.

Valet av NOx som indikator beror framst pa att det &r en vedertagen
indikator for luftfororeningar i omgivningsluft och emissioner och det darfor
finns relativt val underbyggda effektsamband mellan uppmétt halt och
langsiktiga hélsoeffekter. De langsiktiga halsoeffekterna paverkar
beddmningen av halsoeffekterna och dess kostnader mer an de kortsiktiga.
En grov jamforelse ar att de kortsiktiga hélsoeffekterna bidrar till omkring
10 procent av de langsiktiga halsoeffekterna (WSP, 2018).

NO- anses ge upphov till framfor allt kortsiktiga halsoeffekter. Som
indikator for tunnelluft fungerar NO daligt pa grund av att relationen
mellan NO; och andra skadliga &mnen &r annorlunda i tunnlar, eftersom en
mindre del kvaveoxid (NO) oxideras till kvavedioxid (NO2) (WSP, 2018).
NOXx ar ocksa enklare att mata kontinuerligt, som grund for momentan
styrning av ventilation och trafik, &n exempelvis sotpartiklar eller ultrafina
partiklar (WSP, 2018). | den second opinion” pa resultaten i WSP 2018
som Trafikverket bestallt namns att studier fran Géteborg (Grundstrom,
2015) ocksa visar att NOx korrelerar bra med ultrafina partiklar och de
haller med om att NOX ér ett klokt val (TOI, 2019).

| underlaget till nya ASEK-viérderingar? foreslas PM2,5 som indikator for
luftfororeningar fran vagtrafiken (Soderqvist, 2019). Men for att bedéma
halsoeffekter for biltrafikanter i tunnlar ar varken PM10 eller PM2,5
relevanta pa grund av fordonens avskiljande effekt (SLB, 2013). | en rapport
fran SLB? jamfordes den halt som trafikanten utsétts for i kupén med halten
i tunneln®(SLB, 2019). Trots att det var relativt nya fordon sa fanns flera
exempel dér exponeringen for NOx i kupén var néstan 100 procent av halten
utanfor fordonet. Exponeringen for sotpartiklar i fordonskupén var 25-80
procent av halten utanfor.

| takt med att forskningen gar framat och effektsamband tas fram forordas
att riktvardet uppdateras. Aven om relationen mellan NOx och
avgaspartiklar forvantas vara relativt stabil dver tid, kan mangden sot per
NOXx sjunka i framtiden (WSP, 2018). Det galler sarskilt exponeringen i

28 | ASEK-rapporten presenteras de kalkylvarden, och beskrivs den analysmetod, som bor
anvandas i transportsektorns samhallsekonomiska analyser. Trafikverket ansvarar for att
utveckla och publicera rapporten. ASEK-arbetet &r kopplat till en myndighetsdvergripande
samradsgrupp som bestar av representanter for Trafikverket, Transportstyrelsen,
Sjofartsverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten, Boverket, Stockholms Léns
Landsting/SL samt Trafikanalys (adjungerad). Arbetet stods dven av ett vetenskapligt rad
med experter inom nationalekonomi, miljéekonomi, regionalekonomi och transportanalys.
29 SLB-analys (Stockholms Luft- och Bulleranalys) ar en avdelning pa Miljéforvaltningen i
Stockholm som ansvarar for évervakningen av luftmiljon i staden.

30 Méatningarna genomférdes med bilens ventilation installd pd automatisk med AC.



https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/asek-analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvarden/
http://slb.nu/slbanalys/
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kupén eftersom den avskiljande effekten &r storre for sot an for NOx (SLB,
2019).

Nér det galler riskokning for dagliga pendlare, bor riktvardet sdttas omvant
proportionellt mot tunnelns ldngd. Pa s sétt kommer den “’dos” av
luftféroreningar som frekventa anvéndare utsatts for att vara densamma i
olika tunnlar. Den totala dosen beror inte pa den maximala halt som
trafikanterna drabbas av pa enskilda platser i tunneln, utan pa vilken
medelhalt som rader under trafikantens fard langs tunneln, och hur lang tid
resan genom tunneln tar. Som matt for riskhojningen foreslar vi dos per
passage, som berdknas utifran medelhalten av luftféroreningar i tunneln
under maxtimmen och den forvantade uppehallstiden i tunneln.

Utifran faktorer som paverkar riskperception och riskvardering ar det rimligt
att forvanta sig att samhallet applicerar liknande vérderingar som for andra
risker som liknar den risk som drabbar den som utsétts fér hdga
luftfororeningar i vagtunnelmiljo. Exempel pa liknande typer av risker som
samhallet valt att reglera ar risken med radonstralning och de
miljokvalitetsnormer som faststallts for PM10 i omgivningsluften (WSP,
2018).

| en avvagning vilken acceptabel risk som ska vara dimensionerande for den
population som dagligen pendlar genom tunneln under den varsta timmen
anger vi, som allméant rad, en riskékning for fortida dod om 10 procent. Det
ar en relativt stor 6kning av risken, exempelvis storre an de riskhéjningar
som motiverar de varden som galler fér radonhalt i bostadshus och miljo-
kvalitetsnormer for PM10 (cirka 3 procents riskhdjning). Avvéagningen ar
gjord utifran rattighets- och pliktetik: att individer har en plikt att till viss
man skydda sig sjalva innan de kraver skyddsatgarder fran samhéllet och
individen har har en viss majlighet att sjalv paverka situationen. Eftersom
andelen av fororeningar som tranger in i fordonen varierar beroende pa
ventilationsinstéllning, kan resenaren erhalla en betydligt lagre riskékning
genom att sjalvmant begrénsa kupéventilationen (WSP, 2018).

Att stalla in kupéventilationen pa recirkulation vid fard genom Ianga tunnlar
ar inte ett alternativ, eftersom kupéventilationen i dessa fall behdver vara
paslagen for att undvika kondens (WSP, 2018). Enligt SLB kan da ocksa
hoga CO»-halter ackumuleras i bilen med recirkulationen pa (SLB, 2019).
Men om man sanker ventilationen med 1/3, och dosen skadliga amnen antas
minska i samma omfattning, skulle den relativa risken minska till ungefar
tre procent. Det ar i paritet med den riskokning som det innebér att till
exempel bo i ett hus med radonhalter dver riktvérdet.

Antalet motorcyklister och andra oskyddade trafikanter som aret runt
pendlar genom tunneln i rusningstid bedomer vi vara ytterst fa. Aven
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motorcyklister har en méjlighet att vélja annan fardvag. Denna risk ska inte
overskridas ens for den pendlare som anvander tunneln under den samsta
tiden. Darfor ska riktvardet anges som den maximala timmedelhalten langs
tunneln. Vilken dos som en tioprocentig risk motsvarar beror pa vilket dos-
responssamband man anvander. Vart férslag baseras pa antaganden gjorda
av WSP (WSP, 2018), som i sin tur baserar sina antaganden pa en
bedémning av langsiktiga halsoeffekter av Orru och Forsberg (2016). De
senare ansag att ett effektsamband for mortalitet fran Nafstad (2004) med
den relativa risken (RR) 1,08 per 10 pg/m® av arsmedelhalten av NOx vid
bostaden var mest representativt for forhallanden i svenska tunnlar. | sin
»second opinion” drar TOI (2019) slutsatsen att valet av responssamband &r
rimligt utifran den kunskap som finns. Enligt Tunved (2018) ligger RR fran
Nafstad inom det spann av rapporterade RR som aterfinns i litteraturen,
mojligen nagot forskjutet mot de hogre véarden for RR som rapporterats,
men att det finns vetenskapligt stod for att vélja bade ett nagot hogre eller
lagre vérde.

Det finns anledning att komplettera férhallandet mellan risk och
exponeringsdos framdver, nar battre samband finns for avgaspartiklar och
sotpartiklar (TOI, 2019). Det &r darmed viktigt att vid behov uppdatera de
allmanna raden dels utifran ny kunskap om effektsamband, dels utifran hur
forhallandet for exponering av olika fororeningar utvecklas i och med
fordonsflottans utveckling, vilket vi foreslar som allmént rad.

Med utgangspunkt fran RR-vardet i Nafstad (2004) — att en 6kning av
arsmedelhalten med 10 pg/m?® NOx ger en okad risk for fortida dod pé 8
procent — s& motsvaras 10 procents riskokning av en 6kning av

arsmedelhalten av NOx pa 0’(1)(:)*;0 = 12,5 ug/m®. Hur hog halten i tunneln

kan vara for att en regelounden®! tur- och returresa under maxtimmen inte
ska innebdra en 6kning av arsmedelhalten, som ger mer &n 7 eller 10
procents hojning av risken for fortida dod for populationen “’pendlare”,
beror av passagetiden genom tunneln. Hur ett riktvéarde for medelhalt av
NOX langs en vagtunnel under maxtimmen varierar utifran passagetiden
framgar enligt tabell 4 nedan. Det allmanna radet att risken for fortida dod
inte ska 6ka med mer an 10 procent innebar da ett riktvéarde pa 1 900 pg/m3
NOx for en vagtunnel som det tar 10 minuter att passera. Om vi i stéllet
skulle ange 7 procents som en acceptabel riskokning for fortida dod, skulle
motsvarande medelhalt av NOx bli 1 300 ug/m?3 (WSP, 2019).

Tabell 4. Riktvarden for medelhalt langs tunneln under maxtimmen. Tunnlar med olika passagetid och
olika antaganden om acceptabel risk (WSP, 2019).

31 Antagandet &r att en pendlare aker 2 ganger per dag, 5 ganger per vecka, 52 veckor per ar.
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Acceptabel Acceptabel Tunnelns ”Riktvarde”:
riskdkning for | 6kning langd: Medelhalt hela
fortida dod for | arsmedelhalt Passagetid tunneln under
frekventa pg/m3 NOx (min) maxtimmen
tunnelpendlare (Mg NOx/m3)
7% 9,2 3 4 400
7% 9,2 5 2 600
7% 9,2 10 1300
7% 9,2 15 900
10% 12,5 3 6 400
10% 12,5 5 3800
10% 12,5 10 1900
10% 12,5 15 1300

Den 10-procentiga risken baseras pa epidemiologiska studier som galler pa
populationsniva. Det tas alltsa ingen sarskild hansyn till sarskilt kansliga
trafikanter. De befolkningsgrupper som paverkas redan nar de exponeras for
laga halter ar exempelvis personer som har astma eller andra kroniska luft-
vagssjukdomar (WSP, 2018). Andra kansliga grupper kan vara personer
med hjart- och kérlsjukdomar, barn och gravida (Pershagen, 2017). For dem
ar risken formodligen storre, och det ar dodsfall i dessa grupper som
kommer att ge utfall p& populationsnivé. A andra sidan inkluderas alla
aldersgrupper, varvid man kan formoda att den aldsta delen av befolkningen
i mindre omfattning reser under rusningstid nar exponeringen ar som hogst.
Kansliga personer kan aven till viss del sjalva paverka sin situation,
antingen genom att valja en annan fardvag eller genom att passera den
vagtunneln under tidpunkter med de lagsta medelhalterna.

Om det ar samhéllsekonomiskt motiverat, det vill sdga om den totala
samhallsnyttan for hela trafikantkollektivet Overstiger den totala
samhéllskostnaden, bor ett lagre riktvarde sattas. Till skillnad fran det
risketiska perspektivet for pendlare innebar det samhéllsekonomiska
perspektivet att de totala halsovinsterna for alla trafikanter vags mot
kostnaderna for 6kad ventilation.

Notera att det &r de samhallsekonomiska konsekvenserna av en ytterligare
sankning av det berdaknade riktvardet, jamfort med ett riktvarde baserat
pa risk for pendlare, som beréknas. Analysen bygger alltsa pa en jamférelse
mellan & ena sidan att styra mot det foreslagna riktvardet utifran risk, a
andra sidan en referenssituation dar riktvardet foreslas bli lagre utifran
samhéllsekonomi. Det innebar att man dels behdver avgéra om det alls ar
samhéllsekonomiskt motiverat att sénka riktvérdet, dels behéver jamféra
flera olika riktvarden for att komma fram till vilket av dessa som &r
samhéllsekonomiskt l6nsammast.
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For hur analysen kan genomforas hanvisar vi till det allméanna radet till den
berdakningsvagledning som finns i WSP (2019).

Hélsovinsterna forutsatts 6ka proportionellt mot hur mycket en
medeltrafikants exponering sanks, och det ger mer nytta att sénka halten
under de timmar da det ar fler trafikanter som exponeras i tunneln. Det ar
darmed naturligt att berdkningarna av vilket riktvarde som ska galla utgar
fran halter uttryckta i form av det trafikantviktade medelvardet for halten i
tunneln.

| den metodbeskrivning (WSP, 2019) som vi rekommenderar i det allménna
radet uttrycker man detta som den trafikantviktade medelhalten, C. Den
beror bland annat pa timmedelhaltens forvantade variation dver dygnet och
trafikens (trafikanternas) forvantade dygnsvariation och kan berdknas enligt:

C= 2%31(% * hy)
2521(%)

totala antalet bilresendrer som passerar tunneln under timmen t
timmedelhalten av NOy under timmen t

q:
he

Hélsonyttan for trafikantkollektivet som helhet ska sedan vagas mot de
ventilations- och atgardsalternativ som ar méjliga och de forutsattningar
som géller for respektive vagtunnel. Det finns ingen analytisk metod som
leder till att man med sakerhet hittar det optimala riktvardet (langs en
kontinuerlig skala). | stallet handlar det om att genom en iterativ metod testa
ett antal olika tankbara lagre riktvarden och vélja det som ger storst
samhéllsekonomisk nytta (WSP, 2019). | berakningsvagledningen som radet
hanvisar till foreslar vi att minst en halt som ar 2/3 av den trafikantviktade
medelhalten, som motsvaras av ett maxvéarde for timmedelhalten, bor
analyseras.® For storre projekt kan det vara befogat att utreda flera
alternativ for att finna det samhallsekonomiskt motiverade riktvérdet. For
ledning om hur vérdet kan beréknas, se bilaga berakningshandledning
(WSP, 2019).

Luftkvalitet i spartunnlar

Vi foreslar i 14 § att ett riktvarde for halter av luftféroreningar i plattforms-
rum i spartunnlar ska bestammas for skydd av manniskors halsa. Riktvardet
ska anvandas vid utformning av tunnelsystem och deras ventilation. Kravet
pa riktvarde galler endast vid nybyggnation, eftersom det kan bli véldigt
kostnadsdrivande eller praktiskt omojligt att genomféra i befintlig miljo.

%2 Den trafikantviktade medelhalten utredningsalternativ 1, med riktvarde utifran risk ar i
exemplet for forbifart Stockholm 900 pg/m?®och 2/3 av detta blir 603 pg/m?® Det motsvarar
nastan den lagsta niva som beraknats, 592 pg/ms.
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Partikelhalterna ar korrelerade med trafikintensiteten och det finns tydliga
dygnsvariationer i partikelkoncentrationerna, vilka okar kraftigt under
pendlingstimmarna (Stroh, 2019). Vi utgar darfor fran den grupp av
resenarer som dagligen reser nar halterna ar som hogst och foreslar att rikt-
vérdet ska formuleras som ett hogsta timmedelvarde i plattformsrummet
(maxtimme).

Den luftfororening som har storst paverkan pa manniskors hélsa i spar-
tunnlar ar partiklar. 1 likhet med den bedémning Jarvholm et al. (2013)
gjorde anser vi att det inte gar att satta ett gransvarde for nagot specifikt
amne. Det beror pa att &mnessammansattningen ar svarbedémd, varierar
med tid och beror pa lokala forhallanden och faktorer, sdsom broms-
belaggningen pa tagsatten, lokala oxidationsprocesser och sa vidare.
Eftersom vi inte kénner till vilken egenskap hos partiklarna som har storst
héalsopaverkan foreslar vi att riktvardet ska vara fér PM10 (Stroh, 2019).

Som ett allméant rad anger vi att riktvardet bor vara sa pass lagt att dagliga
tur- och returresor under maxtimmen inte ska ge en oacceptabel 6kning av
risken for fortida dod. Vi foreslar ocksa ett allmant rad om hur det riktvérde
som motsvarar en acceptabel risk kan bestammas. For att ge spar-
innehavaren mojlighet att minska resenarernas exponering pa det
effektivaste sattet anger vi att riktvardet for hogsta halt pa plattformen ska
utga fran en exponeringsdos for den dagliga pendlaren. Exponeringsdosen
ar den dos en manniska utsatts for genom att vistas en viss tid i en miljo
med en viss partikelkoncentration. Dosen beror darfor inte enbart pa
koncentrationen utan ocksa pa hur lange och ofta en individ vistas i miljon
(Stroh, 2019). Majliga atgarder ar exempelvis att begransa tiden som
resenaren uppehaller sig i plattformsrummet, genom exempelvis 6kad
turtathet eller utformningen av stationsmiljon.

Dessutom Gppnar vi upp for att de sparinnehavare, som ocksa rar 6ver de
fordon som trafikerar sparsystemet, ska kunna minska den totala
exponeringen genom att minska halterna av partiklar i fordonen. Denna
mojlighet finns for de flesta sparinnehavare for tunnelbana och sparvag, dar
det ofta & samma aktér som upphandlar fordon och ansvarar for driften.

Den acceptabla halten i plattformsrummet blir da beroende av uppehallstid
och halt pa plattformen, halt i fordon samt tid av resan som sker under mark.

Vad som ar en acceptabel halt ar langt ifran sjalvklart. Men vi foreslar, som
ett allmant rad, att riktvéardet bor bestammas utifran den totala dos som en
pendlare under maxtimmen exponeras for under en tur- och returresa.
Halten pa plattformen bor inte vara hogre an att exponeringen blir lagre an
den dos som motsvaras av precisering for arsmedelvarde for PM10 for
miljokvalitetsmalet Frisk luft. Preciseringen ar 15 pg/m?3, vilket ger en
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exponeringsdos pa 15 pg/m? *(60*24) min = 21 600 pg*min/m? under ett
dygn.

Ett riktvarde for koncentration i plattformsrum, k, av PM10 i pug/m? per
timme under maxtimmen kan da kunna beraknas enligt formeln

Sip*kp + Y v¥ky < 22 000

Sty = sammanlagd uppehallstid i plattformsrum, under maxtimmen, per dag,
angivet i minuter

ko = koncentration i plattformsrum av PM10 per timme under maxtimmen,

angivet i pg/m®

>t = sammanlagd uppehallstid i fordon under mark, angivet i minuter

ky = koncentration av PM10 i fordon per timme under maxtimmen, angivet i

pg/mé(kan sattas till 0,5*k, eller verifieras genom matning)

Miljokvalitetsnormerna, som &r gransvardet for luftkvalitet i omgivnings-
luften ligger betydligt higre, 40 pg/m?som arsmedelvéarde eller 50 pg/m?®
som dygnsmedelvérde. Men da plattformsrum ar byggnadsverk som
kommer att anvandas under lang tid och méjligheten att sjalv paverka sin
exponering ar liten, anser vi det anda vara befogat att utga fran den
precisering till miljokvalitetsmalen som riksdagen beslutat.

Vilken risk denna exponeringsdos motsvarar vad det galler kortsiktiga och
langsiktiga effekter ar svart att bedoma och det saknas vetenskapligt
underlag. Men PM10 i spartunnlar kan antas innebara samma risk som
PM10 i omgivningsluften (Stroh, 2019).

Vi har anvant samma effektsamband for PM10:s effekt pa dodlighet som
Orru & Forsberg (2016) har etablerat. Detta effektsamband baserades pa en
studie genomford i Stockholm, dar det dagliga antalet dodsfall 6kade med
1,68 procent per 10 pg/m® higre halt av PM10. En 6kning av ars-
exponeringen med 15 pg/m? skulle da innebéra en dkad risk for fortida dod
med 2,5 procent. Denna risk ar i paritet med de av samhallet accepterade
risker utifran exempelvis radon i bostader, som vi dven anvande som risk-
jamforelse for vagtunnlar.

Vad géller kortsiktiga halsoeffekter har man i arbetet med vagtunnlar gjort
jamforelse med den risk det innebér att bo i omraden med dygnsmedel-
varden i niva med miljokvalitetsnormen (MKN) for PM10. Dar har man
anvant ett lagre effektsamband fran den stora studien APHEA2, dér en
okning av dagligt antal dédsfall med 0,6-0,7 procent per 10 pg/m3 PM10
rapporterades (Trafikverket, 2016). Om vi utgar fran detta lagre
effektsamband, blir den dkade risken av att exponeras for motsvarande
exponeringsdos endast 1 procent. Men detta visar bara pa effekten pa antal
dodsfall vid en tillfalligt 6kad exponering, enstaka dygn at gangen.
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Som jamforelse och kanslighetsanalys har vi ocksa tittat pa angreppssétt
som anvants for att ta fram de projektspecifika inriktningsmal och
riktvérden olika byggherrar anvander i dag.

Ett grundantagande for att komma fram till dessa nivaer har varit att utga
fran att miljokvalitetsnormen for partiklar, PM10, aterspeglar den totala
exponering som samhallet anser vara acceptabel for langtidsexponering Det
ar darmed olampligt att en regelbunden tur- och returresa under maxtimmen
ger ett storre tillskott till exponering fér PM10 &n att den totala
exponeringsdosen under dagen motsvaras av miljokvalitetsnormen, MKN,
for arsmedelvarde.

| Jarvholm (2013) utgar man fran antagandet att en pendlare totalt reser
cirka 1,5 timme per arbetsdag (samt nagra fritidsresor) under jord (totalt 480
h/ar) och att halten under hela resan ar densamma som pa plattformen.
Halten under “6vrig tid” har de satt till 30 pg/m?® da halterna kan vara s&
hoga i gaturum pa vissa platser. Om bakgrundshalten under 6vrig tid skulle
séttas till 12 pg/m®, som ar mer representativt for boendemiljoer, sé skulle
halten i tunneln kunna vara 460 pg/m?® utan att arsdosen for MKN skulle
overskridas. Femarsmedelvardet 2014-2018 for urban bakgrund® i
Stockholm var 12 ug/m? och 2019 var arsmedelvérdet 11 pg/m?® (SLB,
2020), se figur 2 for trender for uppmatta arsmedelvarden. Detta ar
formodligen det mest representativa mattet for halter i boendemiljon. Den
hogsta arsmedelhalten uppmattes vid E4/E20 lilla Essingen och lag pa ett
medelvarde om 25 pg/m?® for ar 2014 till 2015, men det sjonk under 2019 till
23 ug/m?®,

33 Torkel Knutssonsgatan, tak, http://slb.nu/slb/rapporter/pdf8/slb2020_003.pdf.
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Figur 2. Trend for partiklar PM10, arsmedelvarden 1994-2019, SLB Analys 2019,

Dessa antaganden och riktvarden har senare bekraftats av Stroh (2019) men
de foreslar dessutom ett riktvarde for dygnsmedelhalten av PM2,5 pa 50
ng/m3. Detta ar en niva som ligger i linje med de krav som &r uppsatta for
utbyggnaden av jarnvégstunneln Vastlanken (Goteborg), dar PM10-halterna
i publika delar under jord inte fir dverskrida 200 pg/m3 som timmedelvirde.
Men halterna far under en sammanlagd tidsperiod av 200 timmar per ar vara
hogre (Harders, 2016) (Rambdll, 2015).

Det beslutade inriktningsmalet for Stockholms nya tunnelbana ar nagot
hogre, 240 pg/m?, vilket far dverskridas 175 timmar per r (98 percentil)
(Hellgren, 2018). Region Stockholm har tagit fram sitt inriktningsmal pa ett
liknande satt som i Jarvholm (2013), men det ar vissa skillnader i de
antaganden som gjorts i underlaget, exempelvis att en enkelresa inklusive
tid pa plattformen &r 30 minuter och att en tur- och returresa sker 220
arbetsdagar per ar. De raknar ocksa med fritidsresor pa 2 timmar per vecka,
vilket innebér att den totala exponeringen blir 305 timmar per ér.
Inriktningsmalet for Stockholms nya tunnelbana ar baserat pa antagandet att
man vistas en storre del av sin dvriga tid inomhus, dar partikelhalterna
forvantas vara lagre (< 50 procent). For att rékna ut vilken daglig dos av
PM10 det innebér att vistas i nivaer som motsvarar MKN har man antagit att
det &r 50 procent l&gre halt inomhus och att manniskor vistas 90 procent av
tiden inomhus och 10 procent utomhus. Med en bakrundshalt p& 25 pg/m?®
skulle den godtagbara halten i tunnelbanan dé bli 240 pug/m?® (Harders,

34 http://slb.nu/slb/rapporter/pdf8/slb2020_003.pdf
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2016). Det finns dock olika synsatt pa om halten verkligen ar lagre inomhus,
eftersom det dven alstras partiklar inomhus. Om man antar att halten for
ovrig tid representeras av matningar utomhus, skulle den acceptabla halten
pa plattformen i stéllet bli 429 pg/m? (Olofsson, 2020).

Inte heller Harders (2016) tar i berdkningen héansyn till att halten i fordonen
ar lagre, men anger att den kan vara cirka 60 procent av halten pa
plattformen, enligt Rambéll (2015) och Hellgren (2018).

| Region Stockholms utredning har man &ven foreslagit ett mal om att nivan
dven for PM2,5 skulle vara 240 pg/m® (Harders, 2016). Forhallandet mellan
PM10 och PM2,5 ar 65-75 procent sa darfor finns inget behov att ha ett
specifikt riktvarde for PM2,5, eftersom bada matten till stor del inkluderar
partiklar av samma karaktar (typisk storlek for bromspartiklar > 1 pg/mq)
(Johansson, 2005). Vi har darfor bedomt att PM10 &r dimensionerande till
sa stor del att det inte finns anledning att &ven ha ett krav pa riktvarde for
PM2,5.

Enligt Stoh (2019) &r partikelhalterna oftast lagre i vagnarna an pa
perrongerna pa grund av filtrerade ventilationssystem. Enligt Cha (2016) &r
halten i tagvagnarna ungefar 1/5 av motsvarande halter utanfor. Inget av de
befintliga riktvardena tar hansyn till den lagre halten i vagnarna.

Sammantaget finns det anledning att anta att halten av PM10 kan vara lagre
i fordon &n i omgivningsluften. For system av lokal karaktér som
tunnelbana, dar tunnelforvaltaren har radighet 6ver de fordon som trafikerar
banan, kan det vara motiverat att ta hansyn till att olika andel av partiklarna
fran perrongen tranger in i tagen. | allmant rad foreslar vi, for att faststélla
halten i fordonskupén, att matningar vid likartade férhallanden kan
anvandas. Genom att titta pa liknande system skulle det ga att berdkna den
forvéantade halten i fordonen for det specifika systemet och detta varde kan
sedan anvandas som grund for att berédkna den acceptabla halten i
plattformsrummet. | de fallen bor halten i fordonskupén foljas upp genom
maétning eller berékning.

Om spérinnehavaren inte har radighet éver vilka fordon som trafikerar
pattformsrummet eller inte kéanner till férhallandet mellan halten pa
plattformen och i tdgvagnarna, foreslar vi i allméanna rad att ett schablon-
varde for halten i vagnarna kan anvandas. Halten i vagnarna kan da halveras
I jamforelse med halten i plattformsrummet. Enligt Cha (2016) 6kar halterna
av partiklar i vagnarna i tunnelmiljén och 6kar ytterligare nagot da dérrarna
Oppnas. Vi antar darfor att det ar tiden av resan som sker under mark som &r
mest relevant fOr exponeringen.
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Halten i plattformsrummet beror av antalet tdg och darfor ar halten hogst
under rusningstid. Enligt Cha (2019) visade matningar i Citybanan att
turtathet och bromsstracka hade stor inverkan pa koncentrationen av
partiklar i den grévre fraktionen (0,3—10 pum). Aven matningar som KTH
gjort i tunnelbanan visar att en hogre turtdthet a ena sidan innebar hogre
halter men a andra sidan att vantetiden pa plattformen da ocksa blir kortare
(Olofsson, 2020). Om vi skulle foresla ett alltfor strikt riktvarde for halten
for alla plattformsrum, skulle turtatheten kunna begrénsas av
luftkvalitetskraven. Det skulle da innebéra en langre vantetid pa plattformen
och darmed en hogre exponering. Vi bedomer att ett riktvéarde for halten
enligt resonemanget ovan kan bli for strikt, och i vérsta fall kan leda till en
hogre exponering for PM10 for en pendlare. | vart allméanna rad foreslar vi
darfor att ett riktvarde bor bestammas utifran exponeringsdosen och den
forvantade uppehallstiden i plattformsrummet.

| en svensk studie sag man viss paverkan pa markorer for inflammation och
irritativa besvar hos personer med lindrig astma efter 2 timmars exponering
i tunnelbana vid nivéer strax dver 200 pg/m2. En gréns av denna
storleksordning skulle alltsa kunna anses skyddande for personer med
lindrig astma (Jarvholm, 2013).

Motsvarande exponeringsdos kan beraknas enligt 200 pg/m® *2h*60 min
och ger dos 24 000 pg*minuter/m3. Vart foreslagna riktvirde om 22 000
ug*minuter/m? skulle séledes aven, i viss man, skydda kansliga grupper for
kortsiktiga halsoeffekter.

Sakerhet vid anvandning av vagar (kap. 5)

3.3.22 Saker utformning (5 kap. 3-5 88)

Vart forslag till vergripande funktionellt utformningskrav i 3 § innebar en
skrivning som korrelerar med trafikforordningen. Déar finns motsvarande
skrivning, som innebar att byggherren for en vag ansvarar for att vagens
utformning stddjer den planerade skyltade hastigheten, det vill sdga vagens
referenshastighet. Grundtanken &r att vagen ska designas sjalvforklarande
och sjalvreglerande. De allmanna raden &r skrivna utifran ett
Nollvisionstank och dar manniskans tolerans mot krockvald &r
dimensionerande for vagmiljons utformning, vilket vi beddmer
Overensstdammer med dagens praxis vid utformning och byggande av vagar.

Vart forslag till ett funktionellt siktkrav i 4 § baseras pa forslag i Fol-
rapporten ”Sékerhetskritiska parametrar vid vagutformning” (Berg &
Strédmgren, 2017). En slutsats i rapporten ar att forslaget till foreskriftskrav
inte innebar nagra storre forandringar for vaghallare.



https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/regler/jarnvag/avslutade-foi-projekt/movea-2017-sakerhetskritiska-parametrar-vid-vagutformning-slutrapport-merged.pdf
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Vart forslag i 5 § kring utformning for att minska risken for upphinnande-
olyckor utgor praxis redan i dag. Men det ar ndgot som kan vara vart att
peka extra pa, eftersom det ir betydligt billigare att “bygga ritt frin bdrjan”
i dessa fall.

3.3.23 Hinderfri hojd och bredd (5 kap. 6-10 88)

Det funktionella kravet om hinderfri hojd och bredd i 6 § finns redan i dag i
VVFS 2003:140 (avsnitt 6.3.3.1 och 6.3.3.2), som kommer att upphdvas i
och med dessa foreskrifter.

Hinderfri h6jd om 2,5 meter for gang- eller cykelbanor respektive sadan
hinderfri hojd att ett fordon som ar 4,5 meter hogt kan framforas pa andra
végar anser vi utgér byggstandard/praxis°.

Det sista stycket i det tillnérande allménna radet om maéblering av gang-
eller cykelbanor innebdr ett fortydligande som inte tidigare har funnits,
eftersom nuvarande foreskrifter inte har haft sarskilda krav for gang- eller
cykelbanor. Radet ar dock i 6verensstammelse med dagens praxis for
vagutformning — enligt avsnitt 8.6 Gaturummets gestaltning och moblering
VGU-krav.

Kravet i 7 8 om att trafikanter ska ges tydlig vagledning infor en
hojdbegréansning utgor ett komplement till vagmarkesforordningen
(2007:90) dar sjalva utmarkningen beskrivs. Var beddmning ar att man
behover beakta hdjdbegransning redan vid vagutformningen for att
astadkomma en sa hog trafiksikerhet som mojligt. De tillhorande allmanna
raden om utformning av hojdbegransningsportaler bedémer vi utgor dagens
praxis i enlighet med i avsnitt L.10 Trafikverkets Krav for Brobyggande
(TDOK 2016:0204, 2019).

En vek hojdbegransningsportal, till exempel en portal med kedjor eller
liknande som rasslar och darmed upplyser féraren om att fordonet ar for
hogt, &r ett kostnadseffektivt sétt att oka sannolikheten for att foraren inte
ska kora in sitt fordon i den styva hojdbegransningsportalen. En sadan
olycka skulle i s& fall kunna leda till storre skador pa bade fordon och
vagutrustning — i varsta fall till och med personskador. Vi har i 8 § valt att
ange en hojdbegransning pa 4,7 meter utifran de motiv som anges under 6 §
i foreskrifterna om att det ska ga att framfora ett 4,5 meter hogt fordon. Till
detta har lagts till en buffert pa 0,2 meter for fordonsrorelser, eventuellt
snovaglag och underhallsbeldggningar.

Motivet till vart forslag i 9 § om att héjdbegransningsportaler ska utformas
utan vassa och utstickande delar &r att en eventuell pakérning inte ska

% Jfr Overgripande krav for vagars och gators utformning, TRV publikation 2012:181 samt
VGU Krav, TRV publikation 2020:029, avsnitt 6.1.1.1 Fri hdjd.
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resultera i att fordon och trafikanter penetreras. Forslaget bedoms leda till
atgarder som begransar konsekvenserna av den typ av olycka som intraffade
vid Klaratunneln i Stockholm i mars 2019, dar en gastank exploderade efter
pakorning av en hojdbegransningsportal (Svenska dagbladet, 2019). Det blir
saledes en sakerhetshdjande atgard.

Forslaget att hojdbegransningsportaler, i omraden som trafikeras med
gasbussar, inte ska deformeras sa att vassa eller utstickande delar kan
penetrera takplacerade bransletankar for gas, ar ocksa en sakerhetshéjande
atgard. De flesta trafikolyckor som skett med gasbussar dar gasen varit
involverad i handelsen har berott pa att bussen kort in i ett Iagt hinder.
Forutom risken att gasbussens férare och passagerare skadas vid kollisionen
sd innebér en sadan olycka specifika risker med anledning av bussens
gassystem. Konsekvenserna kan bli sarskilt allvarliga om kollisionen sker i
en tunnel, i tatbebyggt omrade eller i en 1ag passage under viktiga
transportleder. Vara forslag till krav till sakerhetshojande atgarder i
omraden som trafikeras med gasbussar togs fram som en del i arbetet med
att regeringsuppdraget Trafiksakerhetshjande atgarder for gasbussar
redovisades (Transportstyrelsen, 2019b).

Behovet av utformningskrav for att minimera risk for att langa fordon med
lag markfrigang fastnar har patalats av bland annat Statens
haverikommission (2014) efter en olycksutredning dar en lastbil fastnat i en
plankorsning (se aven 25 8). Den reglering som vi foreslar i 10 § ska ocksa
gélla vid till exempel fartgupp, det vill sdga generellt vid utformning av
vagar — for att reducera risken for kollisioner och fordonshaverier. Krav for
frigangshojd, motsvarande det allmanna radet, finns numera ocksa i avsnitt
6.1.1.2 Frigangshojd i Trafikverkets kravdokument VGU.

3.3.24 Vagytor (5 kap. 11-19 88)

Vart forslag i 11 § om att ovantade och svarupptackta ojamnheter inte ska
forekomma pa vagytan ar, i sak, 6verensstammande med befintliga krav i
VVFS 2004:31 och VVFS 2003:140, som upphavs.

I VVFS 2004:31 (4ndrad genom VVFS 2007:103), avsnitt 11.2.2, som har
fokus pa vagoverbyggnad ur ett barighetsperspektiv anges foljande:
”Vigkonstruktionen skall dimensioneras sé att inte oacceptabla skador och
ojamnheter uppstar”. 1 VVFS 2003:140, avsnitt 6.1, som har fokus pa
sakerhet vid anvandning star foljande: ”Vigar skall vara s& utformade och
utforda att sannolikheten for att olyckor intraffar blir 1ag, att intraffade
olyckor far begransade konsekvenser samt att, i de fall manniskor skadas,
olyckornas foljder kan minskas genom att skadade kan tas om hand pa ett
sakert sitt.”

Vi har haft svart att uttrycka ett krav pa lokala ojamnheter for vagar och
gator pa ett konkret satt, med nivaer eller andra kriterier, eftersom det inte


https://www.svd.se/rok-over-stockholm-brinnande-buss
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/yrkestrafik/utredningsuppdrag-trafiksakerhetshojande-atgarder-for-gasbussar.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/yrkestrafik/utredningsuppdrag-trafiksakerhetshojande-atgarder-for-gasbussar.pdf
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finns tillrackligt med data och effektsamband som underlag for detta. Vi har
darfor valt att foresla ett allmant rad kopplat till det 6vergripande kravet
som baseras pa ett beprovat satt att begransa ojamnheter pa vagytan vid
byggnation av vagar, namligen att dimensionera for storsta tillatna tjal-
lyftning. Det anges som krav i VVFS 2004:31, avsnitt 11.2.2. Erfarenheter
visar att om tjallyft anvénds som dimensionerande parameter vid
projektering och vid efterfoljande byggnation sa forebyggs ojamnheter bade
i vagens langd- och tvarriktning.

| vart forslag till det allmanna radet om storsta rekommenderat tjallyft har vi
valt att uppdatera den aktuella och géllande tabellen i VVFS 2004:31 med
de véarden som i dag anvénds av Trafikverket vid nybyggnad. Detta och
ovriga allmanna rad &r i 6verenstammelse med avsnitt 9.1.2 Trafikverkets
kravdokument om avsnitt 9.1.2 Overbyggnad vig (TRVINFRA-00224,
2020), och darfor beddms denna reglering som praxis i dag.

| 12 § finns bland annat ett allmant rad om att vagmarkeringar inte bor vara
tjockare an 4 mm. Detta rad finns redan i dag genom VVFS 2003:140
(avsnitt 6.3.4.2 och 6.3.5.1). Radet har utgangspunkt i den viktiga tekniska
egenskapen att markeringarna inte ska fungera som en ddmning, férhindra
vattenavrinning fran vagytan och darmed 6ka risken for vattenplaning.
Dérfor har vi valt att 1agga detta som ett funktionellt krav, vilket vi anser
utgor praxis i dag. Med nya typer av vagmarkeringar som finns pa
marknaden i dag och som till exempel har som funktion att alstra ljud kan
det finnas behov av att kunna anvénda tjockare markeringar. Vi ser
mojlighet till det, eftersom texten om vagmarkeringars tjocklek enbart utgor
ett allmant rad, som darmed ar mojligt att franga i de fall man kan visa att
kravet anda ar uppfyllt.

Kraven i 13-14 88 &r ténkta att tillampas specifikt for vagkonstruktioner
som &r avsedda for gaende och cyklister respektive vagytor avsedda for
desamma, i syfte att forebygga fallolyckor. Géallande foreskrifter (VVFS
2003:140) har haft perspektivet fordonstrafik och darfor utgor detta nya
forfattningskrav. Motsvarande krav pa gangytor finns ocksa i Boverkets
byggregler, BBR (BFS 2011:6), avsnitt 8:22 Skydd mot att halka och
snubbla samt avsnitt 3 om tillganglighet och anvandbarhet, och bedéms vara
vedertagen lagsta standardniva/samhallskrav. Krav pa tillganglighet
avseende gangytor finns ocksa i Boverkets foreskrifter och allméanna rad
(BFS 2011:5 ALM 2) om tillganglighet och anvéandbarhet for personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga pa allmanna platser och inom
omraden for andra anlaggningar an byggnader, se specifikt 7-9 88 och 11 §
i Boverkets foreskrifter. Mer utforlig bakgrund till vart forslag utifran 13—
14 §§ finns ocksa 1 VTI rapport 932 ”Krav {or att férhindra fallolyckor”
(Arvidsson, 2017).


https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/e3cce696-3e30-4a4d-9410-105eb49f7fdf
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Det &r Boverket, och inte Transportstyrelsen, som enligt plan- och
byggférordningen har bemyndigande att foreskriva om tekniska
egenskapskrav kopplat till tillgdnglighet. Gransen mellan Boverkets
reglering for “tillganglighet” och véart bemyndigande for vigar och spar for
»sakerhet vid anvandning” ér inte tydlig, speciellt da Boverket foreskriver
krav pa halkfria gangytor. For att tydliggdra att vart forslag till reglering
galler bade gang- och cykelvag foreslar vi ett tydliggérande utifran var
reglering for de byggnadsverk vi har bemyndigande for. Samtidigt ser vi
inte att denna reglering skapar ett problem for dem vi riktar var reglering
till, eftersom de bada regleringarna maste lasas tillsammans pa grund av att
tillganglighetsatgarder inte alltid ar bra utifran sakerhetsaspekter, och vice
versa.

Det allmanna radet till 13 § om att skarpa nivaskillnader i fardriktningen pa
cykelbana inte bor 6verstiga 60 mm har sin grund i forsok i falt som VTI
gjort, pa uppdrag av Transportstyrelsen: ”Kanter i cykelvagen — Nar ar en
kant farlig? ” (Sjogren, 2020b). Att cykla in i ett fast hinder, sasom en bom,
en betongsugga eller en parkbank, leder ofta till svara olyckor dar cyklisten
flyger med huvudet fore 6ver cykelstyret. Men samma olycksforlopp ses
ofta aven for ovantade skarpa nivaskillnader sasom kanter. Det kritiska
mattet for nar en tvargaende kant dvergar fran att vara enbart en
komfortfraga till att utgora en sakerhetsrisk ligger troligen till och med lagre
an 60 mm. Hur stor risken ar beror pa omkringliggande omstandigheter och
distraktion, hur skicklig cyklisten ar samt ocksa typen av fordon och da
kanske framfor allt hur stora hjul fordonet har. Vi ser en utveckling dar allt
fler alternativa fordon med mindre hjul kors pa cykelvagarna, exempelvis
elsparkcyklar och scootrar. Forséken som gjorts ar begransade till
tvargaende kanter men troligen ar mer eller mindre langsgaende kanter eller
hojdskillnader minst lika farliga. Darfor borde en nollniva efterstravas, det
vill saga inga hojdskillnader. Utifran bedomningar baserat pa de resultat
som erhallits har vi anda ringat in en hojd kring 6 cm som ett motiverat
kritiskt sakerhetsmatt.

En trottoarkant, &ven om den vanligen &r hogre & 60 mm, &r i de flesta fall
inte ovéntad, eftersom den inte ar placerad i fardriktningen men det kan
finnas andra skarpa nivaskillnader som kan komma pl6tsligt och ovantat.
For att undvika olyckor ska sadana nivaskillnader eller fasta hinder
synliggdras och bor vara belysta eller kontrastmarkerade. For trappor pa
allmanna platser géller 7 och 9 88 BFS 2011:5 ALM 2,

Aven om en kantsten — som anvands som avskiljare mellan kdrbana och
gang- eller cykelbana — inte heller ar ovéntad, sa innebar den en risk for
plotslig olycka om man till exempel rakar vingla till med cykeln eller
mopeden eller behdver gora en snabb undanmandver. Darfor bor en gang-
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eller cykelbana aldrig avskiljas fran en kdrbana med nagot som &r hogre én
gang- eller cykelbanan och alltid vara hogre &n eller i niva med korbanan.

Den vanligaste orsaken till fallolyckor i trafikmiljo ar underhallsrelaterad —
framst handlar det om vinterhalka (Berntman, 2015). Det &r inte ovanligt att
placeringar av stolpar eller andra fasta hinder pa just gang eller cykelbanor
gor att vissa platser maste skottas, rengoras eller halkbekampas for hand.
Om man redan vid projekteringen av vagen tar hansyn till att man med
maskinell utrustning ska kunna sopa, ploga och halkbekampa vagytan, sa
medfor det effektivare drift — och darmed, enligt var bedémning, lagre risk
for olyckor.

Kravet i 14 § om material for gang- eller cykelytor innebar att vi
understryker vikten av att man vid utformning av dessa ytor motverkar
risken for halka pa sadana platser som &r speciellt olycksdrabbade eller
platser dar god friktion behover sakerstallas for att inte innebdra en dkad
olycksrisk. Det ar exempelvis viktigt att beakta att vissa typer av plattor ofta
far valdigt daliga friktionsegenskaper vid fukt och kyla. Plattor och gatsten
kan ofta ha visuella eller taktila fordelar, men man bor ocksa ta hansyn till
om fordelarna kan astadkommas pa annat satt — satt som medfér mindre risk
for skarvar och uppstickande (vassa) kanter som i sin tur medfor risk for att
gangtrafikanter snubblar (fallolyckor), se bild i figur 3. Var bedémning ar
att vara krav med de tillhérande allménna raden inte ar kostnadsdrivande om
de hanteras tidigt under projekteringen.

Figur 3. Plattor och gatsten kan innebéra risk for fallolyckor p& grund av ojamnheter och uppstickande
kanter.
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Vart forslag for friktion i 15 § baseras pa VTI-rapport 980 Krav pa belagda
vag-, cykel- och gangbanors friktionsegenskaper vid barmarksforhallanden
- Underlag och rekommendationer (Sjogren med flera, 2020) (Sjo6gren, et
al., 2020). En anledning till VTI:s rekommendation att anvanda det
nuvarande friktionsvardet 0,5 ar att det inte finns tillrackliga underlag till
varfor och till vilket varde detta ska dndras. Friktionsvérdet finns genom
hanvisning i radstext i VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.4.1. VTI har inte funnit
nagon definitiv kalla till varfor 0,5 valts men troligen har det en koppling till
relationen friktion och bromsstracka. Dock foreslas att friktionstalet anges
med tva vardesiffror for att undvika missforstand vid redovisning och
avstamning mot krav i till exempel entreprenader. Avrundning sker alltid
uppat nar vardesiffran efter de antal decimaler som avrundningen sker till &r
5, 6, 7, 8 eller 9 och nedat for 0, 1, 2, 3 eller 4.

Vi foreslar alltsa ett krav om att medelvardet av friktionstalet ska vara minst
0,50, presenterat per 20 meter vég (presentationslangd), vid méatning i 70
km/tim. Sa lange inget underlag eller motiv finns som tydligt motiverar en
skillnad, foreslar vi att detta véarde géller for alla ytor, vagar, gator samt
vagmarkeringar och som ingar i Transportstyrelsens mandat. Det finns dock
tva undantag: det ena ar vagar med lagre skyltad hastighet an 70 km/tim dar
gransvardet 0,55 foreslas tillsammans med mathastighet 40 km/tim och det
andra ar gang- eller cykelbanor som ocksa foreslas ha 0,55 som gransvarde.
Vid matning i 40 km/tim har gransvardet 0,55 visat sig motsvara 0,50 vid 70
km/tim tillrackligt val. Darfor foreslar vi ocksa gransvardet 0,55 for gang-
eller cykelbanor.

Eftersom kraven i dessa foreskrifter, i enlighet med 8 kap. 5 § plan- och
bygglagen (2010:900), ska fortsatta att uppfyllas under hela den ekonomiskt
rimliga livslangden, kommer detta krav dven att bli ett drift- och
underhallskrav.

Det foreslagna friktionstalet géller forutsatt att nuvarande matmetoder
bibehalls, vilket for bilvagar innebar matning med Surface Friction Tester
(SFT), eller motsvarande, utrustad med ett monstrat dack®. For gang- eller
cykelbanor och vissa vagavsnitt, till exempel ramper och cirkulationsplatser,
dar man inte kan anvanda SFT féreslar vi att man anvéander Portable
Friktion Tester (PFT) enligt framtagen metodbeskrivning.®” En jamforelse
mellan PFT och SFT har visat sig ha god 6verensstimmelse.

% Trafikverkets metodbeskrivning, TDOK 2014:0134 Version 2.0, ”Bestdmning av friktion
pa belagd vag”.

37 Metodbeskrivning for handdragen friktionsmétare, bestamning av friktion med en
dynamisk matmetod pa cykel- och gangvagar och vagmarkeringsytor” (VTI Notat 26-
2019).
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VTI har inte tittat narmare pa vad det skulle innebéra att byta
presentationslangd fran 20 till 5 meter vag. En sadan andring ligger i linje
med 6nskemal fran forare av tvahjuliga fordon, eftersom dessa fordon ar
kénsligare for flackvis halka. Vi anser att vi i dagslaget inte har tillrackligt
underlag kring konsekvenser for att géra en sadan regelandring.

Vi foreslar att gransvardet ska galla hela vagytan inklusive vagmarkeringen,
bland annat for att méta kraven fran motorcyklar och andra tvahjuliga
fordon. Men av praktiska skl foreslar vi, som tillnérande rad, att man minst
ska mata i ett hjulspar samt dar det okulart bedéms finnas risk for lag
friktion.

| 16 § foreslar vi krav pa att en belagd gang- eller cykelbana ska vara fri fran
breda langsgaende sprickor. En trasig belaggning pa en gang- eller
cykelbana bade upplevs som och utgor en faktisk sékerhetsrisk. Speciellt
langsgaende sprickor som &r sa breda att cykelhjul riskerar att kora ner i och
fastna i dem utgdr en risk for att kéra omkull med personskador som foljd
och ska darfor inte finnas pa dessa véagar. | mangt och mycket handlar det
forstas om att relevanta underhallsatgarder maste ses till, men det handlar
ocksa om att dimensionera och utféra véagen ratt fran borjan sa att till
exempel ojamn tjallyftning undviks och risken for sprickbildning
minimeras. Det allménna radet om att stérsta rekommenderade tjallyftning
bor vara 100 mm baseras pa empiriskt etablerat matt for att uppna
sprickfrihet pa belagda gang- eller cykelbanor i Sverige. Motsvarande varde
finns ocksa som krav i Trafikverkets (2020) kravdokument for
Vagoverbyggnad®,

| 17 § foreslar vi krav pa att vagar med obundet slitlager, det vill saga
grusvagar, ska dammbindas. Utifran en sakerhetsaspekt &r rullgrus, som
medfor att hjulen glider undan, den storsta risken pa grusvag. Detta atgardas
kostnadseffektivt genom att man dammbinder vagen sa att det fina
materialet som binder ihop véagen halls kvar. De allra flesta vaghallarna,
saval statliga, kommunala som enskilda, dammbinder sina grusvégar sa var
beddmning &r att dammbindning redan i dag utgor praxis. Eftersom
foreskrifterna inte behover tillampas pa vdgar med ADT under 125 fordon
per dygn eller pa skogsbilvagar, kommer majoriteten av Sveriges
grusvagnat dock att exkluderas fran kravet.

Kraven pa tvarfall i 18 § utgor géllande reglering genom VVFS 2003:140,
avsnitt 6.3.4.2, med undantag for punkt 2 om valtningsrisk. Det
kompletterande kravet kring véltningsrisk baseras pa resultat fran Fol-

38 Trafikverket (2020). Overbyggnad vdg, Dimensionering och utformning, Krav
TRVINFRA-00224.
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rapporten Utformning av tvarfall for minskad krangningsrisk i kurva®*som
visar att kurvor &ar 0verrepresenterade i olycksstatistiken. | dvrigt har vi
enbart gjort en redaktionell omskrivning, dar tva punkter med koppling till
vattenavrinning lagts samman, i syfte att uppna en regelférenkling utan att
paverka innebdrden.

| det allménna radet till 18 § ar metodbeskrivningarna uppdaterade och vi
foreslar att aven tvarfall pa en cykelbana bor kontrolleras och luta at ratt
hall, det vill saga inat, for att undvika krangningsrisk for cyklister.

Vi foreslar i 19 § krav pa vagytans lutning pa platser dar gaende uppehaller
sig i trafikmiljon och déar det finns risk att till exempel barnvagnar eller
rullstolar ofrivilligt sétts i rullning. Syftet &r att ta ytterligare hansyn till
oskyddade trafikanter — och da framfor allt barn och rérelsehindrade — och
lata dem vara dimensionerande i dessa miljoer.

3.3.25 Korsningar (5 kap. 20-27 88)

Kravet i 20 § om att vagar som man har for avsikt att forklara som motorvég
eller motortrafikled ska utformas utan korsningar i samma plan finns redan i
dag i foreskrifter (VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.3.3). Motsvarande krav
aterfinns ocksa i trafikforordningen men da i kontext kring vilka vagar som
for forklaras som motorvég eller motortrafikled.

Kravet i 21 § om att nya vagar eller sparvagar med hogre referenshastighet
an 80 km/tim ska ha planskilda korsningar mellan vag och jarn- eller
sparvag kommer fran Trafikverkets Krav for Vagars och gators utformning,
VGU (2020)%, vilket sdledes utgor praxis i dag.

Vi foreslar i 22 § krav pa att utrusta nya plankorsningar med
sékerhetsanordningar (ibland &ven kallat vagskyddsanlédggningar).
Trafikverket & den myndighet som beslutar om kryssmarken och
sékerhetsanordningar &ven for befintlig jarnvéag for samtliga
infrastrukturforvaltare i Sverige. Kommunerna beslutar om motsvarande for
sparvag enligt 8 § vagmarkesforordningen (2007:90). Trafikverket véljer
skyddsalternativ med hjélp av Plankorsningar — Val av skyddsalternativ
(TDOK 2015:0311)*. Vart krav ar en miniminiva men Trafikverket och
kommunerna har fortfarande rétt att besluta om sékerhetsanordningar men
de behover da atminstone uppfylla de krav som vi foreslar.

39 Utformning av tvarfall fér minskad krangningsrisk i kurva, 2016, Johan Granlund, WSP.
Transportstyrelsen TSG 2016-1836.

40 Krav — VGU, Végars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 5.16
Plankorsning mellan vég och jarnvég.

41 Plankorsningar — Val av skyddsalternativ (TDOK 2015:0311).
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Kravet i 23 § pa utformning av en plankorsning mellan vag och jarnvég
finns med redan i forfattning (VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.3.3). Vi foreslar
ocksa motsvarande krav for plankorsningar mellan vag och sparvag pa
sarskild banvall. Lampliga utformningsatgarder framgar exempelvis i VTI-
rapporten ”Rekommendationer for funktionell utformning av
sparvagssystem’*2 som bestallts av Transportstyrelsen.

Vi foreslar ocksa vilka parametrar man, som minimum, behdver ta hansyn
till vid utformningen av en plankorsning.

Det tillnérande allménna radet om att avstandet mellan en véagkorsning och
en plankorsning mellan védg och jarnvéag bér rymma forvéantad kélangd for
att inte blockera nagon av korsningarna kommer fran Trafikverkets Krav for
Vigars och gators utformning, VGU (2020)*3, och utgér praxis i dag.

| ett allmant rad foreslar vi ocksa att plankorsningens utformning bor
anpassas sa att langa fordonskombinationer inte riskerar att hamna utanfor
vagkanten.

Dessutom foreslar vi att korsningsvinkeln mellan jarnvag eller sparvag och
vag eller gang- eller cykelbana bor goras vinkelratt — eller i alla fall inte
understiga 75 grader. | gallande foreskrifter (genom hanvisning till
Vagverksdokumentet VU 94) star det 60 grader. Vi bedomer att dagens mer
komplexa trafikmiljo med mer blandtrafik och tvahjuliga fordon med smala
hjul som kan kora ned och fastna i langsgaende spar ger argument for vart
foreslagna, stringentare rad (se dven ovannamnda VTI-rapport). Det ar
ocksa béttre i 6verenstammelse med dagens byggpraxis enligt VGU som
anger 85 gon, vilket motsvarar 76,5 grader, for korsningsvinkeln mellan
spar och vag (Trafikverket, 2020)*.

Vi har i 24 § valt att foresla ett krav om att en plankorsning ska utformas sa
att langa fordon med lag markfrigang (0,2 meter) inte riskerar att fastna och
bli staende pa sparet. Det ar baserat pa en rekommendation som Statens

haverikommission lamnat*. Motsvarande krav anges ocksa i Trafikverkets
kravdokument VGU (2020)*. Kravet innebér ett fortydligande for specifikt

42 Rekommendationer for funktionell utformning av sparvagssystem, VT Rapport 975,
2018, Ragnar Hedstrom, Thomas Johansson, Olle Eriksson och Terry McGarvey.

43 Krav — VGU, Végars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 10.5.1.4
Avstand mellan plankorsning och vagkorsning.

4 Krav — VGU, Végars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 10.5.1.3
Végens linjeforing.

45 Statens haverikommission (2014). Plankorsningsolycka med tag 614 och lastbil mellan
Hégernds och Rydbo. Slutrapport RJ 2014:04.

4 Krav — VGU, Végars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 6.1.1.2
Frigdngshojd.
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plankorsningar av det generella kravet i 10 § om att vagar ska utformas sa
att risken minimeras for att fordon med lag markfrigang fastnar.

Vi foreslar i 25 § ett krav som innebar att man som byggherre, nar man
bygger véagar som ansluter till vagtunnlar, ska sakerstalla att pa- och avfart
till och fran huvudkorbanan avlutas i god tid innan tunnelinfarten och inte
paborja alltfor snart efter tunnelutfarten. Reglerna galler inte inne i sjalva
tunneln. Vi har for avsikt att ange motsvarande krav i Transportstyrelsens
foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2019:93) om sakerhet i vagtunnlar, som
da ska tillampas vid byggande av vagtunnel. | EU-direktiv 2004/54/EG om
minimikrav for sékerhet i vagtunnlar finns foljande skrivning:

”’Med undantag for nodkorfalt skall antalet korfélt vara detsamma inne i som
utanfor tunneln. Varje forandring av antalet korfalt skall ha avslutats pa
tillrackligt avstand framfor tunnelns mynning. Detta avstand skall vara
minst lika med det avstand ett fordon tillryggalagger pa tio sekunder vid
hogsta tillatna hastighet.”

Direktivets skrivning har implementerats i nationell ratt genom 3 kap. 5 §
TSFS 2019:93 och da dven utokats genom att pa motsvarande satt galla
utanfor tunnelutfarten. Var avsikt ar alltsa att bade i TSFS 2019:93 och i
dessa foreskrifter fortydliga att det specifika kravet i TSFS 2019:93 inte
géaller for anslutningar i form av ramper, korsningar eller andra trafikplatser,
eftersom det ar den tolkning som EU-kommissionen gjort*’ och som
anvénds av andra medlemsstater.

Tillampningsomradet ar i dag enbart tunnlar som ar langre an 500 meter, i
enlighet med EU-direktivet. Men vi foreslar att detta ska gélla oavsett
tunneléngd, det vill sdga for alla tunnlar och inte enbart for tunnlar som &r
langre &n 500 meter. Motivet till detta ar att grundproblematiken i forsta
hand ar beroende av egenskaperna hos sjélva tunnelportalen som sadan och
inte tunnelldangden — &ven om langre tunnlar bidrar till 6kad komplexitet pa
grund av behov av mer utmérkning och teknisk utrustning for till exempel
avstangning, utrymning, kommunikation, brandbekampning och ventilation.

Syftet med sékerhetskravet — att forandring av antalet korfalt maste ske pa
betryggande avstand fran tunnelportal, om det ar geografiskt mojligt — ar att
minimera fordonskonflikter i ett omrade om kraver stor uppmarksamhet och
som ar extra olycksutsatt. Platser dér fordons kurser I6per samman genom
att korfalt vavs ihop eller pa annat satt ansluter ar i sig platser dar konflikter

47 EU-kommissionens meddelande till medlemsstaterna den 30 januari 2007 betréffande
avsnitt 2.1.3 (bilaga 1) EU-direktiv 2004/54/EG: “Ramps and interchanges are not
concerned by this paragraph.”
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mellan fordon uppkommer. Enligt tidigare erfarenheter ar det i omradet vid
tunnelns in- eller utfart som flest olyckor har intraffat. Darfor ar det av vikt
for sakerheten att sddana konfliktpunkter undviks i god tid fore tunnelns
infart respektive utfart, och inte for snart inpa tunneln utfart (se till exempel
Movea & Ramboll, 2014)*8. Kravet ar tinkt att galla vid ny anslutning av
trafikplats eller sekundarvag till primarvag som gar genom en tunnel, och vi
foreslar att kravet ska galla dar det ar geografiskt mojligt. Kravet ar kopplat
till hogsta tillatna hastighet, vilket innebar att strackan blir olika lang
beroende pa hastighetsbegransningen pa huvudkorbanan.

Kravet i 26 § om att racken ska ha genomsikt syftar till att sakerstélla att
racken inte skymmer sikten sa att trafikanter inte syns i korsningar eller i
samband med pafarter, dér det annars kan vara besvarligt att i tillrackligt
god tid hinna upptacka dem och ha mojlighet att anpassa hastigheten eller
vid behov stanna. Kraven galler dar trafik ansluter direkt till kérbanan och
alltsa inte pa ramper eller liknande.

Var bedémning ar att det angivna kravet i 27 § om att obevakade
overgangsstallen inte far anldggas pa tatortsvagar med en hogre skyltad
hastighet &n 60 km/tim utgor praxis i dag vid byggande av véag och gata.
Kravet finns angivet i Trafikverkets Krav for VGU (2020)%.

3.3.26 Sidoomraden (5 kap. 28-41 88)

Vart forslag till krav i 28 § om att nya vagar ska ha sékerhetszoner
alternativt vagskyddsanordningar innebar en liten omskrivning fran dagens
krav. Framfor allt innebar forslaget ett fortydligande om att
vagskyddsanordning &r ett alternativ i de fall sidoomradet inte kan utformas
sd att risken for dodsfall eller allvarliga personskador vid en avkérning
begransas i tillrdcklig omfattning, till exempel vid stup, djupt vatten eller
oeftergivliga foremal som inte kan tas bort. Valet mellan dessa tva alternativ
bor baseras pa en samlad bedomning utifran en kostnads-nyttoanalys.
Sidoracke bor dock enbart sattas upp om foremalet i vagens sidoomrade
som récket ska skydda mot utgor en storre fara for trafikanten &n racket i
sig, vilket anges i ett underliggande allméant rad.

Vi foreslar ett helt nytt nybyggnadskrav om sarskild hansyn till
motorcyklister for att, i storre utstrackning an i dag, uppmarksamma
sékerheten for denna trafikantgrupp. De utgor en extra riskutsatt grupp i och
med att de ar oskyddade. | den samlade bedémning som gors vid utformning
av sidoomraden ska sarskild hansyn tas till avkérning med motorcykel. Vi
ger ocksa, i radstext, exempel pa sadan utformning. Kravet skulle kunna
anses kostnadsdrivande om det tolkas for stringent och inte enbart for

48 Movea & Ramboll (2014). Tunnlars Framkomlighet och sakerhet.
49 Krav — VGU, Végars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 10.3.7.
Overgéngsstillen och gédngpassager.
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platser som &r extra riskutsatta. En sadan stringentare tolkning ligger inte i
linje med vér avsikt. Atgarder ska alltid Gvervégas men bor dé baseras pé en
kostnads-nyttoanalys. For att gora var avsikt tydligare har vi valt att
exemplifiera kravet med allmant rad om att undvika stolpar i ytterkurvor
och att utforma végracken med underglidningsskydd i sérskilt riskfyllda
sadana kurvor.

For lagtrafikerade vagar bedomer vi att det skulle vara mycket
kostnadsdrivande om vi skulle foreskriva om att sidoomraden ska utformas
sd att risken for dodsfall eller allvarliga personskador vid en eventuell
avkorning begransas. Av den anledningen har vi i det tillhérande allménna
radet gjort en distinktion vid en arsdygnstrafik som Gverstiger 2 000 fordon.
Vid laga hastigheter utgor vagens sidoomrade en mindre risk, eftersom det
av naturliga skal ar lagre sannolikhet att vid en avkdérning hamna langt bort
fran vagbanan. Darfor har vi ocksa gjort samma distinktion for vagar med
referenshastighet upp till 50 km/tim.

Vi foreslar ett allmant rad om att en stodmur eller tunnelvagg, som anvands
som vagskyddsanordning, upp till fyra meters hojd bor utformas sa att ett
pakdrande fordon inte fastnar. Radet har sitt ursprung i standarden SS-EN
1317-2:2010%° och mitning av ”lika fordonsintringning” (Vehicle Intrusion,
V1) som sker pa hojden fyra meter om dimensionerande fordon ar lastbil.

Kravet i 29 § pa en sakerhetszons beskaffenhet finns redan i dag i nuvarande
foreskrifter (VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2). Krav pa att sakerhetszonen ska
vara fri fran fasta oeftergivliga hinder som &r hogre dn 0,1 meter ovan
marknivan finns i Krav for VGU (2020)°L. Vi har lagt in ett undantag om att
fundament och bomdriv till bommar i anslutning till plankorsningar ar
tillatna, trots att de inte ar oeftergivliga.

Krav och allménna rad for utformning av sidoomrade och sakerhetszon
finns i nuvarande regler, bade pa forfattningsniva, genom VVFS 2003:140,
och i vaghallarkrav, genom Trafikverkets Krav for VGU. Sidoomradet &r
omradet direkt utanfor kérbanan och sakerhetszonen &r den del av
sidoomradet som ska utformas sa att risken for svara personskador vid
avkorning av vag minimeras. For tydlighetens skull kan ocksa namnas
begreppet “viagomrade”, dér vi i enlighet med 3 8§ vdglagen (1971:948)
avser den mark eller det utrymme som har tagits i ansprak for vaganordning.

%0 SS-EN 1317-2:2010 Véagutrustning — Skyddsanordningar — Del 2: Klassificering,
prestandakrav vid kollisionsprovning och provningsmetoder for vagracken for fordon.

51 Krav — VGU, Végars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.1.1.3.2
Sékerhetszon.
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De nuvarande modellerna for sdkerhetszonens utformning ar till viss del
baserade pa empiri fran 1960- och 1970-talet samt ett antal ingenjors-
massiga antaganden, som det saknas understddjande empiriska data for. Fa
olyckor med dodlig utgang dar kollision skett med fasta foremal i vagens
sidoomrade pekar dock pa att dagens utformning av sékerhetszoner &r
andamalsenliga (Movea, 2020). | avsaknad av mojlighet att funktionellt
definiera sékerhetszonen pa ett tydligt och verifierbart sétt har vi valt att
specificera matt pa sakerhetszoner kopplat till hastighet som ett allmant rad.
Var beddmning ar att dessa minimivarden utgor en avvagning utifran
nordisk empirisk praxis i dag.

Vi foreslar i 30 § ett nytt krav om att en eftergivlig vaganordning ska vara
eftergivlig i alla de riktningar som den kan koras pa, som ett fortydligande,
eftersom det inte alltid & uppenbart att en vaganordning skulle kunna koras
pé fran en annan riktning dn den “avsedda”. Kravet kan anses utgora praxis
atminstone for statlig vig genom att det funnits med sedan VGU 2004, Till
detta krav anger vi ett antal allméanna rad om nér eftergivliga
vaganordningar bor anvandas. Utifran vagens forutsattningar kan det finnas
skal att anpassa placering av eftergivliga eller oeftergivliga vagordningar.

Det forsta stycket i det allmanna radet utgor ett fortydligande av vad vi
avser med eftergivlig enligt tillimpbar standard, SS-EN 12767:2007°3,

| tillagget i andra stycket av det allmanna radet anger vi som ett allméant rad
att eftergivliga stolpar bor anvandas som en passiv sakerhetsatgard for att
minska skaderisken pa personer och fordon. Detta baseras pa resultat i VTI-
rapport 957, Anvandning av eftergivliga belysningsstolpar - Litteraturstudie
och olycksstudie (VVadeby med flera, 2017) (Vadeby, et al., 2017).

Vi foreslar ett allmant rad om att trafikledningsanordningar inte bor placeras
i en ytterkurva. Det gar i linje med allman radstext tillhrande 28 § om att
forhindra svara motorcykelolyckor pa platser som &r extra utsatta for
olyckor for denna trafikantgrupp.

En véghallare bor ocksa undvika att placera stolpar pa ett vagracke,
eftersom detta innebdr en risk att ett fordon eller en forare, som vid en
olycka glider langs réackets toppféljare, kolliderar med stolpen. En stolpe
som &r placerad pa ett racke kan ocksa paverka funktionen pa sjélva racket
negativt.

%2 \/GU 04 VAG- OCH GATUUTRUSTNING kap. 3 Eftergivlig vig- och gatuutrustning,
avsnitt 3.2 Val av barare av vigutrustning: ”Vid placering i korsningar bor stolpar som ar
eftergivliga oberoende av pakorningsriktning viljas.”

3 SS-EN 12767:2007 Vagutrustning — Eftergivlighet hos barare av vagutrustning — Krav,
klassificering och provningsmetoder.
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Vi foreslar i allmant rad att vaganordningar som kan utsattas for pakarning
och déar en kollaps medfor stora risker for personskada bor skyddas med
skyddsanordning med kapacitet minst H2 enligt standarden SS-EN 1317-
5:2007+A2:2012. Radet ar darmed framfor allt tillampligt i tatort med stora
trafikfloden och risker for skada pa tredje man. Valet av kapacitetsklass ar
en avvagning utifran risk- och kostnadsaspekt.

Vi foreslar som allmant rad att portaler inte bor vara eftergivliga for
personbil. Vi beddmer att det innebér en stérre risk om portalen skulle
kollapsa och skada tredje man an den risk en oeftergivlig portal medfér (det
vill sdga sannolikhet for och konsekvens av en kollision).

Kravet i 31 § om att oeftergivliga féremal inte ska placeras inom ett
vagrackes arbetsbredd utgor en grundforutsattning for att sékerstélla ett
vagrackes funktionalitet. Kravet finns ocksa beskrivet i VGU, 2020°. Vid
placering av en eftergivlig stolpe med brottled bakom ett vagréacke ar denna
typ av stolpe att betrakta som oeftergivlig, eftersom den kraver en stot for
att I6sa ut.

Vi foreslar i 32 § nya krav for att forhindra olyckor med svara personskador
i rondeller. Notera att fokus har ar pa rondellen, det vill saga det
cirkelformade omrade som finns inne i de flesta cirkulationsplatser.

Vi foreslar krav om att eventuella rondellutsmyckningar inte ska innebara
en okad risk for personskada jamfort med ovrig sidomradesmiljé och inte ha
utstickande delar. Vi kan utifran olycksstatistik inte se att man bor forbjuda
rondellutsmyckningar som, forutom att de kan vara ett trevligt inslag i
trafikmiljon, fyller en funktion genom att éka synbarheten och géra
trafikanter uppmarksamma pa cirkulationsplatsen. Eftersom en
fordonsférare som inte upptacker cirkulationsplatsen riskerar att kdra rakt
over rondellen &r det dock rimligt att man, utifran risk for personskada,
overvager en utformning utan oeftergivliga foremal placerade inuti
rondellen, oavsett storlek pa rondellen.

Det allméanna radet om att vagar med skyltad hastighet hdgre &n 60 km/tim
inte bor ha oeftergivliga foremal placerade i rondeller utgér en avvagning
utifran att fordonstillverkare uppger att fordon ska klara av en kollision front
mot front i 80 km/tim. Ett trad innebéar dock en liten traffyta och darfor bor
hastigheten vara l&agre.

Kravet i 33 § om att man vid vagbyggande invid vatten ska beakta risken for
att drunkna vid en eventuell avkdrning finns redan i dag i nuvarande
foreskrifter (VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.6). Vi har fortydligat detta med ett

% Krav — VGU, Végar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.3.2
Placering av racken.
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allmant rad om att vagracken bor sattas upp om det finns vatten som &r
djupare an 0,5 meter i sidoomradet. Motsvarande skrivning finns i Krav for
VGU (2020)% — dar detta ibland bendmns “djupt vatten” — och bedéms
utg6ra praxis redan i dag.

Vart forslag till krav i 34 § om att “upphdjda konstruktioner, till exempel
broar och stddmurar, ska forses med racken” innebdr en omformulering fran
nuvarande forfattningskrav (VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.5.2). Nuvarande
lydelse ar “végar skall vara utformade och utforda sa att sannolikheten for
att skadas genom fall nerfor stup, brant, hog slént eller annan storre
nivaskillnad begransas” samt “’broar ska vara forsedda med riicken”. Vi
bedomer att omformuleringen ligger i linje med intentionerna for nuvarande
krav men innebér en forenklad och tydligare skrivning.

| nuvarande foreskrifter (VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2.4) stalls krav pa att
Skyddsanordningar ska ha tillracklig formaga att forhindra att oskyddade
trafikanter faller nerfor stup”. Nagon definition av vad ett ’stup” &r finns
inte i forfattningen — annat &n att det ar en storre nivaskillnad. En analys
som utforts pa uppdrag av Transportstyrelsen visar att effekten pa
skadeutfall av hojdskillnader intraffar forst da nivaskillnader uppgar till mer
an en meter och en slantlutning som é&r stérre an 1:3 (Movea, 2020). Vi
bedémer att de allmanna rad som vi foreslar utgor praxis for
skyddsanordningar vid ny- och ombyggnad i dag och &r i enlighet med
rekommendationer fran branschen (tillverkare, branschorganisationer, etc.).

Vi foreslar i 35 § ett minimikrav som géller avstand mellan vagbanekant till
sparmitt for jarnvag, sparvag pa egen banvall eller tunnelbana. Forslaget
baseras delvis pd TDOK 2014:0555°, dar det anges minimiavstand mellan
sparmitt och vagkant for tre olika fall:

1. Kontaktledningsstolparna star mellan spar och vag ®’
- minimiavstand = 8 meter

2. Kontaktledningsstolparna star p& motsatt sida jarnvagen 8
- minimiavstand = 5 meter

% Krav — VGU, Végar och gators utformning, TRV publikation 2020:029.

% TDOK 2014:0555, BVS 1586.20 — Ban6verbyggnad — Infrastrukturprofiler “Krav pa fritt
utrymme utmed banan”.

57 Det horisontella elskyddsavstandet ar 4 m till spanningsforande anléaggningsdel, se
TDOK 2014:0505, BVS 543.10001 — Tilldmpning av Elsdkerhetsverkets foreskrifter
ELSAK-FS 2008:1. Det horisontella elskyddsavstandet &r 4 m till spanningsférande
anléggningsdel, se TDOK 2014:0505, (tidigare BVS 543.10001 —) *Tilldmpning av
Elsikerhetsverkets foreskrifter ELSAK-FS 2008:1.

%8 se fotnot 57.



http://www.protokollservice.com/wp-content/uploads/2019/10/TDOK-2014-0505-BVS-543.10001-Till%C3%A4mpning-av-els%C3%A4kerhetsverkets-f%C3%B6reskrifter-ELS%C3%83%C2%84K-FS-2008_1.pdf
http://www.protokollservice.com/wp-content/uploads/2019/10/TDOK-2014-0505-BVS-543.10001-Till%C3%A4mpning-av-els%C3%A4kerhetsverkets-f%C3%B6reskrifter-ELS%C3%83%C2%84K-FS-2008_1.pdf
http://www.protokollservice.com/wp-content/uploads/2019/10/TDOK-2014-0505-BVS-543.10001-Till%C3%A4mpning-av-els%C3%A4kerhetsverkets-f%C3%B6reskrifter-ELS%C3%83%C2%84K-FS-2008_1.pdf
http://www.protokollservice.com/wp-content/uploads/2019/10/TDOK-2014-0505-BVS-543.10001-Till%C3%A4mpning-av-els%C3%A4kerhetsverkets-f%C3%B6reskrifter-ELS%C3%83%C2%84K-FS-2008_1.pdf
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3. Oelektrifierad jarnvag
- minimiavstand = 4 meter.

Avstanden bygger i sin tur pa elskyddsavstand enligt Elsakerhetsverkets
foreskrifter (ELSAK-FS 2008:1) och allmanna rdd om hur elektriska
starkstromsanlaggningar ska vara utférda samt avstand till langstrackta
hinder. 1 7 kap. 5 § i ELSAK-FS 2008:1 anges féljande: “En kontaktledning
ska dras s4, att det horisontella avstandet mellan en spanningsférande del
och en vagrenskant uppgar till minst 4 meter”.

Kravet i 36 § om att dubbelriktade vagar som planeras for en hastighet 6ver
80 km/tim som &r lika med eller 6verstiger 4 000 ADT ska motessepareras
inneb&r en mindre omskrivning av dagens krav. Dagens krav anger att
”dubbelriktade vdgar med en referenshastighet av minst 90 km/tim och
arsdygnstrafik 6verstigande 4 000 fordon ska utformas sa att
konsekvenserna av en kollision front mot front sérskilt beaktas”. Vi foreslar
att detta formuleras som hastighet 6ver 80 km/tim for att anpassa kravet till
de intervall for skyltade hastigheter som anvands i dag. Vi bedémer att
denna forandring inte innebar ndgon andring i sak utan enbart att reglerna
moderniseras.

Kravet i 37 § om att en skiljeremsa mellan en kdrbana och en gang- eller
cykelbana ska utformas sa att den utgor en tydlig avgransning mellan
banorna kommer fran VGU (2020)%°. Det beddms utgdra praxis for
utformning och byggande av skiljeremsa mellan korbana och gang- eller
cykelbana. En tydligt uppmarkt skiljelinje mellan banorna ar exempel pa en
tillrackligt tydlig avgransning i de fall det inte ar lampligt eller mgjligt att
anlagga en separat/friliggande gang- eller cykelbana. Det tillhérande
allmanna radet fortydligar nar gang- eller cykelbana bor anlaggas och
baseras pa sannolikhet och konsekvens for olyckor som involverar gaende
eller cyklister. Det senare utgar fran att manniskans tolerans mot krockvald
bor vara dimensionerande for vagmiljons utformning, i enlighet med det
allmanna radet till 3 §, samma kapitel.

Kravet i 38 § om att trummor och rérbroar med in- och utlopp inom en
sakerhetszon ska utformas sa att personskador vid pakorning begransas,
samt tillhérande allménna rad, innebar enbart en redaktionell &ndring av
géllande forfattningskrav (VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2.2).

Vart forslag till kravet i 39 § om att anslutande végars slanter inte far vara
brantare &n de slanter som finns inom sakerhetszonen for den vég de

% Krav — VGU, Végar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 8.4.10
Skiljeremsor.
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ansluter till innebér enbart en redaktionell &ndring av gallande
forfattningskrav (VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2.3).

Kravet i 40 § om splitterskydd for bullerskarmar pa upphdjda
konstruktioner, till exempel broar, ar ett nytt krav som inférs. Vi bedomer
det som relevant och motiverat utifran att splitter fran sadana byggdelar kan
orsaka personskada och att det i mangt och mycket handlar om att valja ratt
utforande fran borjan vid byggande av bullerskarm.

| foreskrifterna (VVVFS 2003:140, avsnitt 6.3.7) finns ett rad om att végar i
viltrika omraden bor vara utformade sa att sannolikheten for
sammanstotning med klovvilt begransas samt hanvisning till VU 94
betraffande var och hur viltstangsel kan placeras. | 41 § har vi valt att
foresla ett krav pa att vagar ska utformas sa att risken for viltolyckor
minimeras samt ett fortydligande allmant rad kring hur detta krav kan
uppfyllas. Var bedémning &r att detta utgor praxis redan i dag.

3.3.27 Véagskyddsanordningar (5 kap. 42-48 88)

Kravet i 42 § om att vagskyddsanordningar ska kunna fanga upp och hélla
kvar dimensionerande fordon pa sin korbana finns i forfattning (VVFS
2003:140, avsnitt 6.4.2.4) och ar i vart forslag endast andrat redaktionellt.
Vi foreslar i allmant rad motsvarande dagens rad vad som ar
dimensionerande fordon for vagrécken respektive brorécken/racken for
upphdjda konstruktioner. Darutover foreslar vi som allmanna rad nationella
val av kapacitetsklass for vag- och broracken enligt den harmoniserade
standarden SS-EN 1317-5, inklusive kapacitetsklass pa vagracken i tunnlar.
Vi bedomer att detta utgor en lagsta acceptabel sékerhetsniva for samhallet
och att bade kraven och de allmanna raden ar i 6verensstaimmelse med krav
i VGU (2020)%°.

| 6vrigt for sakerhet specifikt i vagtunnlar galler lagen (2006:418) om
sékerhet i vagtunnlar, forordningen (2006:421) om sakerhet i vagtunnlar
samt Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2019:93) om
sékerhet i vagtunnlar m.m.

Kravet i 43 § om att vagskyddsanordningar ska utformas sa att personskador
begrénsas vid pakorning med personbil finns redan i dag genom
forfattningskrav i VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2.4. Vi har enbart fortydligat
kravet med att det ar pakorning med personbil som avses utifran att det ar
personbil som &r dimensionerande fordon i enlighet med vad som anges i
det allmanna radet i nuvarande foreskrifter.

80 Krav — VGU, Végar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.3.2
Placering av racken.
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Vi foreslar som ett nytt allmant rad att stérre delar inte bor lossna fran
vagskyddsanordning vid pakérning. Storre 16sa foremal som kommer
farande innebér en risk for personskada pa tredje man och darfor bedémer vi
att detta bor uppmarksammas sarskilt.

Anslutningar och dvergangar i vagrackesdelar finns med i gallande
forfattning genom hénvisning till VU 94 men har lyfts och fortydligats
genom kraven och de allménna raden i 44-45 §8.

De krav pa rackeslangd som foreslas i 46 § finns inte i nuvarande
foreskrifter och har fram tills i ar inte heller funnits i ndgon branschstandard
pa ett tydligt satt. | Krav for VGU (2020)8* finns i och med uppdateringen
2020 ett avsnitt om rackeslangd. Vi har i foreslagna allmanna rad utgatt fran
en bedémning av vad vi anser &r rimliga varden for att ett vagrackes
funktion enligt kravparagrafen ska kunna uppnas. | stort baseras vart forslag
till allmanna rad pa befintliga ska-krav i VGU dér det, i tabellform, anges
matt for minsta rackeslangd baserat pa vagens referenshastighet. Vi har valt
att foresla detta i form av allmanna rad, vilket innebar att det ar mojligt att
vilja andra rackeslangder dar det gar att visa att kravet pa rackeslangd anda
ar uppfylit.

| 47-48 88 foreslar vi egenskapskrav for en vagrackesande. Det finns flera
exempel pa svara trafikolyckor dér ett fordon kolliderat med en
vagrackesande och denna likt ett spjut har penetrerat fordonskupén.
Eftersom det numera finns val fungerande rackesavslutningar som patagligt
begransar den penetrerande effekten av rackesanden, ar vart forslag att
foreskriva om detta samt ge mer utforliga rad kring utférande av
rackesavslut. Vi bedomer att det finns potential till att reducera
personskador vad géller gaende och cyklister genom att stalla tekniska
egenskapskrav aven for racken vid gang- eller cykelbanor.

For krav i 48 § pa energiupptagande vagrackesande eller krockdampare har
hastigheten begrénsats till 110 km/tim, eftersom 120 km/tim Overstiger
hogsta nivan i provningsstandarden (SS-EN 1317).

3.3.28 Belysning (5 kap. 49-55 88)

Syftet med vagbelysning &r att tilldta dem som anvénder vagen att
transportera sig sékert, att mojliggora for fotgangare att detektera foremal,
orientera sig, kdnna igen andra fotgadngare samt ge en kénsla av sékerhet och
trygghet (CIE, 2010). Ett annat syfte &r att forbattra miljons utseende dagtid
och nattetid. Vi foreslar darfor ett antal krav for belysning utifran sékerhet
vid anvéndning.

81 Krav — VGU, Végar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.3.3.
Réckeslangd.
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Forslagen till foreskrifter om belysning bygger pa nationell praxis och
internationella standarder. Nuvarande forfattningskrav i VVFS 2003:140
hanvisar, genom rad, till flera avsnitt i VU 94, vilket gér nuvarande
reglering valdigt detaljerad och svardverskadlig.

Vi foreslar i 49 § krav pa att vagbelysning, da sadan anvénds, ska lysa upp
ytor och tydliggora kontraster, eftersom véagbelysning ska medféra visuell
komfort och 6kad trafiksakerhet.

| 50 § foreslar vi ett antal krav och allménna rad som ror den
belysningstekniska kvaliteten hos en vagbelysning. Vi foreslar bland annat
ett krav om att val av belysningsklass ska goras utifran vagens
referenshastighet, trafikflode och trafiksammansattning, végens funktion
och dvergripande utformning samt miljoforhallanden, till exempel
skyddande av ljuskansliga djurarter eller med beaktande av storning i
bebyggda eller obebyggda omraden. Vi anger inga varden for en
belysningsanlédggnings tekniska kvaliteter utan hanvisar i stallet genom ett
allmant rad till Krav for VGU (Trafikverket, 2020).

| 50-55 88 foreslar vi krav, med tillhorande allmanna rad, kring placering
av vagbelysning. Huruvida en vag i dag har belysning eller inte beror pa
befintliga regelverk, styrdokument och ibland dven pa kommunala
principer. Regleringen bygger till storsta delen pa Vagar och gators
utformning, VGU. VGU i sin tur baserar sina krav och rad pa de standarder
som tagits fram inom CIE (Commission Internationale de I'Eclairage), till
exempel EN 13201:1-5 (Jagerbrand, 2020).

LED-belysning &r i dagsléaget tillganglig for anvandning pa vagar och den
har helt andra egenskaper an de gamla traditionella ljuskallorna som
standarderna baseras pa. Exempelvis har LED-belysningar egenskaper som
Okar synbarhet, sékerhet och energieffektivitet, men de ger &ven andra
miljoeffekter och har helt andra forutsattningar for intelligent styrning
(Jagerbrand, 2020). Vi anser det darfor vara motiverat att se éver grunderna
for ndr och var véagbelysning ska eller bor ordnas, inte minst for att minska
oskyddade trafikanters utsatthet for olyckor i morker.

3.3.29 Skydd mot instangning och barnolycksfall (5 kap. 5658 §8)

Kravet i 56 § om att brunnsbetéckning ska ha betryggande hallfasthet och
vara av sadan beskaffenhet att risk for barnolycksfall minimeras ar
ofdrandrat mot gallande forfattningskrav (VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.6).
Det tillndrande allméanna radet ar daremot nytt. Av 3 kap. 5 § ordningslagen
(1993:1617) framgar att brunnar, bassanger och liknande anlaggningar ska
ha de sakerhetsanordningar som behdvs, beroende pa var anlaggningen
finns och hur anlédggningen &r utformad och att skyddet mot barnolycksfall
ar sarskilt viktigt. Motsvarande rad finns ocksa i BBR (8 kap.) med tillagget
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att brunnslocket alternativt kan vara tillréckligt tungt. Enligt
Arbetsmiljoverkets regler far dock brunnslock inte vaga mer dn 25 kg (AFS
2012:2).

Kravet i 57 § om att broar, véagar och tillhérande anordningar ska utformas
sd att risken begransas for att manniskor fastnar eller blir instangda innebar
mindre omskrivningar jamfoért med kraven genom VVFS 2003:140, avsnitt
6.3.8. Omskrivningarna &r av mer redaktionell an saklig karaktér, och syftet
ar att gora kraven tydligare. Aven kravet pa utformning av
vagskyddsanordning pa platser med gang- eller cykeltrafik som medfor att
risken for att barn fastnar med huvudet — om de till exempel skulle fa for sig
att forsoka sticka ut huvudet mellan tva spjélor i ett broracke — utgor
befintlig reglering och praxis i dag (genom till exempel hanvisning i rad i
VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2.4). | radstext har vi valt att ange ett antal
minimimatt som baseras pa erfarenhet och som speglar dagens praxis.

Kravet pa klatterskydd i 58 § ar nytt. Men enligt var beddmning ar det inte
kontroversiellt utifran begransningen for nar kravet ska tillampas och det
faktum att stolpar och portalben utférda som fackverk inte &r speciellt
vanligt forekommande.

3.3.30 Raddningsinsatser (5 kap. 59-60 §8)

| 59 § foreslar vi att motesseparerade végar ska utformas sa att uttrycknings-
och raddningsfordon kan lamnas fri vag. Vi har gjort beddmningen att det
inte ar relevant langre med hagst tre kilometers avstand mellan
overfarter/'vandmojligheter pa métesseparerade végar, vilket star som
allmant rad i gallande forfattning (VVFS 2003:140, avsnitt 6.5).
Vandmajligheter innebar en risk for att andra fordon &n raddningsfordon
stannar och vander, vilket i sa fall utgor en fara for trafiksakerheten. Vi ser
att korsningar anda ofta hamnar pa ett rimligt avstand och medger mojlighet
for raddningsfordon att vanda pa motesseparerade végar. Viktigare i dag ar
enligt var bedomning att man som byggherre, i samrad med raddningstjanst,
uppmarksammar framkomligheten for raddningsfordon utifran dvrig
vagmiljo.

Korbanorna har sedan anlaggandet av fler 2+1-véagar och bredare gang- eller
cykelbanor tenderat att bli allt smalare, vilket ocksa haft positiva effekter pa
regelefterlevnad och trafiksékerhet. Bredare véagrenar och darmed fler
noduppstallningsmojligheter har dock fatt sta tillbaka pa bekostnad av detta.
Vi foreslar i 60 § krav pa att ndduppstallningsmojlighet pa motorvéag eller
motesseparerad vag ska beaktas och dokumenteras sa att stopp, vid till
exempel ett ovantat fordonshaveri eller plotsligt sjukdomsfall, kan ske pa ett
sa trafiksdkert satt som mojligt. Vi ser ocksa att ny forarstodsteknik i
fordon, dar fordon ar programmerade att stanna pa lampligt satt vid till
exempel sjukdomsfall hos foraren, medfor att det sannolikt blir &nnu
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betydelsefullare att sadana mojligheter fortsatt kommer att finnas kvar pa
nagot sétt och i den man det &r nodvandigt.

Séakerhet vid anvandning pa sparvagar och tunnelbanor (6 kap.)

Vi foreslar ett antal utvalda krav och allménna rad som vi anser ska sarskilt
uppmarksammas vid byggnation av tunnelbana och sparvag. Det ar dock
aven i fortsattning nodvandigt for byggherren eller sparinnehavaren att stélla
upp egna krav. Vara krav ersatter heller inte Transportstyrelsens
godkannande enligt lagen (1990:1157) om sékerhet vid tunnelbana och
sparvag. Majoriteten av kraven med tillnérande allmanna rad som géller
sakerhet vid anvandning pa sparvag och tunnelbana avviker inte fran hur
dessa anlaggningar konstrueras och utfors i dag. Flertalet av kraven &r ocksa
funktionella.

3.3.31 Bankonstruktion (6 kap. 2—-7 88)

Vi foreslar, i likhet med 10 § i lagen (1990:1157) om sakerhet vid
tunnelbana och sparvag, ett generellt krav om sakerhet, men i dessa
foreskrifter specifikt for banans konstruktion och utférande i stéllet for
systemet i helhet. Vara krav i 2-3 88 medfor att vi far en likvardig
overgripande reglering for vagar och banor vad géller sékerhet vid
anvandning. Vid utformningen ska banor, pa samma sétt som vagar,
utformas dels sa att risken for att manniskor skadas allvarligt eller dodas
minimeras, dels sa att risken for att manniskor fastnar eller blir instangda
begransas.

Vi foreslar ocksa dvergripande regler och allmanna rad for
bankonstruktionens dimensionering avseende krafter som déverfors till
sparet. Vara krav i 4-5 88 avser dels forebyggande av solkurvor, dels
forebyggande av stora ralsdppningar for skarvfria spar vid ett eventuellt
ralsbrott. Bada dessa krav syftar till att minska risken for ursparning med
potentiellt allvarliga konsekvenser som féljd. De allméanna raden till 4 och
5 8§ fortydligar vilka underlag som delvis kan ligga till grund for
dimensioneringen vad galler krafter kopplat till temperaturer. Baserat pa
praxis for jarnvag (Trafikverket, 2020c) foreslar vi som allmént rad att
skarvoppningar i sparkonstruktionen inte bor dverstiga 50 millimeter vid
rélsbrott.

| 6 § avser vara krav att spar ska dimensioneras utifran hastighet och att
gransvarden for sparlaget ska faststallas i likhet med det europeiska
regelverket for jarnvag, TSD®? Infrastruktur (Férordning (EU) 1299/2014,
2014). Skillnaden mot TSD Infrastruktur ar att det foreslagna kravet ar
funktionellt och inte anger specifika gransvarden som ska uppfyllas,

62 Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet.
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eftersom vi ser ett mervarde i att i hogre grad maojliggora anpassning utifran
de fordon som ska trafikera banan.

Vi foreslar i 7 § att fallolyckor for gdende och cyklister i mojligaste man bor
forebyggas vid utformning av ytskikt vid sparvag i vagmiljo.
Transportstyrelsen ser detta funktionella krav som en del i att motverka
fallolyckor i transportsystemet. Kravet innehaller ocksa
dimensioneringsaspekter utifran att ytskikt ska behallas jamna.

3.3.32 Fritt utrymme (6 kap. 8-9 88)

Vi foreslar att varje sparinnehavare ska faststélla ett fritt utrymme kring sina
spar i analogi med gallande reglering for jarnvag. | detta utrymme ska dven
ett skyddsutrymme inga for att skydda personer som behdrigt vistas i och i
anslutning till sparet. Kravet baserar sig dels pa regelverket for sparvagar i
Tyskland, Verordnung tiber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen
(BoStrab)5® (Federal Ministry of Transport - Germany, 1987), dels pa
gangse interna regler for bade jarnvég, tunnelbana och sparvag.

3.3.33 Banutformning (6 kap. 10-15 8§8)

Vi foreslar att tunnelportaler och krén pa djupa bergsskarningar i valbesokta
strovomraden ska forses med skyddsanordningar for att forhindra att
personer faller ned pa sparet. Liknande krav finns sedan tidigare for
vagkonstruktioner genom forfattningskrav VVVFS 2003:140, avsnitt 6.3.5.2
och Transportstyrelsen stéller motsvarande krav i delar av 5 kap. 34 § i detta
foreskriftsforslag. Vi anser att det ar motiverat att tillampliga delar av kravet
ocksa géller for sparvag och tunnelbana.

Vi foreslar i 11 § krav om att férebygga obehdrigt sparbetradande pa
sparvagar som gar pa sarskild banvall och dar sparvagnar framférs som
sikrade rorelser®®. Sparvagnar som framférs som sakrad rorelse behover inte
kunna stanna pa sin siktstracka, enligt 6 kap. 19 § i foreskriftsforslaget.
Darfor finns det betydande risker med obehorigt sparbetradande i dessa
system.

Vi foreslar i 12 § att sidoacceleration ska tas i beaktande vid banutformning.
Kravet syftar till att foérhindra att resande faller i fordonet, vilket kan
uppkomma beroende pa for hdga okompenserade sidokrafter. Vidare
fortydligas genom allméanna rad nivaer pa sidoacceleration och
ralsforhojning som inte bor dverstigas. Sarskild hansyn har ocksa tagits till
att sparvag och tunnelbana, till skillnad fran jarnvag generellt sett, ar ett
trafikslag dar man kan forvanta sig att manga personer kommer att sta upp
under fard. Transportstyrelsens foreslagna nivaer ar delvis baserade pa

83 Bostrab. Verordnung Gber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen.
8 Rorelseform pa trafikspar som forutsatter att fardvagen ar iordningstalld samt fri fran
trafikverksamheter och hinder.
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sparinnehavarnas egna beprévade krav. Som ett exempel kan vi namna
Region Stockholms Trafikforvaltnings krav (Trafikforvaltningen, 2015) pa
sparvag, som anger ett sidoaccelerationsvérde understigande 0,4 m/s? som
god standard och ett vérde pa 1,0 m/s?> som maxvérde. Ett annat exempel &r
Goteborgs sparvagar, som kravstéller att ralsférhojningsbristen inte far vara
storre dn att den ej kompenserade sidoaccelerationen blir 0,3 m/s?; vid
extremfall kan sidoaccelerationen f& uppga till 1,0 m/s? (Géteborgs Stad
Trafikkontoret, 2014). Aven handledning for sparvagsplanering i Skane
verkar vara inom de foreslagna nivaerna som anges i det allmanna radet
(Hansson, et al., 2011).

Vart forslag i 13 § baseras delvis pa Verordnung tber den Bau und Betrieb
der StraRenbahnen (BoStrab): att korsningar i plan mellan sparvag och
huvudspar pa jarnvag ska vara férbjudna. Vi anser att dessa typer av
korsningar riskerar att forsamra trafikséakerheten. Veterligen forekommer
inte sadana typer av korsningar i huvudspar i Sverige i dag, men de har
forekommit historiskt. Vi bedémer dock att det finns behov av reglering mot
bakgrund av de sparvagsprojekt som planeras. Det forekommer anslutningar
mellan sparvag och jarnvag. Exempelvis har sparvagen Tvarbanan
anslutningar och aven kortare delar som trafikeras av godstrafik fran
jarnvagen. Korsningar mellan sparvag och jarnvag i plan utanfor
huvudsparet kan om det &r nodvandigt vara tillatet under forutsattning att
det finns lampliga sékerhetsanordningar eller rutiner for att det ska kunna
ske pa ett sakert satt. Detsamma galler for anslutningar mellan sparvag och
jarnvag. Bestammelsen beaktar ocksa eventuella utbyggnader av system
som &r anpassade for duosparvagnar (sparvagnar avsedda att trafikera bade
sparvag och jarnvag).

Transportstyrelsen ser det som en viktig sakerhetsprincip att férhindra
fordon att sattas i sjalvrullning och darmed rulla ut pa trafikspar eller andra
angransande spar dar det kan fa allvarliga konsekvenser (14 §). Aven skydd
mot ursparning vid sparslut (15 §) utgor en viktig sakerhetsprincip, eftersom
en sadan ursparning kan medfora risk for personskada eller medfcra skada
pa egendom eller miljo.

3.3.34 Trafikstyrning och signalering (6 kap. 16—23 88)

Vi foreslar krav kring tavlor och optiska signaler i 16-18 8§ i syfte att starka
trafiksakerheten. Information till forare via tavlor och optiska signaler ska
vara tydliga och ge forarna mojlighet att i normalt férekommande véderlek
och ljusforhéallanden agera utifran den information som ges. Det ska inte
heller foreligga risk for sammanblandning av signaler och tavlor mellan
sparvag och vég. Det ska vara tydligt for foraren om framférandet sker pa
sikt eller som en sékrad rorelse.
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Vi foreslar i 19-20 88 den viktiga sakerhetsprincipen att ett fordon som inte
sakert kan stoppas pa foreslagna siktstrackor ska ske som en sakrad rorelse
som Overvakas av ett signalstallverk och ett tagdetekteringssystem. Vi
foreslar ett kriterium for nar signalstéllverk inte ska kravas baserat pa
mojligheten att stanna pa siktstrackan. Undantaget baseras pa den gallande
praxisen.

En annan viktig sékerhetsprincip ar att sékerstalla att vaxellaget i en
sparvéxel (21 8) inte andras under en dverfart av ett fordon eller en
fordonskombination. Detsamma galler for brolaget vid 6ppningsbara broar.
Denna princip géller oberoende av rorelseformen. Vidare foreslar vi genom
allmanna rad att sparvaxelns lage eller brolaget bor kunna visas pa ett
lampligt satt for foraren. Med lampligt satt avser vi att det framst ar lampligt
vad géller sdkerheten.

Vi kravstaller vissa grundlaggande principer kring sakrad rorelse pa banor
som overvakas av signalstéllverk (22 8). Principerna syftar till att forhindra
kollision mellan fordon.

| 23 § foreslar vi att signalsystemet ska vara integrerat och tekniskt
kompatibelt med angrénsade system. Moderna signalsystem ar system av
hog teknisk komplexitet som normalt sett, nagot forenklat, kan ségas besta
av tva delar: ett markbaserat system och ett ombordbaserat system. Dessa
tva delar behover interagera med varandra for att systemet i helhet ska vara
sakert. Det markbaserade systemet kan ocksa behéva interagera med
omkringliggande system. Kravet syftar till att integreringen ska utféras pa
ett sadant satt att signalsystemet blir sékert. Vi foreslar ocksa metoder i det
tillhérande allmanna radet enligt kommissionens genomférandeforordning
om den gemensamma sakerhetsmetoden for riskvardering och
riskbedémning (Forordning (EU) 402/2013), aven kallad CSM-RA.
Anledningen &r att dar finns metoder som anvénds for jarnvag, men de bor
ocksa kunna tillampas for snarlika system.

3.3.35 Plattformar (6 kap. 24—-29 88)

Vi foreslar ett antal utvalda krav for utformning av plattformar for
tunnelbana och sparvag. Kraven syftar framst till att 6ka sakerheten for de
personer och resande som vistas pa plattformen.

Vi foreslar krav om utformningen av plattformskanter och plattformsslut
(24 8), forebyggande atgarder mot sjalvrullning av hjulférsedda hjalpmedel
(25 8), friktion pa plattformsytor (26 §) samt belysning (27 §8). Dessa krav
syftar framst till att forebygga olyckor kopplat till fall pa eller fran
plattformar. Kravet om utmarkning av plattformskanter och plattformsslut,
anordnande av skydd mot fall vid plattformsslut samt belysning ar baserat
pa Boverkets foreskrifter (BFS 2011:5 ALM 2) och allméanna rad om
tillganglighet och anvandbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
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orienteringsformaga pa allmanna platser och inom omraden for andra
anlaggningar an byggnader. Forslaget fortydligar krav pa plattformar inom
ramen for vart bemyndigande. Krav om friktion pa plattformar (26 §) finns
for jarnvag i TSD Tillgénglighet for personer med funktionsnedsattningar
eller personer med nedsatt rorlighet (Férordning (EU) 1300/2014), men dar
anges inget specifikt varde, utan enbart att ytor ska vara halksékra. De
foreslagna friktionstalen pa plattformsytor baserar sig pA motsvarande
friktion som foreslas galla for bland annat busshallplatser, gang- eller
cykelbanor med mera, se motsvarande for 5 kap. 15 § i vart forslag till
foreskrifter. Friktionstalet baseras pa VTI-rapport 980 Krav pa belagda vég-,
cykel- och gangbanors friktionsegenskaper vid barmarksforhallanden -
Underlag och rekommendationer (Sjogren, et al., 2020).

Kravet om anordningar som ska motverka obehorigt sparbetradande galler
for plattformar 6ver mark i tunnelbanan. Detta &r i analogi med motsvarande
krav for plattformar i undermarksstationer i tunnelbana enligt 23 § (TSFS
2017:119). Vi anser att det ar rimligt att ha likvardig sakerhetsniva och
kravstéllning for hela systemet.

Vi foreslar aven ett 6vergripande funktionellt krav kopplat till sakerhet
kring att vistas pa plattformar vid pa- och avstigning samt passage av
tunnelbanetag. Kravet bestar av tva delar. Den forsta syftar till att, genom
utformning av plattformen, forhindra fall- och klamolyckor kopplat till
avstand mellan fordon och plattformar. Den andra delen av kravet, att sakert
kunna vistas pa plattform vid passage av tunnelbanetag, handlar framst om
utformning och dimensionering av plattformen for att komma at problemet
med fall- och klamolyckor. Kravet baseras delvis pa Trafikverkets
overgripande krav 6.5 Sakra jarnvagsstation och bussterminaler for
resandeutbyte i Vag- och banutformning (TDOK 2015:0347). Vardena i det
allmanna radet baseras pd BVS 1586.26 - Bandverbyggnad - Plattformar.
Geometriska krav vid ny- och ombyggnad (Trafikverket, 2015).

3.3.36 Lokalisering och kommunikation (6 kap. 30-31 88)

Vi foreslar krav om lokalisering och kommunikation. Kravet om
lokalisering syftar framst till att vid rdddningsinsatser i samband med
incidenter och olyckor underlatta lokalisering av platsen. Uppratthallen
kommunikation mellan fordon och ledningscentral (eller motsvarande
funktion) ar viktigt for att kunna bade forhindra och agera vid eventuell
olycka.

Skydd mot buller (7 kap.)

3.3.37 Skydd mot buller (7 kap. 1-3 88)
| ”Environmental Noise Guidelines” (WHO, 2018) understryks att
halsoeffekterna av trafikbuller ar stora redan vid relativt laga nivaer, och de
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rekommendationer som WHO presenterar ar restriktivare &n de riktvarden vi
har 1 Sverige i1 dag. I den "Myndighetssamverkan for goda ljudmiljoer”
(Miljomalsradet, 2018) som etablerats pagar ett gemensamt arbete med att
analysera hur dessa rekommendationer bast kan implementeras i en svensk
kontext. Resultaten av dessa analyser och dvervaganden beddms som
mycket viktiga for att pa sikt kunna ange en vl avvagd och motiverad
reglering. Konsekvenserna for exempelvis halsa och tillgéanglighet av att
eventuellt &ndra riktvardena i linje med WHO:s rekommendationer behover
analyseras. Eftersom dessa analyser kommer att ta tid i ansprak, 6verfor vi
nu de befintliga riktvarden som galler for vagar till vart forslag, nar vi finner
dem relevanta, med smarre justeringar. Vid en kommande Gversyn av
foreskrifterna gor vi, vid behov, en dndring och kommer da aven att
dvervaga om det &r motiverat att infora ett riktvarde for tunnelbana och
sparvag.

For egenskapskravet buller i 1 § behaller vi gallande regler i VVFS
2003:140 om att vagar ska utformas sa att det buller som uppkommer och
sprids till omgivningen genom anvéndningen av vagen begransas. Vi
foreslar att de allmanna raden om rekommenderade ekvivalenta ljudnivaer
utomhus vid fasad for bostadsbebyggelse, skolor och undervisningslokaler
behalls. | forslaget behalls ocksa radet att den maximala ljudnivan 70 dBA
inte bor dverskridas vid uteplatser vid bostader.

Samma ljudnivaer anges ocksa som riktvarden i infrastrukturpropositionen
1996/97:53, som i rattstillampningen fatt en avgérande betydelse for
bedémningar av vilka nivaer som ska efterstravas och nar atgarder behéver
Overvégas.65

Naturvardsverkets ansvarar for tillsynsvagledning for buller utomhus enligt
3 kap. 2 8 miljotillsynsférordningen (2011:13). Med anledning av detta
ansvar har de gett ut en vagledning som redovisar olika sorters riktvéarden
for buller fran véag- och jarnvégstrafik utomhus vid bostader och hur de bor
tillampas. Vagledningen bygger pa infrastrukturproposition 1996/97:53
samt efterfoljande rattspraxis och anknytande dokument.5®

Forordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader ar meddelad
med stod av miljobalken och har bestammelser om riktvarden for
trafikbuller utomhus vid bostadsbyggnader. Forordningen ska tillampas vid
bedémningen av om kravet pa forebyggande av olagenhet for manniskors
halsa i friga om omgivningsbuller &r uppfyllt vid planlaggning samt i
arenden om foérhandsbesked och bygglov utanfor detaljplan.

55 |nfrastrukturinriktning for framtida transporter. Proposition 1996/97:53.
66 Riktvarden for buller fran vag och spartrafik vid befintliga bostider. Naturvardsverket,
2017.
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| propositionen 2013/14:128 som foregick forordningen (2015:216) om
trafikbuller vid bostadsbyggnader angavs att de riktvarden som kommer att
forfattningsregleras inte ska galla vid planering och byggande av
infrastruktur for vag- och spartrafik. Regeringens bedémning i proposition
1996/97:53 kvarstar. Aven bedémningen i infrastrukturpropositionen
1996/97:53 kvarstar: att vid tillampning av riktvéarden vid atgérder i
trafikinfrastrukturen bor hansyn tas till vad som ar tekniskt mojligt och
ekonomiskt rimligt. Vart forslag till allmanna rad om riktvarden for buller,
som géller specifikt vid byggande av vég, gar i linje med riktvardena i
infrastrukturpropositionen 1996/97:53. Vi beddmer darmed att det inte
foreligger nagra motstridiga bestammelser.

For buller inomhus finns det riktvarden i Folkhalsomyndighetens allménna
rad (FOHMFS 2014:13) om buller inomhus med rekommendationer for
tilldmpningen av 9 kap. 3 8 miljobalken. Som stdd for bedémningen av vad
som ska anses vara en storning som kan paverka halsan menligt och som
inte &r ringa eller helt tillfallig anger de riktvarden som bor beaktas vid
bedémningen.®’

Byggregler med riktvarden for buller i bostader och vissa lokaler utifran
PBL och PBF, nar man bygger bostéader, finns i Boverkets byggregler
(2011:6), BBR. De innehaller foreskrifter och allmanna rad om byggnaders
bullerskydd med riktvarden for ljud inomhus for bostader och lokaler i
stycke 7:1. For byggnader som innehaller bostader framgar det av allméanna
rad vid vilka ljudforhallanden foreskriftens krav normalt anses vara

uppfyllda.

Vart foreskriftsmandat enligt PBF galler bullret som uppkommer och sprids
till omgivningen fran sjalva infrastrukturen. Vi ser det som motiverat att vi
anger rad och krav om bullernivaer som ska galla vid fasad och pa
uteplatser. Eftersom vart mandat utgar fran kallan, det vill saga
byggnadsverket véag, och buller inomhus till stor del paverkas av
byggnadstekniska aspekter for sjalva bostaden eller lokalen, anser vi det inte
vara motiverat att i vart forslag inkludera riktvarden for buller inomhus. Vi
foreslar darfor att de riktvarden for inomhusbuller som finns i VVVFS
2003:140 inte fors dver till den nya foreskriften utan upphavs. For de delar
om skydd mot buller som vi upphéver anser vi att vi har mandat att
foreskriva, men vi ser det inte som relevant att fora 6ver dessa rad fran den
befintliga foreskriften, eftersom det d4nda tas omhand genom
Folkhalsomyndighetens allménna rad utgivna med stod av miljobalken och
genom proposition 96/97 som ar rattspraxis idag.

67 Vagledning om buller inomhus och hoga ljudnivaer. Folkhalsomyndigheten, 20109.
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| den gallande foreskriften VVVFS 2003:140 finns ocksa riktvarden for
ljudnivaer for rekreationsytor i tatbebyggelse, friluftsomraden samt bostads-
omraden med lag bakgrundsniva. Dessa varden galler dock inte for gator
och darmed inte for kommunala végar utan endast for statliga vagar och
enskilda vagar med ADT frén 125 fordon per dygn. En méjlighet vore att
utvidga radet till att aven omfatta kommunala vagar och gator. Det skulle da
vara i linje med vad Naturvardsverket anser ska efterstravas for
rekreationsomraden i tatort och friluftsomraden, dar Iag ljudniva utgor en
sdrskild kvalitet.®

En utvidgning av raden for ljudnivaer for rekreationsytor och
friluftsomraden med mera till att omfatta &ven kommunala gator kan bli
problematiskt i exempelvis storstadskommunerna. Vi bedomer att en sadan
utvidgning behover konsekvensutredas mer innan vi kan foresla ett sadant
generellt rad. Det skulle exempelvis kunna leda till att rekreationsytor i
tatbebyggelse inte anléggs eller att bullerbarriarer gor att parker hagnas in
och upplevs otrygga. Vi anser darmed att det i dagslaget inte &r befogat att
fora 6ver dessa rad, eftersom foreskrifterna i dessa delar t i stort sett bara ror
statliga végar och ddarmed endast Trafikverket®®. Aven Vigverket valde att
endast foreskriva for det statliga vagnatet. Vi bedomer att dessa ljudnivaer
bést kan hanteras genom Trafikverkets egna riktlinjer. Trafikverket har i
stort sett motsvarande riktvarden i sina riktlinjer och férdndringen innebar
darmed ingen praktisk skillnad.

Forutom att vi ensar raden och tar bort de riktvarden som vi inte anser ar
befogade i dessa foreskrifter, har vi ensat vissa begrepp med hur de praktiskt
tillampas i dag. D& har vi framst tittat pa de definitioner och begrepp som
man kommit éverens om inom den nationella bullersamordningen Nationell
samordning av omgivningsbuller Redovisning av arbetsgruppen
”Gemensamma definitioner och begrepp™. Det galler hur man anger
storheter for ekvivalenta ljudnivaer respektive maxbullernivaer och ett
fortydligande av hur antalet reflexer ska hanteras vid berékning av
frifaltsvarde. Vi har aven tagit bort alderdomliga begrepp som daghem och
fritidshem. Enligt bullersamordningen avses med undervisningslokaler alla
skolformer fran forskola och uppat. Vi tar darfor inte med daghem och
fritidshem utan anser att dessa ingar i undervisningslokaler.

68 Riktvarden for buller frén vigar och jarnvagar vid nybyggnationer. Naturvardsverket.

89 Det &r ytterst fa enskilda vagar som har ADT éver 125 och dérmed omfattas av vart
forslag till reglering.

70 Nationell samordning av omgivningsbuller, Gemensamma definitioner och begrepp.
Godkand av styrgruppen 2013-05-31 Reviderad 2016-10-05.
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Vi fortydligar ocksa att man ska berakna ljudnivaer under ett
trafikarsmedeldygn.

| 2 § dverfor vi befintliga krav och allmanna rad pa hur bullret effektivast
kan minskas vid kallan genom att man tar hansyn till bullerreducerande
formaga vid val av belaggning, vagmarkering och vid utformning av
overgangskonstruktioner for broar. Det &r motiverat utifran att det ar
effektivast att minska buller vid kéllan.

| 3 § for vi Over ett befintligt krav pa att bullerskarmar och vallar ska
utformas och anpassas till omgivningens karaktar och vagens funktion sa att
paverkan pa omgivningen i vrigt blir sa liten som majligt.

4. Vilka ar berorda?

Vi gor beddmningen att vart forslag i férsta hand och i nértid beror
byggherrar, vaghallare och sparinnehavare av nya végar, gator, tunnelbanor
och sparvagar, framst Trafikverket, Region Stockholm och Sveriges
kommuner. Aven enskilda vaghallare berors, och da for vagar dar
arsdygnstrafiken (ADT) beréknas éverstiga 125 fordon under dppningsaret.
Sveriges kommuner ar dessutom bade byggherre och tillsynsmyndighet
enligt bemyndigande i plan- och byggférordningen.

Vidare berors lansstyrelserna i de kommuner dar nya vagar, gator, sparvagar
eller tunnelbanor planeras. Lansstyrelsen foretrader och bevakar statens
intressen i plan- och bygglagens olika processer. Lansstyrelsen har till
uppgift att folja upp kommunernas tillampning av plan- och bygg-
lagstiftningen samt att ge rad och stdd, bland annat i form av
tillsynsvégledning. De raddningstjanster som agerar i de omraden dar nya
vagar, gator, sparvagar eller tunnelbanor planeras kommer ocksa att berdras.

Aven medborgarna berors, eftersom regleringen syftar till att 6ka sakerheten
i vag- och spartrafiken samt till att nya vag- och spartunnlar ska utformas sa
att de inte medfor oacceptabla halsorisker for trafikanter och resande.

Nér det galler féretag ar det i huvudsak de foretag som hjélper till med
dimensionering och projektering av de aktuella byggnadsverken som berors
av regleringen. Regleringen bedéms daremot inte paverka foretagens
konkurrensformaga pa marknaden. | Sverige &r det en handfull olika
konsultforetag som dominerar denna marknad, bland annat AFRY, COWI,
Ramboll, Sweco, Tyréns och WSP. For vissa entreprenad- och
upphandlingsformer, exempelvis vid totalentreprenader, &r det normalt
entreprenadféretag som dimensionerar och projekterar aktuella byggnads-
verk. Exempel pa entreprenadforetag som da kan berdras ar NCC, PEAB,
Skanska och Svevia.
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5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foretag

(X) Regleringen beddms inte f& effekter av betydelse for féretags arbetsférut-
séttningar, konkurrensfdrméga eller villkor i dvrigt. Samtliga konsekvenser fér
foretagen beskrivs darfor under 5.1.

() Regleringen beddms fa effekter av betydelse fér féretags arbetsférutsatt-
ningar, konkurrensfdrméga eller villkor i vrigt. Konsekvensutredningen
innehdller darfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs under avsnitt C.

| tidigare remiss av forslag till foreskrifter om sékerhet i vagtunnlar gjorde
Regelradet bedomningen att forslaget om egenskapskrav for byggnadsverket
vagtunnlar gav begransade effekter for foretag och avstod darfor fran att
yttra sig.”* Detta forslag med egenskapskrav for végar och spar har samma
principiella omfattning. Darfor ar var bedomning att forslaget inte far
effekter av betydelse for foretags arbetsforutsattningar, konkurrensformaga
eller villkor i 6vrigt.

De foretag som enligt var bedémning paverkas mest av forslaget ar konsult-
och entreprenadféretag som planerar och projekterar vagar, gator,
tunnelbanor och sparvégar. Det ar uppskattningsvis en handfull stérre
konsult- och entreprenadfdretag och ytterligare ett dussin mindre konsult-
och entreprenadforetag som berors.

Vi bedomer att tydliga krav som till stor del &r likvérdiga de som rér andra
transportslag underlattar for planering av resurser och dven tkar foretagens
mojlighet att arbeta inom fler omraden. De berérda konsult- och
entreprenadforetagen bedoms fa en storre mojlighet att verka pé ett bredare
omrade, innefattande infrastrukturprojekt inom véag-, tunnelbane- och
sparvagsomradet, och som helhet fa lagre kostnader for att verka inom sin
bransch.

Den kostnad som eventuellt kan uppsta ar nar konsultforetagen behover ga
igenom regelverket for att satta sig in i de krav som vi foreslar samt de
eventuella mindre uppdateringar som kan komma att kravas av bygg-
herrarnas, vaghallarnas eller sparinnehavarnas regelverk. Normalt forandras
byggherrarnas regler med jamna mellanrum sé deras generella
uppdateringsrutiner tar troligen till storsta del hand om detta.

Det har inte varit mojligt att i monetéra termer vardera konsekvenserna for
ber6rda foretag, vare sig det géller konsult- eller entreprenadféretag som
bistar i projektering. De eventuella kostnader och nyttor som foretagen far

"1 Regelradets remissvar till Transportstyrelsens forslag till foreskrifter och allméanna rad
om sakerhet i vagtunnlar.



https://www.regelradet.se/wp-content/files_mf/13454508482012_280_Transportstyrelsen_tunnels%C3%A4kerhet_KS.pdf
https://www.regelradet.se/wp-content/files_mf/13454508482012_280_Transportstyrelsen_tunnels%C3%A4kerhet_KS.pdf
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av regleringen kan heller inte varderas omrade for omrade, eftersom det ar
samhallets kostnader som paverkas i stérst omfattning av regleringen.
Generellt sett ar den totala bedémningen att foretagen far fordelar genom en
samlad reglering for de olika byggnadsverken, sarskilt da reglering pa
samhallsniva for tunnelbanor och sparvéagar ovan mark saknas i dag.

5.2 Medborgare

Den reglering vi foreslar bedoms ge en 6kad personsakerhet i vag-,
sparvags- och tunnelbanesystemet med farre antal dodade och allvarligt
skadade personer. Regleringen syftar ocksa till att nya vag- och spartunnlar
ska utformas med avseende pa luftkvalitet sa att de inte medfor oacceptabla
hélsorisker for trafikanter och resande. Sammantaget bedéms regleringen ge
en hogre upplevd trygghet for resenarer.

Avslutningsvis bor understrykas att regleringen ger, sa langt det ar méjligt,
en likvardig sakerhetsniva, oavsett om resor foretas pa vag, sparvag eller
tunnelbana.

5.3 Staten, regioner eller kommuner

Som tidigare namnts ar det 6vergripande syftet med de féreslagna
foreskrifterna att bidra till att de transportpolitiska malen uppnas och
darigenom fa en forbattrad sakerhet, tillganglighet, miljo och halsa.
Reglerna ska ocksa, sa langt som majligt, bidra till en likvardig sékerhets-
standard och ett likvérdigt skydd for halsa och milj6 vid trafikering och
resande pa vagar, sparvagar och tunnelbanor.

Vart forslag till reglering ska tillampas vid projektering och utférande av
vagar, gator, tunnelbanor och sparvagar. Eftersom det huvudsakligen ar stat
eller kommuner som bygger och forvaltar de byggnadsverk som faller inom
tillampningsomradet for denna reglering, ar det statliga eller kommunala
byggherrar, vaghallare och sparinnehavare som ska tillampa dessa
foreskrifter.

Vi ser inga negativa konsekvenser i termer av omotiverade kostnads-
okningar av var reglering eftersom den, i stort, Gverensstammer med
etablerad praxis som anvénds av nagon byggherre, vaghallare eller
sparinnehavare. VVar bedomning, efter att ha utvarderat vart och ett, ar att de
forslag som baseras pa praxis ar skaliga och realistiska att ange som
samhallets minimikrav i befintlig eller anpassad form, eftersom de bygger
pa lang erfarenhet eller ny uppdaterad kunskap. Vi foreslar dven att den
etablerade praxisen for statliga vagar och jarnvégar, dar vi bedomt forslagen
som skaliga och realistiska, ar lamplig aven for sparvéagar och tunnelbanor
samt for det kommunala vagnatet.
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Kommunerna, i sin egenskap av tillsynsmyndighet, har kostnader for tillsyn
for dessa krav inom systemen végar, sparvag och tunnelbana. Denna
reglering har nya tillkommande krav och rad for trafikslagen sparvag och
tunnelbana, vilka bedéms generera tillkommande kostnader. Kostnads-
okningen gar inte att uppskatta, da det inte finns ett stort antal sparvags-
eller tunnelbaneprojekt att analysera, men var bedomning &r att de bedémda
kostnadsokningarna gar att motivera utifran samhéllets behov av
regelefterlevnad. Prévning enligt plan- och bygglagen ersétter inte god-
kannande enligt lagen (1990:1157) om sakerhet vid tunnelbana och sparvag
som genomfors av Transportstyrelsen.

Vi beddmer vidare att utan de foreslagna kraven finns en risk att sakerheten
och halsoaspekterna inte uppmarksammas i tillracklig utstrackning vid
projektering och byggande. Aven det motsatta kan forekomma, att
kravbilden kan bli omotiverat hdg, vilket i sin tur kan leda till 6kade
kostnader som inte & samhallsekonomiskt motiverade. Om det inte finns
reglerade krav pa en dvergripande niva, finns det ett stort utredningsbehov
av vilka krav som ska stéllas i varje projekt. Detta leder aven till onddigt
langa planerings- och byggprocesser. Ett samlat regelverk for vagar, gator,
sparvag och tunnelbana leder dven till en enklare anvandning for branschens
aktorer och underlattar for kommande revideringar.

Vi bedomer att den foreslagna regleringen &r val avvagd med
andamalsenliga krav och rad och den bedéms saledes som kostnadseffektiv.

5.4 Externa effekter

Vi bedomer att vart forslag till reglering ger robustare och sakrare
byggnadsverk, vilket resulterar i stor samhallsnytta, exempelvis foljande:

o Skydd for skador pa riskobjekt och skyddsvarda objekt. Kravet syftar
till att forebygga bortfall av eller stérningar i samhallsviktig
verksamhet som, i vérsta fall, kan skada viktiga samhéllsfunktioner.
Kravet syftar ocksa till att forebygga olyckor med stora
miljomassiga och allménfarliga konsekvenser.

e Klimatanpassning av den markbaserade infrastrukturen. Vi foreslar
inférande av en dimensionerande vattenlast vid projektering av
végar, sparvagar och tunnelbanor. Dessa byggnadsverk ska
dimensioneras utifran pagaende och kommande klimatférandringar
sa att inte oacceptabel risk till f6ljd av kraftig nederbérd uppstar.

e Riktvarde for luftkvalitet i vag- och spartunnlar. Vi foreslar att nya
vag- och spartunnlar ska utformas sa att de inte medfér oacceptabla
halsorisker for trafikanter och resande.
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e Sakerhet vid anvandning av véagar, sparvagar och tunnelbanor. Den
reglering vi foreslar bedoms ge en 6kad personsakerhet i vag- och
spartrafiken med farre antal dédade och allvarligt skadade personer.
Vi bedomer att vart férslag om att inkludera krav och rad som
beaktar gaende och cyklisters behov &r ett steg i riktning mot dkad
attraktivitet och tillganglighet for dessa trafikantgrupper, med en
forbattrad miljo och halsa som foljd.

e Vart forslag till reglering ger, sa langt det & mojligt, en likvardig
sakerhetsniva, oavsett om resor foretas pa vag, sparvag eller
tunnelbana.

Den foreslagna regleringen bedéms medfora positiva externa effekter for
miljo och hélsa. Storst fokus for regleringen ar dock personsékerhet samt
barférmaga, stadga och bestandighet som avses ge effekter kopplat till
olyckor.

Att inte uppdatera foreskrifterna med fokus pa trafiksékerhet pa vagarna
skulle inte ge de positiva effekter som regeringens viljeinriktning i ”Nystart
for Nollvisionen ” styr mot (Regeringskansliet, 2016).

6. Vilka konsekvenser medfor évervagda alternativ till
regleringen och varfér anses regleringen vara det béasta
alternativet?

Inledande bestammelser

6.3.2 Skydd for skador pa riskobjekt och skyddsvarda objekt (1 kap. 7-7
88)
Det foreslagna funktionella kravet tillsammans med stodjande reglering
avseende riskanalys och foreslagna atgarder enligt 79 §§ syftar till att
vagar och banor ska utformas sa att risken for att skada riskobjekt eller
skyddsvarda objekt minimeras. Att vid nybyggnad och ombyggnad utforma
vagar och banor i syfte att forebygga bortfall av eller storningar i
samhéllsviktig verksamhet samtidigt som olyckor med stora miljémassiga
och allménfarliga effekter forebyggs ar en proportionerlig atgard i
forhallande till de kostnader som skulle uppsta om dessa viktiga risk- eller
skyddsvarda objekt stors eller skadas. Eftersom vart samhélle maste skyddas
mot olyckor med stora miljomassiga och allménfarliga effekter samtidigt
som samhallsviktig verksamhet fungerar, beddms denna reglering som
ansvarsfull och kostnadseffektiv.


https://www.regeringen.se/4a509c/contentassets/00c9b57223d74e1fa0fe4da50e1e4e83/trafiksakerhet_160905_webb.pdf
https://www.regeringen.se/4a509c/contentassets/00c9b57223d74e1fa0fe4da50e1e4e83/trafiksakerhet_160905_webb.pdf
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Barformaga stadga och bestandighet

6.3.3 Dimensionering av véag- och bankonstruktion (2 kap. 2—4 §8)

Vi bedomer att effekten av vara forslag sakrar funktionen for de avsedda
konstruktionerna vad galler barformaga, stadga och bestandighet under den
planerade livslangden. Atgérderna bedoms samtidigt inte leda till 6kade
kostnader, eftersom dessa forslag redan ar praxis i dag for vagar och
jarnvagar. Att denna reglering dven anges for sparvéags- och
tunnelbanekonstruktioner beddmer vi inte medféra oskaliga eller 6kade
kostnader for byggherrar och sparinnehavare, da dessa krav ansluter till
motsvarande krav i de europeiska berdkningsreglerna (eurokoder). Aven for
dessa konstruktioner sakras barformaga, stadga och bestandighet for de
avsedda konstruktionerna under den planerade livslangden.

En ytterligare konsekvens av vart forslag ar att vaghallare och
sparinnehavare sjalva far besluta om dimensionering och utformning av
vagoverbyggnad och banunderbyggnad. Det medfor att de kan
behovsanpassa sina val utifran de olika projektens forhallanden.

6.3.4 Vattenlast (2 kap. 5-9 §8)

Vara forslag i 5-8 88§ ar ett proaktivt steg i samhallets anpassning till ett
forandrat klimat och regeringens malsattning att utveckla ett langsiktigt
hallbart och robust samhalle som aktivt méter klimatférandringar genom att
minska sarbarheter och ta tillvara mojligheter. Parisavtalet och Agenda 2030
med de globala malen for hallbar utveckling ska ocksa uppnas enligt
Nationell strategi for klimatanpassning (Proposition 2017/18:163).

Effekter till foljd av klimatanpassningar for vag och bana, specifikt da
effekter kopplat till dimensionering av vattenlast fér 50, 100 eller 200 ars
aterkomsttid, ar beroende av specifika forutsattningar for de enskilda
projekten. Vi har darfor inte bedémt det som meningsfullt att monetért
beskriva positiva och negativa effekter av denna reglering.

Enligt Klimat- och sarbarhetsutredningen (SOU 2007:60) ar véagar och
jarnvagar speciellt sarbara, dar okad nederbord och dkade floden i
vattendrag och dréaneringssystem kan ge stora problem om inte atgarder
vidtas. | klimat- och sarbarhetsutredningens uppdrag ingick att bedéma
kostnader for skador som klimatforandringarna kan ge upphov till. |
utredningen har uppskattningar gjorts av skadekostnader liksom intakts-
okningar for tva scenarier (h6g och l1ag). Skadekostnaderna avser de skador
som skulle uppsta, om inga atgarder vidtas for att mildra konsekvenserna av
olika vaderhandelser, som att reparera och aterstélla det skadade objektet, i
det fall det & majligt, eller av vérdet av det som forstorts. Utredningen
uppskattar de dkade skadekostnaderna till foljd av 6versvdmningar, ras,
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skred och erosion mellan &ren 2011-2100 till 100-240 miljarder kronor?.
Merkostnaderna for reparationer pa vagar och broar pa grund av skred, ras,
bortspolad vag och dversvdmningar har uppskattats till mellan 80 och 200
miljoner kronor per ar. Om risken antas 6ka successivt under seklet och
skadorna nar den angivna kostnadsnivan vid 2080, sa ligger den totala
kostnaden fram till 2100 pa mellan 9 och 13 miljarder kronor. Kostnaderna
for att forebygga 50 procent av dessa skador bedoms ligga mellan 2—3,5
miljarder kronor. Atgérderna ar séledes mycket 16nsamma.”

Vara forslag gar i linje med forordning (SFS 2018:1428) om myndigheters
klimatanpassningsarbete. Den 6vergripande bedémningen av vara forslag
till reglering ar att dessa ar proportionerliga i forhallande till de kostnader
som skulle uppsta om dessa viktiga objekt stors eller skadas. De positiva
sakerhetshojande effekterna pa barformaga, stadga och barighet samt for
sékerhet vid anvandning till foljd av ett forandrat klimat éverstiger de
negativa effekterna i form av extra kostnader for att klimatsakra de aktuella
byggnadsverken.

6.3.5 Genomledning av vattendrag (2 kap. 10 8)

Vi bedomer att detta funktionella krav kommer att medverka till att
sakerstalla barformaga, stadga och bestandighet for dessa byggnadsverk
under den planerade livslangden samtidigt som oacceptabla skador pa
kringliggande mark undviks. Detta funktionella krav tydliggor den praxis
som &r etablerad i dag. Vid nybyggnad och ombyggnad av véag- och
bankonstruktioner bedoms de foreslagna kraven inte paverka kostnadsbilden
maérkbart, eftersom de ansluter till och foljer etablerad praxis.

6.3.6 Dranering och avvattning (2 kap. 11-12 88)

Vi bedomer att dessa funktionella krav kommer att medverka till att
sakerstalla barformagan for dessa byggnadsverk under den planerade livs-
langden, samtidigt som oacceptabla skador pa kringliggande mark undviks.
Vid nybyggnad och ombyggnad av vag- och bankonstruktioner bedéms de
foreslagna kraven inte paverka kostnadsbilden namnvart, eftersom de
ansluter till och foljer etablerad praxis.

6.3.7 Trummor och dagvattenledningar (2 kap. 13 8)

Vi bedomer att dessa funktionella krav kommer att medverka till att
sakerstalla barformaga for de vag- och bankonstruktioner de byggs in i och
bibehalls under den planerade livslangden. Kraven bedéms dven medféra att
oacceptabla risker for dversvamningar och erosion kring konstruktionerna
inte uppstar. Vid nybyggnad och ombyggnad av véag- och bankonstruktioner

72 K limat- och sarbarhetsutredningen (SOU 2007:60), sidan 16.
73 Sverige infor klimatforandringarna - Hot och mojligheter, Kapitel 4, SOU 2007:60, sidan
480.



https://www.regeringen.se/49bbac/contentassets/94b5ab7c66604cd0b8842fd6510b42c9/sverige-infor-klimatforandringarna---hot-och-mojligheter-missiv-kapitel-1-3-sou-200760
https://www.regeringen.se/49bbad/contentassets/94b5ab7c66604cd0b8842fd6510b42c9/sverige-infor-klimatforandringarna---hot-och-mojligheter-kapitel-4-sou-200760
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bedéms de foreslagna kraven paverka kostnadsbilden endast marginellt, da
de ansluter till och foljer etablerad praxis.

6.3.8 Brunnsbetackningar (2 kap. 14 §)

Vi bedomer att dessa krav, genom den foreslagna prestandaklassen, kommer
att tillforsakra att barformagan for brunnshetackningar som &r placerade i
trafikeringsomradet sakerstalls under den planerade livslangden. Pa sa sétt
forhindras att brunnsbetackningar som gar sonder orsakar olyckor med
allvarliga personskador som f6ljd. Vid nybyggnad och ombyggnad av
aktuella byggnadsverk bedéms de foreslagna kraven inte paverka kostnads-
bilden mérkbart, eftersom de ansluter till och féljer etablerad praxis.

6.3.9 Rorbroar (2 kap. 15 8)

Vi bedomer att dessa krav kommer att sakerstalla att barférmagan for nya
rorbroar ska vara likvardig med 6vriga nybyggda vég- och banbroar. Vid
nybyggnad och ombyggnad av vag- och bankonstruktioner bedéms de
foreslagna kraven inte paverka kostnadsbilden i nagon namnvard
omfattning, da de ansluter till och féljer etablerad praxis.

6.3.10 Ballastmaterial (2 kap. 16—-22 8§8)

Vi bedémer att vara forslag till krav och allménna rad for ballastmaterial
inte leder till omotiverade kostnadsokningar for byggherrar, vaghallare och
sparinnehavare. Dessa krav, inkluderande bestyrkande av ballastprodukter,
Overensstdammer med befintlig reglering for vag- och gatukonstruktioner i
VVFS 2004:31. Vi har ocksa samverkat med SLL/ FUT om att motsvarande
krav ocksa ska galla for sparvags- och tunnelbanekonstruktioner.

Vara forslag till differentierade krav och allmanna rad for bestyrkande av
ballastprodukter — utifran om de avses gélla vid nybyggnad eller vid om-
byggnad — beddms efter samverkan med Trafikverket och SLL/ FUT inte
heller ge ndgra negativa konsekvenser.

6.3.11 Vagutrustning (2 kap. 23-31 88)

Vi bedomer att dessa krav pa dimensionering for olika typer av vag-
utrustningar kommer att sékerstélla att barférmagan for aktuella vagmarken,
skyltar och bérare uppnas under den planerade livslangden. Dessa krav har
en positiv paverkan pa trafiksakerheten: de forebygger att vagutrustning
faller ned pa gang-, cykel- eller vagbana till foljd av otillracklig barformaga.
Eventuella nedfallande vagutrustning ska inte tréffa trafikanter eller tredje
man, samtidigt som vagutrustningen ska sitta uppe for att fylla sin funktion.
Vid nybyggnad och ombyggnad av védgar beddms de foreslagna kraven inte
paverka kostnadsbilden, eftersom kraven utgar fran befintlig praxis.

6.3.12 Kontroller (2 kap. 32-34 88)
De foreslagna kraven pa dimensioneringskontroll, mottagningskontroll av
material och byggprodukter och utférandekontroll innebér att dessa
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kontroller kommer att genomforas pa ett likvardigt satt for alla material och
byggprodukter for vagar och banor. Vi beddmer att kontrollprocessen
kommer att effektiviseras pa ett positivt satt for hela anlaggningssektorn,
eftersom kraven likriktas mot kraven i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2018:57) om tillampning av eurokoder men ocksa mot
Boverkets konstruktionsregler, EKS 11 (BFS 2011:10).

6.3.13 Dokumentation (2 kap. 35-37 88)

De foreslagna kraven pa dokumentation av berakningar och provningar,
dokumentation av dimensionerings-, mottagnings- och utférandekontroll
samt konstruktionsdokumentation innebér att dessa kontroller kommer att
genomforas pa ett likvardigt satt for alla vagar och banor. Vi bedémer att
dokumentationsprocessen kommer att effektiviseras pa ett positivt sétt for
hela anlaggningssektorn, eftersom kraven likriktas mot kraven i bade
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2018:57) om
tillampning av eurokoder och Boverkets konstruktionsregler, EKS 11 (BFS
2011:10).

Sakerhet i handelse av brand (kap. 3, 2-5 88)

6.3.14 Utformning av vag- eller bankonstruktion for sékerhet i handelse av
brand (3 kap. 2-5 88)

Som anforts i 3.3.14 medfor en brand ovan mark i vag- eller banomradet
mindre allvarliga konsekvenser &n vid en brand under mark. Det ar &nda
beréttigat med en samhallelig miniminiva for sakerhet i handelse av brand
vid utformning av véag- eller bankonstruktion ovan mark, och darfor foreslar
vi ett funktionellt krav med tillhérande krav pa riskbedémning. Ut6ver att vi
bedémer detta som ett motiverat krav sa kommer regleringen att — sa langt
det ar mojligt — ge en likvardig sakerhetsniva i handelse av brand, for végar,
sparvagar och tunnelbanor.

Det funktionella kravet ar formulerat sa att vag- och bankonstruktioner ska
utformas sa att brand inte innebar en oacceptabel risk for trafikanter,
resande, miljon samt forlust av konstruktionens barformaga. For vissa
situationer med speciella férutsattningar samt utformning av hallplatser eller
plattformar ovan mark foreslar vi att en riskbeddmning ska genomféras vid
utformning av vag- eller bankonstruktioner och att resultaten fran
beddmningen ska ligga som underlag for beslut om eventuellt nédvandiga
riskreducerande atgarder.

Vi bedémer att vara forslag till krav och allménna rad for sakerhet i
handelse av brand inte ger nagra negativa konsekvenser eller omotiverade
kostnadstkningar om detta hanteras i projekteringsfasen.
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Skydd med hansyn till hygien, halsa och miljo (kap. 4)

6.3.15 Utformning av vagmiljo (4 kap. 1-4 §8)

Vart forslag till krav och rad om minskad energianvandning i 1 § kan
minska energianvandning och utslapp av koldioxid under lang tid, bade
genom att mindre energi anvands for sjalva byggnationen men ocksa genom
minskade utslapp fran trafiken under vagens forvantade livslangd.

Potentialen att minska utslépp av koldioxid vid byggande av
transportinfrastruktur bedéms vara tva miljoner ton (Karlsson, et al., 2020),
dar betong- och cementprodukter star for den storsta delen och sjalva
konstruktionsprocessen for den nést storsta delen. Vid anldaggande av
byggnader och transportinfrastruktur ar det betong, cement och
stalprodukter som har storst klimatpaverkan, se figur 4. Studien visar ocksa
att det finns flera tillgangliga atgarder for att minska utslappen som att
ersatta brénslen i cementugnar, optimerade betongrecept, designoptimering
till smala konstruktioner och materialersattningar mot trébaserade l6sningar.
(Karlsson, et al., 2020)

Construction
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Construction
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Figur 4. Emissioner av CO; fran byggande av byggnader 7,6 miljoner ton CO,, respektive
transportinfrastruktur 1,9 miljoner ton CO, (Karlsson, et al., 2020).

Om vagens utformning underlattar for trafikanten att halla den avsedda
hastigheten som vi foreslar i 2 §, blir hastigheten bade lagre och trafiken
flyter jamnare. Vid de trafiksituationer dar det ar maojligt att halla en
konstant fart forbrukas minst mangd bréansle vid en hastighet pa 5070
km/tim. Om ett fordon kor i jamn fart i 110 km/tim i stallet for 90 km/tim,
Okar bréansleférbrukningen och darmed koldioxidutslappet med néstan 20
procent. Aven vid kérning i tatort, dar det svart att ha en helt jamn hastighet
pa grund av trafikljus, korsningar eller dvergangstallen, spelar hastigheten
stor roll for hur mycket bréansle ett fordon forbrukar. I en trafikmiljé med
flera stopp blir bransleforbrukningen mindre ju lagre hastighet man haller.
Om trafikens verkliga medelhastighet pa en lokalgata i centrum sanks fran
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50 km/tim till 40 km/tim, minskar det utslappen av koldioxid med ungefar
10 procent (Trafikverket, hastighetsprojektet).

Vi bedomer att kostnaderna till foljd av vart forslag blir marginella vid
nybyggnad eller ombyggnad av vdgar och banor. Daremot genereras mindre
negativa miljoeffekter med mindre brénsleforbrukning vid jamn fart. En
utformning som bidrar till hastighetsefterlevnad och jamn hastighet ger
dessutom andra positiva effekter, som en 6kad trafiksékerhet.

| paragraferna 3—4 8§ foreslar vi att man ska utforma vagmiljon sa att den
blir tillgénglig och séker samt upplevs som trygg. Genom att fler véljer att
ga eller cykla i stallet for att fardas med bil minskar emissionerna av
klimatpaverkande gaser, andra luftféroreningar och buller och det ar darfor
viktigt aven for miljohansynen. | gallande foreskrifter finns i dag ingen
reglering som direkt riktar sig mot oskyddade trafikanter. Forslaget ar darfor
ett steg mot att vagmiljon utformas utifran gaende och cyklister behov.

Hur stor paverkan utformningen av gator och torg har pa hur manga som
véljer att cykla ar svart att uppskatta, men potentialen for okad cykling
bedéms generellt som stor. Ett fokus pa att utforma vagmiljon utifran
gaende och cyklisters faktiska och upplevda trygghet bedéms som en viktig
faktor for ett 6kat gdende och cyklande.

Med en overflyttning av resor med bil till cykel, gang och kollektivtrafik
blir det mindre utslapp av vaxthusgaser, partiklar och andra luftféroreningar
och darmed mindre negativ paverkan pa klimatet, manniskors hélsa och
miljo. Det bidrar ocksa till minskat buller och battre livsmiljoer i framfor
allt stader och tatorter. Halsoframjande fysisk aktivitet forbattrar halsan utan
att asamka skada. Fysisk inaktivitet ar en riskfaktor for sjukdomar, sasom
hjart-karlsjukdomar, fetma, typ 2-diabetes, sjukdomar i rérelseorganen,
psykisk ohalsa och cancer. Bibehallen fysisk aktivitet genom livet bidrar till
att manniskor kan leva ett oberoende liv langt upp i aldern. Dagens gang-
och cykelresor berdknas férhindra cirka 3 500 fortida dodsfall. Fysisk
inaktivitet finns med bland de tio framsta riskfaktorerna i Sverige for
forlorade friska levnadsar och cykling har stora forutsattningar att ge
regelbunden fysisk aktivitet (Regeringskansliet, 2017).

Var bedomning ar att kostnaderna till féljd av vart férslag blir marginella
vid nybyggnad eller ombyggnad av vagar, samtidigt som de positiva
effekterna enligt ovan mojliggors.

6.3.16 Material (4 kap. 5 8)

Kravet att de material som anvénds i en vag- eller bananlédggning inte ska
innebdra oacceptabla miljé- och hélsorisker under anldggningens livslangd
bidrar till att uppna Sveriges nationella miljomal "Giftfri milj6” genom att
fasa ut amnen med farliga egenskaper fran bygg- och anlaggningsprodukter.
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Radet att anvanda det kvalitetssakrade systemet BASTA for beddmning av
byggmaterials innehall av farliga amnen ger stod for hur medvetna material-
val kan goras. BASTA stods av samhéllsbyggnadssektorns stora aktorer och
av myndigheter, sasom Kemikalieinspektionen och Trafikverket, och
baseras pa en konsekvent vetenskaplig metodik, dar kunskap om branschens
behov och en hdg kompetens inom miljoomradet styr utvecklingen. Tydliga
kriterier och riktlinjer forhindrar ovetenskapliga och individuella tolkningar
och produkter bedoms pa hela amnesinnehallet, vilket ger mer rattvisande
utvérderingar.

Eftersom vi bara stéller krav pa att en bedémning ska géras och hanvisar till
redan etablerade system, kommer merkostnaden for att uppfylla krav och
rad att bli liten. Att anda ha ett krav pa bedomning kan gora att denna aspekt
inte missas av mindre aktorer, samtidigt som det ger mojlighet for storre
aktorer att fortsatt sjalva bestdimma sina egna Kriterier.

6.3.17 Belysning (4 kap. 6-7 88)

Vi foreslar i 6 § att belysningen ska vara energieffektiv, vilket leder till
lagre energianvandning pa sikt. Eftersom kravet daven anger att
ljuskvaliteten ska vara tillracklig, bor det inte bli nagra andra negativa
konsekvenser.

Vi bedomer att vara forlag om att begransa belysningen i tid och rum i 7 §
kommer att minska infrastrukturens negativa paverkan pa djurlivet. Det &r
proaktiva forslag som bidrar till att uppna miljokvalitetsmalet “Ett rikt vixt-
och djurliv’ och preciseringen om en gron infrastruktur (Regeringen
2017/18:265). Atgarderna kan bidra till minskad fragmentering av
populationer och livsmiljoer samt till att bevara den biologiska mangfalden i
landskapet. Att landskapen blir allt mer uppdelade av végar och byggnader
gor det svarare for djur att sprida sig och forsamrar deras livsvillkor
(Naturvardsverket, 2020). Vi bedémer att vara forslag till allmanna rad om
begransad belysning kan minska denna uppdelning och darmed gynna
djurlivet.

Storst effekt forvéntas forslaget ge for de arter som ar sarskilt ljuskansliga
som enligt Jagerbrand (2018) &r arter

e som naturligt ar aktiva i morker

e vars livsmiljoer ar séarskilt utsatta for ljusfororening (exempelvis
omraden for fortplantning och vila)

e som migrerar (till exempel orienterar sig vissa arter med hjélp av
natthimlen)

e som attraheras av ljus (djuren kan lockas till en farlig plats)
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e som redan ar hotade.
Cirka 10 procent av Sveriges djur och véxtarter raéknas som hotade.

Eftersom kraven stalls nar atgarder ska genomforas, bor merkostnaden for
belysning som gar att rikta mer precist bli forsumbar i jamférelse med andra
alternativ. Att sdnka belysningseffekten kan till och med leda till en lagre
kostnad. En sankning av belysningen maste sa klart goras i avvagning mot
sakerhet, trygghet och tillganglighet. Men det finns manga exempel dar en
sankning av belysningen har kunnat géras utan att man ger avkall pa andra
aspekter.

6.3.18 Sakra passager for djur (4 kap. 8-9 88)

Vi bedomer att effekterna av vart forslag minskar barriareffekter for land-
och vattenlevande djur och organismer vid byggande av nya vagar och
banor.

Vart forslag om sakra passager for djur kan minska vanliga konsekvenser
som barridrer annars kan innebéra. Negativa effekter som kan minskas med
fler sékra passager ar exempelvis risken att djur far strom i sig genom att
kollidera med ledningar eller skarmar eller att de blir instdngda i
infrastrukturanlaggningen. For stora daggdijur ar atgarderna sérskilt
betydelsefull i tydligt framtradande dalgangar som skars av, vid broar 6ver
vattendrag som ar viktiga for djurs vandring, for stdngslade végar, for vagar
med ADT 6ver 4000 och vid hastigheter pa 90 km/tim och déréver (TDOK
2015:0323, 2019).

Potentialen att minska negativa effekter av barriareffekter &r stor. Enligt en
grov uppskattning dodas i Sverige varje ar narmare 10 miljoner faglar och
daggdjur efter kollision med vagfordon, och studier pekar pa att det kan vara
i samma storleksordning aven for tag (Helldin, 2013). Att minska ytterligare
negativ paverkan vid ny infrastruktur ar darfor en viktig atgard. Vid
nybyggnad av vag- och bankonstruktioner bedoms de foreslagna kraven inte
paverka kostnadsbilden namnvéart och sammantaget bedomer vi att vara
forslag ar miljomassigt motiverade utan att vara ekonomiskt orimliga att
genomfora.

6.3.19 Artrika miljéer (4 kap. 10 8)

Vid anldggning av vég och jarnvag blottas mineraljorden, vilket hjalper
manga vilda bin som bygger sina bon i sadan blottad, framfor allt sandig,
mark. Darmed finns stora mojligheter att skapa boplatsmiljoer i samband
med anldggning av ny infrastruktur. Det finns &ven stora mojligheter att
skapa grasmarker som kan liknas vid magra traditionella &ngsmarker utmed
ny och befintlig infrastruktur (Naturvardsverket, 2018). Var bedémning ar
att mangfalden kan framjas pa ett positivt satt om detta beaktas vid ut-
formningen av sidoomraden. Vid nybyggnad och ombyggnad av vég- och
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bankonstruktioner bedoms de foreslagna kraven inte paverka kostnadsbilden
namnvart.

6.3.20 Skydd for vatten (4 kap. 11 8)

De vattentakter som anvands i dag, eller som kan vara viktiga for den
framtida vattenférsorjningen, ar en kritisk samhallsresurs som maste
skyddas. | varsta fall kan konsekvenserna bli sa stora att effekterna blir
irreversibla eller leder till stora samhalleliga kostnader for att aterstalla
vattentakten till ursprungligt skick. Vattentékternas betydelse for samhallet
innebar ocksa de maste skyddas for effekterna av framtida klimat-
forandringar under hela den tekniska livslangden for anlaggningen. Kravet
motiveras, mer an vél, av att de kostnader som uppstar for att skydda takter
som anvands till vattenforsorjning ar forsumbara i fornallande till en
forstord och oanvéandbar vattentakt.

Vart foreslagna krav pa att narliggande vattenforekomsters funktion och
anvandningsomrade tryggas bedéms inte paverka kostnadsbilden, eftersom
det utgar fran befintlig praxis.

6.3.21  Luftkvalitet (5 kap. 12-14 88)

Vart forslag till krav och rad i 12 § om luftkvalitet i omgivningsluften
fortydligar vad byggherren behover ta hansyn till vid ny- eller ombyggnad
av en vag. Detta for att sékra att atgarder, exempelvis val av utformning och
strackning av véagen, som leder till farre exponerade for luftfororeningar,
beaktas redan i den initiala projekteringen. Vi vill ocksa sarskilt belysa
majligheten att géra avvagningar vid valet av referenshastighet och
beldggningstyp, till exempel genom att vélja en beldggning som ger upphov
till farre slitagepartiklar.

Verktyget SIMAIR tillhandahalls till olika kostnader beroende pa hur stor
kommunen i fraga ar. Exempelvis kostar det cirka 11 600 kronor exklusive
moms for ett arligt abonnemang for en kommun med 20 000 invanare och
25 800 kronor for en kommun med 140 000 invanare. Sarskilda priser finns
for samverkansomraden, lan och konsulter (SMHI, 2020b).

Verktyget kan anvéndas till 6vervakning av luftkvaliteten generellt, och inte
bara till detta &ndamal. De kommuner som till exempel har stérre behov av
utredningar och redan i dag anvander andra motsvarande verktyg, som
Airviro, kan fortsatta att gora det. Genom att ge rad kring tillampningen kan
berdakningen ske tidigt i projekteringen, kvaliteten bli jamnare och behovet
av konsultstod minska, eftersom myndigheter’ redan bekostat framtagandet
av modellen och manga parametrar redan ar inlagda. Vi bedomer den

4 SMHI har utvecklat SIMAIR-vég pa uppdrag av Trafikverket och Naturvardsverket.
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eventuellt tillkommande kostnaden for byggherrarna som relativt l1ag i
sammanhanget.

Luftkvalitet i vagtunnlar

For att bedoma konsekvenserna av att infora ett allmant rad med ett
riktvarde for luftfororeningar i vagtunnlar, som vi foreslar i 13 §, har vi
jamfort med berakningar som SLB-analys har gjort at Trafikverket av halter
i befintliga tunnlar. De hdgsta halterna om cirka 2 500 pg/m?® NOx under
maxtimmen beréknas for Soderledstunneln och Sodra lanken. Sodra lanken
ar 3,8 km lang och for ett fordon som haller den reglerade hastigheten 70
km/tim tar en passage drygt tre minuter (EImgren & Johansson, 2019). Vart
forslag till riktvarde pa cirka 6 400 pg/m?®, som &r baserat pa en acceptabel
risk for pendlarkollektivet, skulle da klaras vid fritt flytande trafik. Det
skulle ha kunnat vara motiverat med ett lagre riktvérde, sett utifran 6kad
samhallsnytta for trafikantkollektivet som helhet, om radet om riktvarde
hade funnits och kunnat tillampas redan vid planeringen och projekteringen
av tunneln. Men detta kraver en grundlig analys som vi inte utvecklar i
denna utredning.

Aven radet att riktvarde bor valjas utifran den halsorisk som féljer av alla
tunnelpassager sammantaget, om det kan forvantas att trafikanter kommer
att anvénda flera tunnlar i f61jd”, skulle kunna gora att det kravs sérskilda
atgarder for att uppna riktvardet i framtida nya tunnlar med motsvarande
egenskaper som befintliga tunnlar.

Ett lagre riktvarde kan vara motiverat i de fall dar tunnlar ar sa tatt
lokaliserade att manga biltrafikanter kommer att passera flera tunnlar under
sin resa. En rimlig konsekvens av fokus pa riskokning for frekventa
pendlare blir da att riktvardet for varje tunnel behover anpassas sa att den
samlade riskokningen for hela resvéagen (alla tunnlar) inte éverstiger den
“acceptabla” gransen. Konkret innebér det att den sammanlagda passage-
tiden for alla tunnlar langs en sddan “naturlig rutt” blir avgérande for
riktvardet. Det blir en bedémningsfraga vilka rutter (tunnelkombinationer)
som ska bedémas vara sa vanliga att riskokningen ska beaktas for hela
rutten (och inte for varje tunnel for sig). Som ett minimum behdver
riktvérdet beakta den samlade tunnelldngden i alla tunnlar som ligger efter
varandra pa samma lank, utan avfarter emellan.

For att fa en uppfattning om vad forslaget till riktvarden skulle innebara for
framtida tunnlar har vi utgatt fran en fallstudie for de planerings-

forutsattningar for Forbifart Stockholm som géllde da studien WSP (2018)
gjordes’™. Vi har anvant samma nollalternativ i fallstudien som WSP och

5 Planeringsforutsattningarna har sedan dess andrats och detta exempel ska inte ses som
berékningar for det slutgiltiga projektet.
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utgatt fran att ventilationen ska styras for att klara 4 000 NOx (ug/m?) som
maximalt timmedelvarde, nagonstans i tunneln, vilket antas motsvara
ungefar den niva som maximalt kan rada for att bibehalla god sikt i tunneln.,
Berakningarna av halter med olika ventilationsscenarier baseras pa Brandt
& Lucchini, (2016)"® och skulle motsvara en medelhalt av NOx langs
tunneln pa 2 142 (ug/m®) (WSP, 2018). Se tabell 5.

Halsonyttan av att sanka halten baseras pa antaganden och berékningar i
WSP (2018) som i sin tur utgar fran Orru & Forsberg (2016).

Tabell 5. Medelhalt NOx/m3under maxtimme, arsdos for pendlare i Forbifart Stockholm (FS) samt
halsovinster jamfort med jamforelsealternativet for utredningsalternativ med olika riktvarden, ar 2030,
med prisniva 2014 (WSP, 2018).

Medelhalt | Maxhalti | Trafikant | Okning Sparade Sparade Halso-
hela nagot viktad arsmedel | livperar | levnadsar | vinst
tunneln tunnelseg | medelhalt | halt i jfr med UA jfr JA | (mnkr)
under ment (ug | (ng (arsdos) JA (a@r)
maxtim- NOx/m?®) NOx/m?®) for
men pendlare
(ng (ng/m®
NOx/m?®) NOX)
Nollalt. 2142 4000 1205 20,4
JA
Utredn. 1660 2000 900 12,5 13 277 525
alt. 1 UA,
risk
Utredn. 1145”7 17982 592 26 557 1056
alt. 2
UAgsamh
alls-
ekonomi

| utredningsalternativ 1 (UA)) &r ett riktvarde satt utifran att riskhjningen
for populationen dagliga pendlare inte bor bli oacceptabelt hog, det vill sdga
att risken for fortida dod inte overskrider 10 procent. Riktvérdet for medel-
halten i hela tunneln under maxtimmen blir cirka 1 700 NOx pg/m®da
passagen genom vagtunneln beréknas ta 11% minut. Antalet sparade liv per
ar, jamfort med nollalternativet, blir da 13 och antalet sparade levnadsar
277. Se tabell 5 (WSP, 2018).

"SNollalternativet baseras pa den hégsta utredda haltnivan, max 4000 pug NOx/m® i négot
tunnelsegment. Enligt resonemang i Brandt och Lucchini (2016) bér PIARC:s (World Road
Association) siktrekommendation pd 1500 pg/m® PM2,5 ligga i niva med det som erhélls
vid maxhalten pa 4000 pg NOx/m®. Berakningarna inkluderar trafikfloden och hastighet for
varje timme under ett dygn, uppdelat pa tunnelsektioner och ramper. Halterna, uttryckta i
NOx, &r berdknade som maximala halter for varje segment i tunneln.

" Medelhalterna for maxtimmen bade for hela tunneln och i ndgot tunnelsegment ar hogre
da projekterade ventilationsanldggningen inte fullt ut kan uppratthalla den efterstravade
maxhalten 1 000 pg NOx/m3.
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| utredningsalternativ 2 (UAs) ar ett riktvarde satt utifran samhallsekonomi
och tunneln styrs mot en trafikantviktad medelhalt som ar tva tredjedelar av
den trafikantviktade medelhalten som fas om man “bara” styr tunneln for att
klara riktvardet for risk for pendlare, UA:. For forbifarten motsvarar det en
trafikantviktad medelhalt pa cirka 600 NOx (ug/m?), vilket motsvarar en
timmedelhalt under maxtimmen pé cirka 1 000 NOx (pg/m?®). Det ar ocksa
den lagsta halt som kan uppnas med det ventilationssystem som var planerat
for Forbifart Stockholm vid tidpunkten for var fallstudie. | detta alternativ
blir det arliga antalet sparade liv i jamforelse med nollalternativet 26 och
antalet sparade levnadsar 557.

Det rader inte konsensus kring hur vi i Sverige vérderar “hélsa” i samhélls-
ekonomiska kalkyler (Svensson & Hultkrantz, 2015). Grovt kan sdgas att
halso-och sjukvardssektorn utgér fran kvalitetsjusterade levnadsar’® eller det
funktionsjusterade méttet DALY ’°, medan transportsektorn utgar fran vardet
av ett statistiskt liv, VSL. Vid utvéarderingar av atgarder i infrastrukturen ar
praxis sedan linge att viardera effekter av fortida dod i ”’liv”’ (Soderqvist,
2019). Mycket fa studier har gjorts om betalningsviljan for att forlanga den
forvantade livslangden och i stéllet harleds varderingen av ett sparat
levnadsar fran VSL och antalet kvarvarande levnadsar med antagen
forvantad livslangd till cirka 2 miljoner kronor (WSP, 2018).%

Eftersom VSL enligt ASEK ar 40,5 miljoner kronor per liv, innebar de 13
sparade liven i UA, en minskad samhéllskostnad pa cirka 500 miljoner
kronor om aret. Halsonyttan minskar med 3 procent per ar i jamforelse med
nollalternativet, eftersom halten utan ventilation blir lagre pa grund av
fordonsflottans utveckling mot ett mindre fossilberoende. Under tunnelns
berdknade livslangd pa 60 ar skulle den ackumulerade hélsonyttan bli cirka
8 respektive 16 miljarder kronor med en diskonteringsranta pa 3,5 procent
(WSP, 2018). Berakningarna av riktvarden for fallstudien for Forbifart
Stockholm har baserats pa fritt flytande trafik. Om det blir k6 i tunneln,
paverkas bade emissionsfaktorer och uppehallstiden i tunneln. Vid en lagre
hastighet, det vill saga om trafiken inte forblir fritt flytande, behdver halten
hallas lagre.

Ett lagre riktvarde stéller storre krav pa ventilationsanlaggningens kapacitet.
Det innebér extra kostnader for flaktar, installationer for elkraft och till-
hoérande kringsystem samt eventuellt extra bergrum for flaktar och schakt av
tunnelluft till och avluftningstorn pa markytan.

78 Kvalitetsjusterade levnadsar, QALY, utgér fran individens preferenser.

9 Funktionsjusterade levnadsar DALY, disability adjusted life years, baseras pa
expertbedémningar.

8 Bilaga 3.
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| version 2.0 av PM Forbifart Stockholm - Tunnelluft Del 4:
Halsoekonomiska effekter (Trafikverket, 2020b) gbrs en grov uppskattning
av investeringskostnaden for ventilationskostnader for Forbifart Stockholm.
Dér antas att cirka 50 procent av den uppskattade totala kostnaden for
ventilationssystemet kan hanforas till ventilation av halsoskadliga luft-
fororeningar. Det ger, for utredningsalternativ 2 som motsvarar riktvérdet
baserat pa samhéallsekonomi, en uppskattad investeringskostnad pa nastan en
miljard kronor for ventilation for luftkvalitet, vilket i huvudsak avser
impulsflaktarna (241 stycken) som sitter i tunneltaket och luftbytesstationer.
Halva kostnaden for impulsfléaktarna antas avse ventilation for luftkvalitet i
tunneln, miljéventilation, och &r cirka 300 miljoner kronor. De sex luft-
bytesstationerna (byggnation och inklddnad med fléktar etc.) réknas helt till
miljoventilation, till en kostnad av cirka 600 miljoner kronor. Investering av
miljoventilation ligger pa cirka 2,7 procent av totala kostnaden for hela
projekt Forbifart Stockholm.

For utredningsalternativ 1, att ventilation dimensioneras for att klara ett
riktvarde baserat pa risken for dagliga pendlare, antar vi att investerings-
kostnaden for miljéventilation blir halften av i utredningsalternativ 2, det
vill sdga cirka 500 miljoner kronor.

Om tunnelventilationen styrs mot den lagsta maxhalten, 1 000 pg/m?, i
utredningsalternativ 28! blir kostnaden for ett ars drift cirka 80 miljoner
kronor. Vid en samhéllsekonomisk kalkyl anvands en skattefaktor 1,3 for
kostnader som finansieras med skattemedel, vilket da innebar en arlig
samhéllsekonomisk kostnad pa cirka 104 miljoner kronor. Om ovanstaende
kostnad (104 miljoner kronor/ar) diskonteras till ett nuvérde, blir den
samlade kostnaden under atgardens antagna livslangd (60 ar) cirka 2,7
miljarder kronor.

| rapporten WSP (2019) presenteras teoretiska analyser av alternativa sétt att
na en lagre halt genom fler luftutbytesstationer och 6kat antal impulsflaktar.
Enligt dessa analyser kan luftutbytesstationer teoretiskt halvera halten av
NOx inne i tunneln, men forutsattningarna for detta varierar for olika
tunnlar. Vi har fatt information om att det ar praktiskt svart, eller omajligt,
att 6ka antalet luftutbytesstationer for Forbifart Stockholm. Det beror pa att
stora delar av tunneln endera gar under vatten eller en befintlig miljo dar
utrymme eller mojlighet att placera luftutbytesstationer saknas
(Trafikverket, 2018b)

81Den l4agsta maxhalten som kan uppnés med den ventilationsanlaggningen som utretts i
fallstudien, det vill séga att ventilationen anvénds med full kapacitet.
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Den totala kostnaden for den 6kade ventilationen utifran
utredningsalternativ 1, vars riktvarde baseras pa risk, i relation till
nollalternativet, beraknas uppga till 47,5 (48-0,5) miljoner kronor. Till det
kommer en extern samhéllskostnad for utslapp av koldioxid, CO2, pa 5,1
miljoner kronor, ar 2030. Se tabell 6.

Den totala dkade driftkostnaden for miljoventilationen utifran
utredningsalternativ 2, vars riktvarde baseras pa samhallsekonomi, i relation
till nollalternativet, berdknas uppga till 103,5 (104-0,5) miljoner kronor ar
2030. Till det kommer en extern kostnad for utslapp av CO2 pa 11,3
miljoner kronor. Se tabell 6.

Tabell 6, Kostnader for tunnelventilation for utredningsalternativ respektive nollalternativet, mnkr, ar
2030. Kostnader for el och klimatpaverkan for ar 2030 med foljande antaganden: 1 300 kr per MWh,
Nordisk genomsnitts el motsvarar 125 g CO,-ekvivalenter per kWh el och moneteréart varde 1,14 kr per
kg CO»-ekvivalenter (ASEK), uttryckt i prisniva 2014 (WSP, 2018).

Medelhalt hela | Elanvandning Ventilations- COy- Kostnad for
tunneln under (MWh) kostnad, ekvivalent, klimat-
maxtimmen (mnkr) (ton) paverkan
(ug NOxIm®) (mnkr)

Nollalternativ, 2142 365 0,5 46 0,1

JA

Utredningsalt 1 | 1660 36 500 48 4560 5,2

utifran risk,

UA,

Utrednings 1145 80 300 104 10 000 11,4

alternativ 2,

utifran

samhélls-

ekonomi, UA,

| tabell 7 nedan redovisas en sammanstallning av kostnader och nyttor under
en kalkylperiod pa 60 ar sa langt det varit méjligt att kvantifiera®?, jamfort
med nollalternativet. Det totala nettonuvérdet for utredningsalternativ 1,
riktvardet utifran risk, blir 6,5 miljarder kronor. | utredningsalternativ 2,
riktvarde utifran samhallsekonomi, blir nettonuvardet hela 13 miljarder
kronor.

Tabell 7. Samhéllsekonomisk kalkyl for riktvarden jamfort med nollalternativet for fallstudien forbifart

Stockholm. Nuvérde miljoner kronor under 60 ar. Diskonteringsranta 3,5 procent (WSP, 2018), version
2.0 av PM Forbifart Stockholm - Tunnelluft Del 4: Halsoekonomiska effekter (Trafikverket, 2020b) .

Utr. alternativ 1, | Utr. alternativ 2,
— riktvérde — riktvarde
baserat pa risk baserat pa
samhallsekonomi
Medelhalt under maxtimmen 1 660 ug NOx/m®, | 1145 ug NOx/m?,

82 med en kalkylranta pa 3,5 procent.
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Trafikantviktad medelhalt 900 ug NOx/m® 592 ug NOx/m?,
Investeringskostnad -500 -1 000
miljoventilation
Nuvarde under 60 | Nuvarde under 60
i &r i miljoner i &r i miljoner
kronor kronor
Driftskostnader for —1000 —2000
tunnelventilation
Klimatpaverkan (elanvandning) —100 —200
Vérdet av sparade levnadsar +8 000 +16 000
Nettonuvarde (Nyttor — +6 500 +13 000
kostnader)

| fallstudien for Forbifart Stockholm visade analyserna att det samhalls-
ekonomiskt fanns mycket starka skél att sdénka den trafikantviktade
dygnsmedelhalten &nda ner till den ldgsta niva som analyserats, 592 pg
NOx/m3. Detta eftersom de samhéllsekonomiska kostnaderna for att
uppratthalla ventilationen (104 miljoner kronor/ar) bara skulle 6ka med
drygt en tiondel och bli langt mindre &n de samhéllsekonomiska
hélsovinster som det skulle medféra att sanka halten (1 006 miljoner
kronor/ar) (WSP, 2018). Men som ocksa poangteras i den “second opinion”
som genomforts (TOI, 2019) s& har WSP i och med denna analys inte funnit
den optimala nivan for ventilationen utan analysen visar bara att det mest
ambitidsa alternativet ar battre &n de andra, och det kan finnas ett
ambiti6sare alternativ som ar d&nnu mera I6nsamt. Vidare drar TOI slutsatsen
att fallstudien visar att en ”1dmplig” niva pa ett riktvérde ligger under det
mest ambitiosa alternativ som har utretts.

Bade kostnader och halsonytta véxer proportionellt i samma takt nar
tunnelns l1angd och trafikens omfattning forandras. Den sankning av
medelhalten som &r samhéllsekonomiskt motiverad i en hogtrafikerad lang
tunnel, forvantas darfor vara samhallsekonomiskt motiverad ocksa i korta
tunnlar med liten trafik. Halsoeffekterna av sankningen blir mycket storre i
den langa tunneln — men ventilationskostnaderna 6kar i ungefar samma
utstrackning (WSP, 2019).

Eftersom bade nyttan av mindre hélskostnader och kostnaden i form av
hogre ventilationskostnader beror pa tunnellangden, kan det vara samhélls-
ekonomiskt motiverat med ett 1agt riktvarde aven i en kortare tunnel (WSP,
2019).

Ett lagre riktvarde kommer att 6ka kostnaden bade for att bygga tunnlar och
for tunneldrift. En relevant fragestallning ar da om det kan leda till att farre
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tunnlar byggs, och saledes vara negativt for tillgangligheten. I WSP (2019)
gjordes darfor ett antal fallstudier pa nagra tunnelprojekt. Dessa fallstudier
visar att lonsamheten paverkas marginellt eftersom investeringskostnaden
for den 6kade ventilationen som kravs for att forbattra tunnelluften &r liten i
forhallande till den ursprungliga investeringen for tunnlarna: 2,4 procent for
Forbifart Stockholm, 1,5 procent for Sodra Lanken, 1,5 procent fér Norra
Lanken och 0,7 procent for Tvarforbindelse Sédertérn. Enligt
litteraturstudier och intervjuer gjorda i WSP (2019) har den
samhéllsekonomiska lonsamheten inte sarskilt stor paverkan pa om ett
objekt byggs eller inte. Det ar darfor osannolikt att de 6kade investerings-
kostnaderna for att klara ett lagre riktvarde skulle ha nagon stérre paverkan
pa byggandet av tunnlar i framtiden.

Under driftskedet ar daremot kostnaden stor i forhallande till budgetarna for
drift och underhall. Har finns behov att se till att budgetarna anpassas, vilket
det kanske inte alltid finns politisk acceptans fér WSP (2019).

Till de kvantifierade konsekvenserna ovan tillkommer en rad kvalitativa
varderingar. De flesta berors dversiktligt i rapporten WSP (2018) och
sammanfattas har i tabell 8.

| WSP (2019) fors ett resonemang om att ett lagre riktvérde innebar att
ventilationen behover hojas och da kan ytterligare brandrisker uppkomma,
eftersom lufthastigheten i tunneln da okar. Okad lufthastighet ger en
snabbare och hogre effektutveckling vid en eventuell brand, snabbare
spridning av brandgaser och 6kad risk for brandspridning mellan fordon.
Den 6kade lufthastigheten kan ocksa leda till en hogre risk for explosion.
Svarigheten att detektera brand okar ocksa med lufthastigheten pa grund av
en storre utspadningseffekt. Att det blir svarare att detektera brander innebar
i sin tur att risken okar for att brander kan véxa sig stora innan atgarder kan
vidtas och minskar tiden man har pa sig for utrymning (WSP, 2019).

Denna Okade riskniva kan hanteras genom att riskreducerande atgarder
infors for att begransa konsekvenserna av en brand. Exempel pa atgarder
som kan minska de risker som uppkommer om ventilationshastigheten okar:
e detektionssystem som ar anpassade for att kunna detektera brand vid
hdga ventilationsfloden

e brandbekdmpningssystem, sprinklersystem som minskar risken for
brandspridning, minskar brandens storlek etc.

e system for att snabbt kunna bromsa ventilationsflodet till lagre
nivaer.
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Tabell 8. Exempel pa konsekvenser av de olika utredningsalternativen som inte har kvantifierats.

Bedomningar frAn WSP (2018), (2019).

Kvalitativ vardering

Utr. alternativ 1,
- riktvarde baserat

Utr. alternativ 2,
- riktvarde baserat

brandskydd

pa risk pa
samhéllsekonomi
Ingrepp i markyta Oklart OkKlart
Minskad arbetskostnad vid Liten nytta Liten nytta
planering
Underhallskostnad Hogre Betydligt hogre
Kompletterande atgarder for Nagot hogre Hogre

| WSP-rapporten (2018) har man gjort en kanslighetsanalys av effekten pa
luftkvaliteten om elektrifieringen av fordonsflottan skulle ga snabbare an de

prognostiserade tre procenten per ar. Enligt analysen kommer den
ackumulerade nyttan av ett lagre riktvérde att minska i relation till

nollalternativet. Se figur 5. Ventilationskostnaden kommer ocksa att minska

med en hogre andel elfordon och det &r forst ar 2048 som
ventilationskostnaderna Gverstiger héalsonyttan for det lagre riktvardet. Sa
om det gar att uppna det lagre riktvardet utan att investeringskostnaderna
okar markant, skulle det alltsa vara samhallsekonomiskt l6nsamt att styra
mot detta lagre riktvarde under en lang tid framover, aven om en storre
andel av fordonsflottan blir elektrifierad.
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Figur 5. Nuvéardes berdknade utredningsalternativ 2 jamfort med nollalternativet, kostnader och nyttor
under antagande om att fordonsflottan blir emissionsfri efter 2050, miljoner kronor (WSP, 2018).
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Detta forandras sa klart beroende pa nar tunneln kommer att 6ppnas. | detta
exempel har WSP utgatt fran att tunneln kommer att 6ppnas for trafik ar
2026 och anvant 2030 som prognosar (WSP, 2019).

For att fa en uppfattning om hur vart forslag till riktvarde baserat for risk for
pendlare ligger i forhallande till andra mal for luftkvalitet har SLB analys
gjort en jamforelse med miljokvalitetsmalet for kvavedioxider, NO2, i
omgivningsluften som &r 20 pg/m?®. Det motsvarar ungefar 30 pg/m® NOx®,

Om man utsitts for halten for urban bakgrund, 12 pg/m?® under 6vrig tid,
skulle man med 2 passager per dag under 220 arbetsdagar per ar kunna
“acceptera” 1 400 pg/m?® i tunneln. Det &r néra vart forslag pa 1 300 pg/m?®
for en tunnel som tar 15 min att passera och tyder pa att de riktvéarden vi
foreslar baserat pa risk ligger ungefar i samma storleksordning som de
malsattningar som och krav som finns for luftkvalitet generellt. (Johansson
& Forsberg, 2020)
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Figur 6. Maximala halter som kan accepteras ndgonstans i tunneln® med olika tider fér en
fordonspassage med antagande om 2 passager per dag och 220 pendlingsdagar. Baseras pa att halten
6vrig tid &r genomsnitt for gatumaétningar i Stockholm &r 2019 (NOx 12 pg/m?®, PM10: 23 pug/m?; PM2.5:
6. ug/m3) och att ventilationsfiltret tar bort 95 %, 50 % och 0 % av PM10, PM2.5 respektive NOx.
(Johansson & Forsberg, 2020)

Luftkvalitet i spartunnlar

8 Utifran relationen mellan NOx och NO i olika miljéer i Stockholmsregionen
(&rsmedelhalter under flera ar i Stockholmsregionen (SLB, 2017) sd motsvarar 20 pg
NO,/m? cirka 30 ug NOx/m3.

8 Maximala halten 2000 pg/mé ndgonstans i tunneln motsvarar i berdkningar for forbifart
Stockholm 1440 pg/m3 som medelvarde i tunnelns langdriktning.
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Aven nya spartunnlar ska utformas s att de inte medfér oacceptabla hélso-
risker for resande. 1 14 § foreslar vi darfor att ett riktvarde till skydd for
méanniskors hélsa, for partiklar (PM10), tas fram for plattformsrum och
overdackningar av spar.

Ett nationellt riktvarde for luftkvalitet for dessa utrymmen medfor att vi kan
undvika samhéllsforluster, som skulle kunna uppsta om alltfor laga eller
hoga krav pa luftkvalitet uppratthalls i enskilda projekt. Det leder ocksa till
att mer omfattande utredningar for att bedéma vad som ar ett lampligt
riktvérde for varje enskilt projekt kan undvikas, vilket 6kar forutsagbarheten
I projekteringen och ger en likvérdigare hantering 6ver landet.

Att vi valjer att stalla krav pa ett riktvarde i stéllet for ett gransvarde gor att
orimliga konsekvenser for exempelvis tillgdnglighet kan undvikas, om till
exempel plattformsrummet inte kan anvandas under vissa speciella
forutsattningar. Det gor ocksa att orimligt stora investeringar for att kunna
klara vissa extrema toppar kan undvikas.

For att bedoma konsekvenser av vart forslag har vi jamfort med de olika
projektspecifika mal och riktvarden som finns i dag, vilka ssmmanvagt kan
anses vara befintlig praxis. Dessa utgar fran att arsdosen for en pendlare inte
ska Overskrida miljokvalitetsnormerna for PM10 och anger en hdgsta halt i
plattformsrummet pa 240 respektive 200 ug/me.

Eftersom vart forslag till allmant rad utgar fran exponeringsdos i stallet for
halt, mojliggor det for sparinnehavaren att géra atgarder dar det ar
effektivast fOr att minska resenérers totala exponering. Det kan exempelvis
ske genom att man tillser att halten i vagnarna ar lag. For slutna system, dar
verksamhetsutévaren kan paverka kvaliteten pa de fordon som trafikerar
systemet, genom exempelvis upphandlingskrav och drift av fordon, kan ett
riktvarde satt utifran exponeringsdosen och som tar hansyn till en lagre halt
i vagnar ge incitament for att genomfora sddana atgarder. Aven uppehalls-
tiden i plattformsrummet &r en parameter som sparinnehavaren kan anvanda
for att minska exponeringen for partiklar pa ett kostnadseffektivt satt. Det
kan exempelvis innebdra kortare vantetider genom en hogre turtathet eller
att utforma stationsmiljon for att minska tiden som resenarer uppehaller sig i
den del av plattformen dar halterna & som hogst.

Som jamfoérelse har vi gjort ett antal berékningar dar vi bedomt vad halten i
plattformsrummet skulle kunna bli med utgangspunkt bade fran vart forslag
och fran befintlig praxis.

Enligt vart forslag ska ett riktvarde bestammas utifran att halten pa
plattformen inte bor vara hogre &n att exponeringsdosen for en pendlare blir
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lagre &n exponeringsdosen av att vistas i miljoer med samma halt som
miljokvalitetsmalet for PM10. Preciseringen for miljokvalitetsmalet for
Frisk luft ar for arsmedelvérde for PM10 15 pug/m?®. Exponeringsdosen
under ett dygn &r da 15 pg/m® *60 min*24 tim = 21 600 pg*minuter /mq.
Ett riktvarde for koncentration i plattformsrum, k, av PM10 i pug/m? per

timme under maxtimmen, bor da beraknas enligt formeln

Yt*ko + Y tv*kv < 22 000

Med samma antaganden om restider som i Jarvholm (2013)% skulle den
acceptabla halten i plattformsrummet bli 240 pg/m®. Om vi skulle anta
schablonvérdet, det vill séga att halten i fordon under mark &r halften av
halten i plattformsrummet, skulle det innebéra att en halt pa 360 pg/m?3
skulle vara acceptabel. Om man dessutom, genom att exempelvis 6ka
turtatheten, minskar tiden som en resenar uppehaller sig i plattformsrummet,
skulle halten kunna minska ytterligare. Se tabell 9. Som jamforelse har vi
ocksa gjort uppskattningar av vad riktvardet skulle hamna pa om man i
stéllet skulle anvanda WHO:s Air quality guideline values 20 pg/m? (WHO,
2018), som ocksé ska gilla “6vriga miljoer” eller miljokvalitetsmalets
precisering for dygnsmedelvarde, 30 pg/m? (Sveriges miljomal, 2020).
Riktvardet skulle da bli 320 respektive 480 pg/m?®.

Tabell 9. Exempel pa vad riktvardet skulle bli utifran vart forslag att acceptabel halt for att exponeringen,
under dagliga tur- och returresor under maxtimmen, inte ska 6verskrida miljokvalitetsmalet for
arsmedelhalt av partiklar. Utifrdn samma antaganden om restider som i Jarvholm (2013%) Som
jamforelse aven vilka halter som skulle bli "acceptabla” utifrain WHO guideline samt miljokvalitetsmalet
for dygnsmedelvarde.

Dygns-
Halv tid medelhalt
Halv och halv [ WHO och halv
Jarvholm | halt halt i guideline | halt i

(2013) | fordon |fordon [arsmedel |fordon

>tp -tid i plattformsrum

per dag (min) 30 30 15 30 30
>'tv - tid i fordon under

mark per dag (min) 60 60 60 60 60
Andel - halt i fordon av

halt i plattformsrum 1 0,5 0,5 1 0,5
Ars-/dygnsmedelhalt

som “acceptabel 15 15 15 20 30

8| Jarvholm (2013) har antagande gjorts om en restid pé cirka 1 tim 30 min/arbetsdag samt
nagra fritidsresor, total 480 tim per ar.

8 Egen uppskattning av hur stor del av restiden som ar vantetid plattformsrum och hur stor
del som resa under mark.
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exponeringsdos” for tur-
och returresa baseras pa

(ug/m?®)

kp — riktvarde for halt i
plattformsrum (pg/m?®) 240 360 480 320 720

Som en kanslighetsanalys har vi ocksa gjort berakningar for vad vart forslag
till hur ett riktvarde ska tas fram skulle innebéra for den totala exponeringen
under dygnet. Vi har jamfort detta med miljokvalitetsnormen for dygns-
medelvardet av partiklar utifrdn samma resonemang som anvénts for
nuvarande inriktningsmal i tunnelbanan och for Trafikverkets
projektspecifika krav baserade pa Jarvholm (2013). Se tabell 10.

Tabell 10. Exempel pa vad riktvardet skulle bli utifrAn att den totala exponeringen under hela dygnet inte
ska dverskrida MKN med samma antaganden om restider som i Jarvholm (2013) och med olika
antaganden for andel av halten i fordon, uppehallstid i plattformsrum samt vilken halt som resenarerna
exponeras for under dvrig tid.

Jarvholm (2013) Lagre halt 6vrig
tid
Halv Halv
tid och |Halt tid och
Halv halv ovrig | Halv halv
Ca 200 |halt halti |tid - halt halt i
ug/m3 | fordon |fordon [UB® |fordon |fordon
Yip —tidi
plattformsrum per dag
(min) 30 30 15 30 30 15

>tv—tid i fordon
under mark per dag
(min) 60 60 60 60 60 60
Andel — halt i fordon
jamfort med halt i
plattformsrum 1 0,5 0,5 1 0,5 0,5
ku — halt dvrig tid
(ug/m?) 30 30 30 12 12 12
Arsmedelhalt som
acceptabel
exponeringsdos”
under hela dygnet,
baseras pa (ug/m°) 40 40 40 40 40 40
kp — riktvarde for
halt i plattformsrum
(ug/m3) 190 285 370 460 690 916

87 Urban bakgrund
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Som en kénslighetsanalys har vi aven jamfort med exponeringsdosen i en
studie fran Stockholm dar man sdg effekter pa inflammationsmarkorer hos
personer med latt astma efter att de vistats i tunnelbanan med PM10-halter
omkring 200 pg/m?® under 2 timmar (Larsson & Svartengren, 2010). Det
motsvarar en dos pa 200 pg/m? *24 tim *60 min = 24 000 pg*min/m®. Den
dagliga exponeringsdosen for tur- och returresor under maxtimmen i
exempelvis tunnelbanan bor enligt formeln i vart allmanna rad underskrida
22 000 pg*min/m?®. Med samma antaganden om restider som i Jarvholm
(2013) skulle en pendlare utsattas for motsvarande dagliga dos, som i
studien fran Stockholm, vid en halt pd 267 pug/m?®.88 Om vi antar att halten i
kupén ar halften av den pa plattformen, skulle halten i plattformsrummet
kunna vara 400 pg/m? for att fA motsvarande dos®, och om vantetiden
minskar skulle den kunna vara ytterligare nagot hogre.

Riktvardet ligger nagot hdgre an uppmatta halter i de mest trafikerade av de
befintliga anlaggningarna men forutsattningarna att anpassa nya
byggnadsverk till vart riktvarde bedéms som stora. Se tabell 11.

Tabell 11. Uppmatta timmedelvarden klockan 06.00-24.00, Sammanstalining av méatdata avseende
partikelhalter i dverbyggda stationsmiljder (Stroh, 2019).

Plats Matar Medelhalt pg/m?® for | Medelhalt pg/m?® for
PM2,5 PM10

Stockholm 2015 77 203

Mariatorget

Stockholm T- 2016 - 400-525

centralen

Stockholm Odenplan 2016 - 400-500

Stockholm Akalla 2016 - 100-130

Stockholm Husby 2016 - 170-240

For att fa en bredare syn pa mojligheterna att sanka partikelhalterna och
darmed uppna riktvérdet har vi jamfort med en litteraturstudie fran andra
lander. | exempelvis Barcelona har man lyckats sanka halterna for PM2,5
till 1aga nivaer genom mjukare inbromsningar, minskad hastighet i skarpa
kurvor eller stigningar och forbéattrad stddning. Effektiv ventilering
minskade bade mass- och antalskoncentrationen av partiklar pa perrongerna
med upp till 50 procent, &ven i kombination med plattformsavskiljande
vaggar. | en svensk studie om plattformsavskiljande véggar fann man
daremot ingen skillnad mellan partikelhalterna (Stroh, 2019) .

8 90 min/dag*267 pg/m= 24 030 pg*min/m3
89( 30 min+0,5*60 min)*400 pg/m3= 24 000 pg*min/m3
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| Barcelona var halterna av partiklar lagre under sommarmanaderna (hog
verkningsgrad pa ventilation). Ett striktare riktvarde i svenska forhallanden
kan innebéra att det blir stora problem med komforten i tunnelbanan,
eftersom hdg ventilation vintertid leder till véldigt laga temperaturer i
tunnelsystemet och plattformsrummet.*°

Att dimensionera anlaggningen for laga halter kan ocksa bli mycket
kostnadsdrivande. Exempelvis uppger trafikborgarradet i Stockholm att
Okade miljokrav, som inkluderar luftkvalitetsaspekter, ar en del av
anledningarna till att utbyggnaden av tunnelbanan enligt berékning fran
Region Stockholm riskerar att bli 9 miljarder dyrare (Sveriges Radio, 2019).

| vart forslag till riktvarde har vi i stort utgatt fran liknande antagande som i
framtagandet av de mal och riktvarden som redan tillampas vid
nybyggnation av tunnelbanor och undermarksstationer, men vi har gett fler
mojligheter till att géra den typ av atgarder som kostnadseffektivast minskar
resendrers exponering. Darfor ar forslaget enligt var bedémning en rimlig
avvagning mellan halsa och genomforbarhet till en samhallsekonomiskt
motiverad kostnad.

Sakerhet vid anvandning av vagar (kap. 5)

6.3.22 Saker utformning (5 kap. 3-5 §8)

De foreslagna generella kraven utifran séaker utformning av véagar syftar till
att fortydliga grundldggande dimensionerande faktorer sa att dessa beaktas i
ett tidigt skede och att det sakerstalls att det byggs ratt fran borjan. Var
bedémning &r att de foreslagna kraven och de allmanna raden inte medfor
nagon betydande forandring for vaghallarna, utifran vad som ar praxis redan
i dag, eller konsekvenser for samhallet i stort.

6.3.23 Hinderfri héjd och bredd (5 kap. 6-10 §8)

Vi bedomer att vart forslag till 6 § om hinderfri hojd och bredd utgor
befintligt krav och redan géllande praxis. Det storsta tilldgget mot
nuvarande foreskrifter ar att vi aven uppmarksammar gaende och cyklisters
behov, vilket vi bedomer gar i linje med den politiska intentionen, men
ocksa med ny etablerad byggpraxis. Vi gor darmed bedémningen att kraven
inte medfor nagra kostnadsokningar. Vi bedémer att de allménna raden
utgor ett stod vid projektering, av framfor allt gang- eller cykelbanor, vilket
kommer att medfora 6kad trafiksékerhetsnytta med marginellt 6kad
projekteringskostnad.

| 7-9 88 anges krav pa hojdbegransning och héjdbegransningsportaler.
Aven om kraven inte aterfinns i dagens reglering, bedémer vi att de utgor
branschstandard i dag, mojligen med undantag for kravet om att

% Ventilationslosning, Tunnelbana till Nacka och s6derort, FUT 2017-0093, avsnitt 3.
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hojdbegrénsningsportaler inte ska ha vassa och utstickande delar. Forslaget
bedéms leda till atgarder som begransar konsekvenser av olyckor dar fordon
kor in i hojdbegransningsportaler, som den olycka som intraffade vid
Klaratunneln i Stockholm dér en gasbuss kérde in i en
hojdbegransningsportal och gastankar placerade pa bussens tak
exploderande. Vara forslag kommer ocksa att generellt leda till 6kad
sakerhet pa vagar och specifikt for vagar som trafikeras med gasbussar. De
eventuellt 6kade kostnader som dessa atgarder medfor bedomer vi som
obetydliga i forhallande till 6vriga kostnader i samband vid nybyggnation av
hojdbegrénsningsportaler.

Forslaget i 10 § handlar om krav pa att vagar ska utformas sa att man
undviker att langa fordon med g markfrigang fastnar och blir “héngande”
pa vagbanan. Det ar mycket ovanligt att fordon fastnar i plankorsningar eller
pa farthinder pa grund av hur dessa ar utformade i enlighet med dagens
byggpraxis. Till exempel en dkad fortatning eller nya typer av
hastighetsreducerande véagatgarder skulle dock kunna leda till att fler hojd-
och nivaskillnader skapas i gaturummet, vilket i sin tur skulle kunna leda till
fler olyckor dar fordon fastnar. Vi ser det som viktigt att dessa typer av
olyckor fortsatt forhindras, eftersom de kan innebdra samhallskostnader till
foljd av kollisionsolyckor och materiella skador. Vi bedémer inte att kravet i
sig medfor nagra samhallskostnader, utan att det mer handlar om att
projektera véagen ratt fran borjan.

6.3.24 Vagytor (5 kap. 11-19 88)

Nar vi ser éver den befintliga kravbilden avseende ojamnheter pa vagytan,
gor vi bedémningen att det ar lampligast att stalla krav pa lokala ojamnheter
och tjallyftning kopplat till egenskapskravet ’sékerhet vid anvandning” och
inte kopplat till “barformaga, stadga och bestandighet”, vilket ér fallet i den
befintliga VVVFS 2004:31. Tjallyftning &r i och for sig en viktig driftsaspekt
och en faktor som paverkar barighet, livslangd, och véagkapital for vagar och
gator men vi bedomer att det ar en fraga for byggherrar och forvaltare av
vdgar och gator, foretradesvis Trafikverket och kommuner. Lokala
ojamnheter ar sett ur ett sakerhetsperspektiv dock en fraga dar det ar befogat
att faststalla samhallets minimikrav. Vi ger darfor i 11 § ett forslag till
foreskrift dar vi fortydligar att kravet galler for ojamnheter pa vagytan. De
krav och allmanna rad som vi féreslar ar i 6verenstaimmelse med
Trafikverkets kravdokument®. Darfor bedoms denna reglering vara praxis i
dag och nyttan i form av tillférsakrad trafiksdkerhet bedéms 6vervaga
uppkomna kostnader till foljd av regleringen.

9 Gverbyggnad vag, Dimensionering och utformning TRVINFRA-00224, avsnitt 9.1.2.
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Vi bedomer att kravet i 12 8 avseende vdgmarkeringar redan utgor géllande
reglering (genom VVFS 2003:140) och konsekvens utreds darfor inte héar.

Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap har visat att fallolyckor
medfor stora kostnader for samhéllet i form av produktionsforluster,
vardkostnader och personligt lidande®. De flesta olyckor sker i hemmet
men en andel intraffar dven i transportsystemet. 10-20 av totalt 1 000
dodsfall till foljd av fallolyckor sker i trafikmiljé per ar, det vill saga 1-2
procent. Ungefar 3 000 av totalt 70 000 sjukhusinlaggningar sker till foljd
av fallolyckor i trafikmiljo per ar. Ungefar 12 000 av totalt 270 000 som
uppsoker akutsjukhus gor det pa grund av fallolycka i trafikmiljon per ar.

I figur 7 nedan redogdrs for andelen omkomna och allvarligt skadade (>1
procent och >10 procent medicinsk invaliditet) vid trafikolyckor ar 2016,
efter fardsatt. Dar framgar att andelen omkomna gangtrafikanter till foljd av
fallolyckor uppgar till 6 procent av alla omkomna i végtrafiken.
Motsvarande andelar allvarligt skadade gdende i vagtransportsystemet ar 43
procent med >1 procent medicinsk invaliditet och 35 procent med en
medicinsk invaliditet som dverstiger 10 procent.

Allvarligt skadade, Allvarligt skadade,
Omkomna > 1% medicinsk invaliditet > 10% medicinsk invaliditet
3% 4% B Fotgingare
B Cykel
B Moped
43%
® MC
3% W Bil
1% 4% B Ovrigt
) » Fotgéngare,
1% - fallolycka

Figur 7. Andel omkomna och allvarligt skadade (>1 % och >10 % medicinsk invaliditet) vid trafikolyckor
i Sverige &r 2016, efter fardsétt. Data frAn STRADA, Transportstyrelsen®,

Detta ar resultat fran olika statistikkallor och studier som inte &r helt
jamfdrbara. Exempelvis redovisar Socialstyrelsen bara dodsfall och
allvarligt skadade (slutenvard). Olika kallor och redovisningssatt forsvarar
mojligheten att studera férandringen over tid.

92 https://www.msb.se/RibData/Filer/pdf/27442.pdf.
9 QOlycksdatabasen, STRADA Transportstyrelsen.



https://www.msb.se/RibData/Filer/pdf/27442.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Olycksstatistik/

}‘ TRANSPORT Datum 105 (136)
A STYRELSEN 2020-12-21

Statistiken visar att sannolikheterna varierar mellan olika trafikmiljéer och
geografiska omraden. Olyckor till foljd av halka &r en viktig orsak — antalet
skadade fotgangare fordubblas under vintern — men dven ojamnheter i
gatubelaggning.

Samhallet stravar pa olika satt efter att 6ka resandet med gang och cykel,
samtidigt som antalet déda och allvarligt skadade i transportsystemet ska
minska (Regeringskansliet, 2016). Darfor anser vi att det finns motiv att
skapa tydligare och generella regler for infrastrukturutformning &ven for den
infrastruktur som ar avsedd for dessa trafikantgrupper. Kostnader kommer i
stor utstrackning att baras av kommunerna, vilket skulle kunna fa
konsekvenser for insatser for att minska olyckor inom andra omraden.
Darfor det ar viktigt att hitta ratt niva for de krav som stalls.

De samhallskostnader for fallolyckor som redovisas i tabell 12 anser vi
motiverar relativt langtgaende atgarder i infrastrukturen. Vi bedomer dock
att de krav vi foreslar i 1314 88 inte ar kostnadsdrivande utan att de till stor
del handlar om att utforma vagen ratt fran borjan. |1 nagon man skulle kraven
kunna medftra 6kade kostnader for vaghallarna, kanske framfor allt vid
ombyggnation, men i dessa fall bedémer vi att nyttan, i form av minskade
samhéllskostnader for personskador, dverstiger kostnaden, exempelvis
eventuellt fordyrande materialkostnader.

Tabell 12. Samhallskostnad (miljoner kronor) fér skadade fotgangare under barmarksperioden (maj—
september) utifrdn angiven olycksorsak i STRADA (totalt antal skadade fotgangare ar 4 443).
Medelvéarden for kostnader per sjukhus och medelvarde for antalet skadade personer per sjukhus
(Arvidsson, 2017).

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Summa
Ojamnt. hal och gropar 61.8 95.8 144.0 180.5 171.8 242.7 219.8 221.8 1338.2

Nivaskillnad 534 55,1 32.8 109.0 145.6 119.1 1493 93.6 757.9
Sten/platta 60.6 69.6 379 90.4 843 170.4 141.4 123.8 778.3

Trampade snett 0.5 0.7 6.5 3.5 13.9 19.0 9.3 4.1 57.4
Annat/foremal 19.7 3.7 284 44.5 44.7 16.0 16.5 354 208.9

Lost grus 0 0.7 3.8 13.1 9.1 6.3 25.0 8.5 66.5

Har Spar-/Jamviigsspar 0 0 0 0 0.7 0.5 2.1 1.4 4.6
Hal pga vatten 0 0 0 3.8 0.7 9.0 3.8 0.9 18.2

Hal pga lav 0 0 0.2 0.2 Q.5 3.5 3.8 0.2 8.5

Vind 0 0 0 7.7 0.2 0 0 0.2 8.1

Ej relevant 8.5 5.1 25.0 37.1 458 319 383 29.7 2214

Oként 159 28,1 27.9 384 45.0 53.6 47.5 31.8 288.1

Summa 220.3 258.9 306.5 528.1 562.3 672.1 656.7 5514 3756.2
Medelkostnad/sjukhus 6.1 6.5 7.1 10.2 10.0 12.0 10.6 9.8 9.4
Medelvirde antal 6.1 6.0 79 105 125 150 123 141 111

skadade/sjukhus

Vart forslag i 15 8§ till friktion pa vagar och vagmarkeringar &r i stort
dverensstammande med géllande reglering. Som en indikation pa eventuella
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konsekvenser av vart forslag om att friktionstalet ska vara minst 0,50 kan
jamforas med uppmatta normalnivaer for friktion enligt figur 8 nedan.
Underlaget hamtat fran Sjogren med flera (2020).

Fordelning av friktion pa nya belaggningar, data per 20 m, n=21938 (438 km)

20.00

(%)

10.00

5.00

<0.600.6 700. }0.90<x<0950.95<xs 100  x21

% in 5.54 16.94 1521 19.55 17.21 16.20 453 101 033 031 0.01

Figur 8. Normalnivaer for vatfriktion pa nya beldggningar, data per 20 meter (Arvidsson, et al., 2019).

Sammanstallningen i figur 8 visar att drygt 3 procent av alla
objektmatningar visar pa ett inte godkant resultat (det vill saga friktionstal
lagre &n 0,50). Strackor i riskzonen, strax Over gransvardet 0,50, &r cirka 5,5
procent. | intervallet mellan 0,65 och 0,70 hamnar knappt 20 procent av alla
friktionsvarden, vilket ar den storsta gruppen.

For att analysera hur en forandrad kravniva slar pa utfallet av andel
underkanda 20 metersstrackor (samma datamangd som sammanstéliningen i
figur 8) har kravnivan andrats 0,01 at gangen och andel underkénda strackor
har sammanstallts (figur 9).
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Gransvardets betydelse fér andel underkénda friktionsvarden, data per 20 m
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Figur 9. Andel underkanda 20 metervarden vid ett forandrat gransvarde hos nya belaggningar.

Resultatet visar att andelen underké&nda stréackor accelererar om gransvardet
skulle justeras till ett varde som &r storre &n 0,53. Ett gransvérde som ar
storre an 0,67 skulle underkdnna halva populationen. Den intressanta delen,
mellan 0,40 och 0,60, visas i tabell 13.

Tabell 13. Gransvardets betydelse for andelen godkanda friktionsvarden.

Gransvarde Andel underkénda (%) Gransviérde Andel underkanda (%)
2040 06 20.50 3,1
20.41 07 20.51 36
2042 0,9 20.52 4.4
20.43 1.1 20.53 55
20.44 1,3 20.54 6,9
2045 1,6 20.55 8,6
20.46 18 20.56 11,0
20.47 2,0 20.57 14,2
20.48 2,3 20.58 17,8
2049 27 20.59 21,9

20.60 25,5

For att fa ett grepp om hur friktionsnivan ser ut pa det vagnat som anvands i
dagligt bruk har ytterligare en sammanstallning gjorts med utgangspunkt
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fran data fran ett forskningsprojekt (Lundberg med flera, 2015) (Lundberg,
et al., 2015). | figur 10 nedan visas hur stor andel av 1 meters
friktionsvéarden som ligger under ett visst friktionsvérde. Den friktionsniva
som motsvarar att 5 procent av urvalet ligger under nivan ar 0,63, vilket kan
jamfdras med 0,53 for nya belédggningar (figur 9).

Friktion, data per 1m, andel mindre &n x

10.00% 20.00% 30.00% 40.00% 0
Andlel friktionsvirden under niva

Figur 10. Andel friktionsvarden (per 1 meter) under en given friktionsniva p& vagar i bruk (Lundberg med
flera, 2015).

Sammanfattningsvis kan ségas att vi utifran nuvarande kunskapslage inte
kan motivera andra krav an de som redan galler enligt nuvarande
forfattning. Konsekvenserna av vara forslag bedémer vi darmed vara
begransade till att reglerna blir tydligare och enklare att verifiera, dven pa
vagar som inte gar att mata med matbil som kor i 70 km/tim.

Enligt rapporten ”Statistik dver cyklisters olyckor - Faktaunderlag till
gemensam strateqi for saker cykling” (Niska & Eriksson, 2013) &r antalet
skadade och omkomna cyklister stort: ”Under aren 20072012 har 153
cyklister omkommit och fler &n 44 000 skadat sig sa illa i trafiken att de
uppsokt akut sjukvard. Av de skadade cyklisterna har 8 400 skadats
allvarligt och 1 100 mycket allvarligt. Det ska poéngteras att det redovisade
antalet skadade cyklister ska ses som ett minimum da vi inte har uppgifter
fran alla sjukhus och vardcentraler.”

Enligt samma rapport har 8 av 10 cyklister skadats i singelolyckor under
denna period, vilket innebar att drygt 6 700 och 800 cyklister skadades
allvarligt respektive mycket allvarligt — i singelolyckor. Alla atgarder,


http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:694821/FULLTEXT01.pdf
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:694821/FULLTEXT01.pdf

}‘ TRANSPORT Datum 100 (136)
A STYRELSEN 2020-12-21

kopplat till cykelbanors utformning och tillstand, i syfte att minimera antalet
singelolyckor for cyklister ar hogst motiverade utifran det stora antalet
skadade och allvarligt skadade cyklister.

En av de viktigaste aspekterna for en saker cykling, med fa singelolyckor, &r
att gang- eller cykelbanors ytor ar forutsagbara med friktion enligt 14—

15 88, utan ovantade sma nivaforandringar pa vagytan enligt 13 § och att
det inte ska ga att kora ned i eller fastna i breda langsgaende sprickor i
belaggningen enligt 16 8. Vi bedomer att detta kommer att medfora nagot
hogre underhallskostnader, framfor allt for kommunala vaghallare, men vi
bedémer att nyttan av dessa atgarder i form av farre personskador till foljd
av farre cykelolyckor dvervédger kostnaderna.

Det foreslagna allmanna radet till kravet i 16 § &r i Gverenstimmelse med
Trafikverkets kravdokument®. Darfor beddms denna reglering vara praxis i
dag och att nyttan i form av tillférsékrad trafiksakerhet dvervager uppkomna
kostnader till f6ljd av regleringen.

Kravet i 17 § innebér att grusvagar som faller inom tillampningsomradet for
dessa foreskrifter ska dammbindas och dess grusslitlager ha rétt material-
och storlekssammanséttning sa att rullgrus undviks. Vi bedémer att detta &r
ett motiverat krav som redan ar férenligt med nuvarande praxis. Eftersom
foreskrifterna inte behover tillampas pa skogsbilvagar eller pa vagar med
arsdygnstrafik understigande 125 fordon per dygn (6ppningsaret), &r det
dock enbart ett fatal grusvagar som berdrs av kravet.

| 18 § foreslar vi krav pa véagens tvarfall. Den enda andring vi i sak gor
jamfort med dagens reglering ar ett tillagg i syfte att forhindra att fordon
valter pa grund av felaktig kurvdosering. En rapport av Granlund (2016)%
visar pa hog lénsamhet for att minimera valtningsrisk genom att anpassa
skevningen, eftersom kravet inte bedéms medftéra ndmnvard merkostnad i
vare sig projekterings- eller byggskedet.

Vi bedomer att de i 19 § foreslagna kraven pa vagytans lutning pa platser
dar gaende uppehaller sig i trafikmiljon och dar det finns risk att till
exempel barnvagnar eller rullstolar ofrivilligt sétts i rullning inte leder till
Okade kostnader, om detta tas med redan i utformningen vid nybyggnad
eller ombyggnad. For jarnvag och inom tatort maste regleringen anses
utg6ra praxis redan i dag.

9 Gverbyggnad vag, Dimensionering och utformning TRVINFRA-00224, avsnitt 9.1.2.
9 Utformning av tvarfall for minskad krangningsrisk i kurva, 2016, Johan Granlund, WSP.
Transportstyrelsen TSG 2016-1836.



https://puben.trafikverket.se/dpub/visa-dokument/e3cce696-3e30-4a4d-9410-105eb49f7fdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/regler/jarnvag/avslutade-foi-projekt/ts-rapport-krangningsrisk-i-kurvor.pdf

}‘ TRANSPORT Datum 110 (136)
A STYRELSEN 2020-12-21

6.3.25 Korsningar (5 kap. 20-27 8§8)

Var beddmning ar att krav och tillnérande allmanna rad i 20-27 8§ redan
utgor befintlig reglering alternativt byggpraxis i dag och inte medfér nagra
omotiverade kostnadsokningar, om man hanterar dem redan vid projektering
och byggande av korsningar.

Vi foreslar i 24 § ett krav pa att byggherrar, vaghallare eller sparinnehavare,
vid byggande av nya végar eller sparvagar ska sakerstélla att dven langa
fordon med markfrigang pa endast 0,2 meter inte fastnar i plankorsningar
med jarnvag eller sparvéag. Olyckor i plankorsningar, sérskilt mellan tag och
lastbil eller tag och sparvég, bedoms kunna medfora stora och allvarliga
konsekvenser. Vi bedémer en hog samhéllsekonomisk I6nsamhet for
forslaget att forhindra kollision mellan sparfordon och ett langt vagfordon
som fastnat i en plankorsning, eftersom forslaget inte bedéms medféra
namnvard merkostnad i vare sig projekterings- eller byggskedet.

Vi bedomer att vart krav i 25 § — om att forandring av antalet korfalt vid
anslutningar till huvudkdrbana som I6per genom tunnel maste ske pa
betryggande avstand fran tunnelportal, om det &r geografiskt mojligt — ar
okontroversiellt for branschen.

Den byggpraxis som gallde i Sverige, fram till den nationella
implementeringen av Europaparlamentets och radets direktiv 2004/54/EG
om minimikrav for sékerhet i vagtunnlar i TSFS 2019:93, var tre sekunder
fran utspetsningskorfaltets start. Det motsvarar ungefar fem och en halv
sekund fran tunnelmynningen. Reglerna om tre sekunder fanns med i VGU
2004% och tidigare versioner av Trafikverkets/Vagverkets styrdokument for
vagutformning (VU osv.) men har tagits bort i senare utgavor av VGU for
att inte ha dubbelreglering mot géllande forfattningskrav. Vi bedémer att ett
avstand pa sex sekunder ar ett tillrackligt betryggande avstand som alltsa i
stort motsvararar etablerad och beprévad byggpraxis.

Var avsikt ar att motsvarande reglering dven ska skrivas in och fortydligas i
Transportstyrelsens foreskrifter om sakerhet i vagtunnlar, vilket darmed
innebar en form av dubbelreglering. Vi anser att regeln ar relevant bade nar
man bygger tunnlar och nar man bygger véagar. En byggherre/tunnelhallare
kommer vid byggande av vagtunnlar i forsta hand att lasa forfattningar som
kopplar till sakerhet i vagtunnlar, medan en byggherre/vaghallare vid
byggande av végar, som kan ansluta till tunnlar, i férsta hand kommer att
lasa forfattningar som kopplar till byggande av véagar. Darfor foreslar vi
motsvarande kravstallande i bada forfattningar. En sadan reglering kommer
att forenkla for branschen och gora det enklare att bygga ratt och regelenligt.

% Vagverket (2004). Vagar och gators utformning, VV Publikation 2004:80, ISSN 1401-
9612 (gallde fram till 6 november 2012).
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Kravet i 26 § om att racken ska ha genomsikt sa att anslutande trafikanter
kan upptackas i tid medfor att vaghallare maste gora ett medvetet val av
racken och rackesutformning dar fordon fran en korsning eller pafart
ansluter till en kérbana samt i anslutning till cykeldverfarter och
overgangsstallen. Vi bedomer att nyttan av denna trafiksékerhetshojande
atgard overstiger de marginella extrakostnader som detta krav eventuellt
skulle kunna resultera i. Eftersom foreskrifterna enbart géller nar véagar
byggs, byggs om eller pa annat sétt andras, ar var bedomning ar att det
framst handlar om att valja ratt rackesutformning fran borjan och att det
darmed inte behdver innebéra nagon kostnadsokning.

Det tillhérande allméanna radet till 27 § om anldggande av fysiska barrirer
som kan forhindra att fotgangare genar éver hoghastighetsvagar skulle
kunna innebé&ra betydande merkostnader om detta appliceras 6ver hela eller
stora delar av nybyggda hoghastighetsvagar, vilket inte ar var intention. Det
handlar enligt var beddmning om valdigt specifika platser dar riskerna
forknippade med sadan gentagning &r stora. Darfor bedémer vi att de
faktiska kostnaderna for dessa atgarder blir marginella for denna typ av
projekt.

6.3.26 Sidoomraden (5 kap. 28-41 88)

Vi foreslar i 28 § krav pa hur sidoomradet narmast vagbanan ska vara
beskaffat for att begransa personskador vid en eventuell avkdrning och att
sérskild hansyn till risk betréffande avkorning med motorcykel ska tas vid
utformning av sakerhetszon eller skyddsanordning. Under 2019 omkom 221
personer i trafikolyckor i landet, varav 29 motorcyklister. Ar 2018 var
motsvarande siffra 47. Hélften av dessa (14 stycken) forolyckades i en
singelolycka (Trafikanalys, 2020). Enligt Trafikverkets djupstudier sker 6
av 10 singelolyckor med motorcykel, med dédlig utgang, i en kurva®. Att
undvika att placera stolpar i ytterkurvor och att utforma vagracken med
underglidningsskydd i sarskilt riskfyllda ytterkurvor, som medfér extra stora
risker for motorcykelforare, bedomer vi medfor nytta i termer av farre svart
skadade och omkomna i motorcykelolyckor. Aven om detta ocksd medfor
okade rackeskostnader, ar var bedomning att samhéllsnyttan dverstiger
kostnaden.

Vi bedomer att kravet skulle kunna vara kostnadsdrivande, och inte
samhéllsekonomiskt effektivt, om det utan forbehall dven stalldes for
ombyggnad av végar. | en forlangning skulle det, i vérsta fall, kunna
innebara att ombyggnadsprojekt inte gar att genomfora utifran vad som ar
praktiskt eller ekonomiskt mojligt (de blir inte langre 16nsamma), och att
samhallet darmed undanhalls nytta i form av positiva halso- eller

9 P4 vilka platser skedde singelolyckorna, Trafikverkets djupstudier 2014-2019.
https://www.svmc.se/smc/SMCs-arbete--fragor/Statistik/.
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miljoeffekter eller okad sakerhet. Vi har darfor valt att i ett allmént rad ange
att kravet bor tillampas dar det ar praktiskt mojligt och samhéllsekonomiskt
motiverat aven vid ombyggnad av vagar som inte &r lagtrafikerade eller har
en hastighetsbegransning under 60 km/tim. De allra flesta kommunala gator
undantas darmed.

Det tillhdrande allmanna radet om att en stodmur eller tunnelvagg som
anvands som vagskyddsanordning och ar upp till fyra meter hog bor
utformas sa att ett pakorande fordon inte fastnar bedémer vi som
okontroversiellt. Det finns tidigare olyckor som pekar pa behovet av kravet,
exempelvis har murkonstruktion i Lundbytunneln blivit genomkord. Vi
bedémer kostnader for eventuella extra atgarder som marginella for denna
typ av projekt.

Vi bedomer att kravet i 29 § pa sakerhetszonens utformning — i de fall
sékerhetszon anlé&ggs i enlighet med 28 8§ — utgor befintlig reglering eller
beprovad praxis. Vi ser darfor inte nagra direkta konsekvenser av
regleringen annat an att det blir tydligare. | det tillhdrande allmanna radet
ger vi rad kring sakerhetszonens utbredning, i sidled, utanfor vagbanan — det
vill sdga utanfor korbanan inklusive eventuell vagren, eventuellt
uppstéliningsfalt eller cykelfélt.

De angivna bredderna bygger pa befintlig nordisk byggpraxis, vilket
inkluderar Trafikverkets krav for vagars och gators utformning, sa for
statliga vaghallare bedomer vi konsekvenserna som sma utéver att reglerna
medfor en okad tydlighet. Detsamma géller for enskilda vaghallare i den
man de omfattas.

Vart forslag till allmanna rad far storst paverkan fér de kommunala
vaghallarna, eftersom det oftast 4r pa dessa vagar och gator som det rader
utrymmesbrist. Erforderlig bredd for sakerhetszon beror enligt vart forslag
pa vagens hastighet. En konkret konsekvens av de allmanna raden kommer
darfor att bli att man vid nybyggnad, déar inte tillrackligt utrymme finns utan
vagen behover anlaggas néra en husvagg, en allé eller liknande oeftergivliga
foremal, kan behova sanka vagens referenshastighet. En sadan
hastighetsreducering beddms kunna medféra dkad trangsel och darmed
nagot okad restid for dessa strackor for den fordonstrafik som ska fardas
enligt skyltad hastighet. Men positiva effekter uppstar sannolikt ocksa i
form av 6kad trafiksakerhet och upplevd trygghet, inte minst for oskyddade
trafikanter i denna trafikmiljo.

Upp till en hastighet pa 50 km/tim medfor vart forslag till allmant rad att
sdkerhetszonen kan vara 0—2 meter bred men vid hogre hastigheter anger
radet minst 3 meter. Om kravet, i kombination med det allménna radet,
skulle bedémas vara orimligt vid nybyggnad finns mgjlighet att ansoka om
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undantag. Det allmanna radet galler ocksa, i enlighet med det allménna radet
i 28 8, vid ombyggnad av vagar — men da endast for vagar med trafikflode
dver 2 000 fordon/dygn och om végen planeras for 60 km/tim eller hdgre
samt om det bedéms praktiskt mojligt och ekonomiskt rimligt. Ovanstaende
medfor att i de fall kommunala véagar behdver anpassas utifran reglerna sa
beddms nyttan vara storre dn kostnaderna.

| 30 § foreslar vi krav och allmanna rad kring vaganordningars
eftergivlighet. VTI-rapport 957 (Vadeby, et al., 2017) pekar pa att
eftergivliga belysningsstolpar alltid bor anvandas pa vagar med stora
trafikmangder och dar hastighetsgransen ar 50 km/tim eller hogre.
Berékningar i flera lander visar att det &r kostnadseffektivt att anvanda
eftergivliga belysningsstolpar utom pa vagar med laga trafikmangder eller
lag hastighet, eftersom skadeutfallet i olyckorna minskar kraftigt.

Trots att en eftergivlig stolpe inte ar eftergivlig for férare av motorcykel
skulle en sadan I6sning kunna vara att féredra aven for denna
trafikantgrupp, eftersom langre skyddsanordningar som vagracken som
skyddar traditionella oeftergivliga stolpar da kan undvikas.

I ndgon man skulle de tillhérande allmanna raden kunna innebara okade
kostnader for vaghallaren, eftersom en eftergivlig vaganordning bedoms
vara dyrare an en oeftergivlig. Var bedémning ar dnda att dessa kostnader
inte Overstiger samhéllsnyttan i form av férre allvarligt skadade och doda.

| 32 § foreslar vi krav och ett allmant rad kring placering av féremal i
rondeller. Cirkulationsplatser har alltmer ersatt trafikljus: de dkar
framkomligheten, minskar utslapp och olyckor. Det har dock
uppmarksammats att det sker olyckor genom att fordon kor in i rondeller
och att personer ibland skadas till féljd av kollision med utsmyckningen i
rondellen.

Enligt sasmmanstalld statistiken fran STRADA sker det ett dodsfall vart
tredje ar pa grund av kollisioner med rondellutsmyckning (trad, stenar,
konstverk etc.), 6 skadas svart per ar och cirka 20 skadas lindrigt. Déarutover
innebar kollisioner materialskador och averkan pa rondellen och eventuell
utsmyckning. Néstan halften av de som omkom eller skadades allvarligt var
forare som var misstankt alkoholpaverkade. Nagon monetar vardering av
dessa effekter har inte genomforts.

En mindre andel av alla végtrafikolyckor intraffar i cirkulationsplatser och
ett fatal av dessa ar till foljd av att nagon kort in i rondellen. Rent generellt,
givet det trafikarbete som sker i cirkulationsplatser per ar, ar darfor
sannolikheten for olyckor liten. Sannolikheten for att en avakning sker och
en kollision intraffar beror pa exempelvis pa hastighet, alkoholkonsumtion,
dalig sikt eller hur synlig cirkulationsplatsen &r. Saval sannolikhet som
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konsekvenser ar forhallandevis sma, och en stor andel orsakas av bristande
regelefterlevnad genom alkoholpaverkan. Férvéantade effekter av nya krav

bedéms darfor vara marginella. Detta ar ocksa en olycksrisk som forvéntas
minska 6ver tid i och med fordon med avancerad forarstoédteknik som kan

lasa av hinder i omgivningen. Vi beddmer att kostnaderna som obefintliga
jamfort med den samhéllsnytta som var reglering ger.

Vart forslag i 34 8, om att racken ska finnas invid vagen om det finns stup
med minst 1,0 meters vertikal fallhojd eller slanter som lutar mer &n 1:3,
baseras pa en analys av personskadeutfall som gjorts av Movea (2020).
Eftersom Trafikverket i Krav for VGU (2020)% anger 1,5 meter som matt
for stup, innebar vart forslag en skarpning mot nuvarande praxis. Utifran
tillampningsomradet for dessa foreskrifter, det vill séga att befintligt vagnat
inte inkluderas i annat fall &n vid ombyggnad eller annan andring, &r var
beddmning att kravet ar samhéallsekonomiskt motiverat. Kraven i évrigt
samt de tillhdrande allménna raden kring hojd pa racken och fallskydd
bedémer vi utgor en etablerad minimininiva utifran befintlig byggpraxis.

Det foreslagna kravet i 35 § avseende minimiavstand mellan vagbanekant
och sparmitt for sparvag pa egen banvall, tunnelbana eller jarnvag bedéms
vara motiverat, eftersom det anknyter till gdngse praxis i branschen.

Kravet i 37 § som géller tydliga avgréansningar mellan en koérbana och en
bana avsedd for gaende, cyklister och forare av moped klass Il skulle kunna
medfora dkade anlaggningskostnader for vaghallare utifran hur vag- och
gatumiljon de facto ser ut i dag. Vi anser dock att forslaget ar i linje med
den politiska intentionen, nya planprograms intentioner och ny bygg-
standard i enlighet med stravan efter dkad tillganglighet och sékerhet for
oskyddade trafikanter samt att eventuell kostnadsékning uppvéags av
samhallsnytta i dessa fall.

| 40 § infors ett nytt krav om att bullerskarmar placerade pa upphdjda
konstruktioner inte ska splittras vid en pakorning, sa att risk for personskada
motverkas. Vi bedomer att kravet inte ar kostnadsdrivande, da foljden blir
att lampligt splitterresistent material valjs vid projekteringen.

Vi bedémer att 6vriga krav géllande sidoomradets utformning och
utforande, det vill sdga 31 §, 33 §, 36 §, 38-39 §8 och 41 §, enbart utgor
omskrivningar av dagens regler, alternativt nuvarande praxis, och darfor inte
medfor nagra andra konsekvenser &n att reglerna moderniseras och gors
tydligare.

% Krav — VGU, Végar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 6.3.4.6.4
Vagracke.
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6.3.27 Vagskyddsanordningar (5 kap. 42-48 §8)

Vi bedomer att de krav och allménna rad for vagskyddsanordningars
kapacitet som vi foreslar i 42 § ar beprévad och val avvagd praxis. Vi har
svart att motivera nagra andringar, varken hojningar eller sankningar av
standarden.

De foreslagna allménna raden till 43 § om nationella val utifran tillampbar
harmoniserad standard SS-EN 1317-5 kopplat till skaderiskklass bedémer vi
ar praxis i dag utan nagra negativa konsekvenser for ekonomi eller sékerhet.
Vart allméanna rad 4r att stérre delar inte bor lossna fran vagskydds-
anordning vid pakorning, da detta skulle kunna leda till personskador vid
platser dar gaende och cyklister uppehaller sig. For detta rad bedoms att de
positiva effekterna Overvager de marginella kostnadsokningarna.

Var bedomning ar att vara foreslagna krav och allmanna rad kring
anslutningar och dvergangar i vagrackesdelar i 44-45 88 utgor saval
befintlig reglering som praxis vid utformning och byggande av véagréacken i
dag.

| 46 § foreslar vi krav pa minsta rackeslangd. Att vagracken ska vara
tillrackligt langa for att forhindra att en bil som kor av vagen nar fram till
den fara eller det hinder som récket ar uppsatt for att skydda alternativt
skydda bilisten fran kanns som ett ganska sjalvklart och okontroversiellt
krav. Enligt var bedémning handlar kravet mer om ett medvetandegérande
for byggherrar, vaghallare och sparinnehavare. De rackeslangder som anges
i de tillhorande raden bygger i stort pa praxis for statlig vag, genom
befintliga krav i VGU (2020)%. Gatunatet har, av naturliga skal, inte
vagracken i lika stor utstrackning och eftersom hastigheten ofta ar 1agre an
pa det statliga vagnatet behdvs heller inte lika langa racken. Vi bedomer att
dar racken satts upp ar dessa rad for hur kravet kan uppfyllas relevanta dven
for kommunala vagar och gator. Reglerna kan innebara en fordyrning,
kanske framfor allt vid ombyggnadsprojekt, i de fall kravet innebér att en
langre rackeslangd behdver anvéandas jamfort med vad som tidigare anvants.
Vi bedomer dock vart forslag som motiverat. Om ett racke anda ska
placeras, ar kostnadsokningen for att gora det tillrackligt langt valmotiverad
utifran den nytta som det bedoms medfdra.

Kraven, med tillhorande allmanna rad, pa rackesandar som foreslas i 47 §
skulle kunna innebdara en marginell fordyrning for byggherren eller vag-
hallaren. I mangt och mycket utgor detta krav dock praxis redan i dag och
var bedémning ar att nyttan i termer av farre personskador dverstiger
kostnaden.

% Krav — VGU, Végar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.3.3
Réckeslangd.
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Vi ser inga negativa konsekvenser i termer av omotiverade kostnads-
okningar av vart forslag pa krav rérande energiupptagande vagrackesandar
och krockddmpare i 48 § eftersom det, i stort, dverensstdmmer med dagens
krav. Den positiva nyttan av vart forslag i termer av farre personskador
beddms Overvéga eventuella kostnadsdkningar.

6.3.28 Belysning (5 kap. 49-55 88)

Det saknas i dag moderna studier som verifierar orsaks- och effektsamband
mellan belysningens ljusniva och olycksrisk. Det gor att det ar svart att
bedéma om anvandning av véagbelysning ar kostnadseffektiv nar det galler
att forebygga olyckor. Sannolikt ar det sa. Men samtidigt ger installation
och anvandning av véagbelysningen upphov till kostnader och
energikonsumtion samt negativa konsekvenser vad géller miljo- och
klimatpaverkan, till exempel i termer av ekologiska konsekvenser pa
skyddade djurarter sasom fladdermass. | 4 kap. 7 § anges ocksa krav pa
belysning utifran ekologiska aspekter (Jagerbrand, 2020).

Det kan ocksa finnas malkonflikter mellan god belysning och tillganglighet
och trygghet, dar trafikanterna upplever sig sakra och darmed utsatter sig for
storre fara eller risk. Ett exempel kan vara nar fotgangare och cyklister
véljer att fardas pa vagar med hogre belysningsnivaer trots att de da riskerar
att bli pakorda av motorfordon i hog hastighet. Darfor behdver aven
aspekter av tillganglighet och trygghet beaktas i planeringen av
vagbelysning (Jagerbrand, 2020).

| stadsmiljo ar nyttan av belysningen sannolikt betydligt hogre an pa
matarleder eller motorvégar i urban miljo, eftersom det finns pavisade
samband mellan pakorning av fotgangare och dalig belysning. For att vara
kostnadseffektiv behdver vagbelysningen reducera antalet trafikolyckor och
da behovs en bedomning utifran typ av vag, fordonshastighet och omrade
samt trafikflode/trafikarbete. Aven belysningens egenskaper behdver tas
hansyn till, sasom belysningsstyrka, nedslackning med mera (Jagerbrand,
2020).

Forslagen till foreskrifter har tagits fram i samverkan med Trafikverket och
harmoniserar med nationell praxis atminstone sedan 90-talet, da VVagverket
och Svenska kommunférbundet gemensamt gav ut regler for vagbelysning:
REBEL 911%. En tidigare utgava hette RIBEL och togs fram redan pa 70-
talet.

For krav pa belysning galler dven 8 kap. 12 § plan- och bygglagen samt 14 §
Boverkets foreskrifter och allmanna rad (BFS 2011:5 — ALM 2) om

100 vagverket, Svenska kommunforbundet (1991). REBEL 91: tekniska beskrivningar for
anordnande av végbelysning.
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tillganglighet och anvéndbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga pa allmanna platser och inom omraden for andra
anlaggningar an byggnader. Dar stalls krav for belysning pa gangytor och
malpunkter, sdsom busshallplatser, perronger, évergangsstallen och entréer.
Dessa krav bedomer vi som mer omfattande an de krav som vi foreslar.

Var sammanvagda bedémning utifran ovanstaende ar att vara forslag pa
foreskrifter om belysning i 49-55 88 inte medfor nagra andra konsekvenser
an att reglerna blir modernare och tydligare.

6.3.29 Skydd mot instangning och barnolycksfall (5 kap. 56-58 §8)

Var beddmning ér att det nya allmanna rad som vi foreslar i 56 § om att
brunnsbetéckningar bor ha lasanordningar inte medfér andra negativa
konsekvenser &n en mycket marginell extra kostnad. Nyttan av vart forslag,
med syfte att minimera risken for barnolycksfall, bedoms 6vervéaga
eventuella kostnadsokningar.

De tillhdrande allménna raden i 57 § syftar till att olika typer av 6ppningar i
vaganordningar ska ha sadana dimensioner att man undviker att barn fastnar
i dem. Vi bedomer att dessa rad innebar en uppdatering mot dagens samlade
praxis och vi kan inte se att de kommer att generera nagra negativa
konsekvenser, sasom omotiverade kostnadsékningar.

Kravet pa klatterskydd i 58 § syftar till att forhindra att barn klattrar upp pa
hdga vaganordningar och darmed riskerar att falla ner. Som kravet ar
utformat anser vi att det inte innebar mer an en marginellt férdyrad
konstruktion for ett begransat antal vagprojekt.

6.3.30 Raddningsinsatser (5 kap. 59-60 8§8)

Vara krav i 59-60 88§ syftar till att mojliggora raddningsinsatser och
uppstélining eller parkering vid nddsituationer. Uppférande av ndd-
uppstallningsplatser skulle i ndgon man kunna innebéara en fordyrning for
byggherren/vaghallaren. I mangt och mycket utgor detta dock praxis redan i
dag och var bedémning ar att den samhallsekonomiska kostnaden
understiger den samhallsekonomiska nytta som vi bedémer att reglerna
medfor.

Sakerhet vid anvandning av sparvagar och tunnelbanor (kap. 6)

6.3.31 Bankonstruktion (6 kap. 2—-7 88)

Det foreslagna kravet i 2 § om att banor ska konstrueras pa ett sddant satt att
risken for att manniskor skadas allvarligt eller dédas minimeras innebar i
sak inte nagot nytt. Dessa krav innefattas redan genom 2 kap. 13 § lagen
(1990:1157) om sakerhet vid tunnelbana och sparvég: ~Sparanlaggningar,
fordon och annan materiel som anvands i verksamheten skall vara av sadan
beskaffenhet att skador till fljd av verksamheten forebyggs”.
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Vi bedomer att vara foreslagna krav i 3 § — att broar, spar och tillhérande
anordningar utformas sa att manniskor inte fastnar eller stangs in — inte
innebar nagra storre konsekvenser i termer av kostnadsokningar for
aktorerna. Vi bedomer vidare att nyttan, i form av att forebygga att
méanniskor fastnar eller stéangs in, éverstiger eventuellt tillkommande
kostnader. Darfor ar det lampligt att foresla motsvarande krav aven for
tunnelbana och sparvag.

Vart forslag till vergripande regler for bankonstruktionens dimensionering
(i 4-6 88) innehaller ett antal funktionella krav som bedéms 6verensstamma
med gangse praxis i branschen och medfor darfor inte omotiverade
kostnadsokningar for aktorerna. Vi beddomer att den samhallsekonomiska
nyttan med att minska risken for ursparning med potentiellt allvarliga
konsekvenser som foljd dverstiger eventuella tillkommande kostnader till
foljd av regleringen.

Vart krav om utformning av ytskikt for sparvag i vagmiljo (i 7 8) bedoms
inte medfora nagra negativa konsekvenser for aktorerna, eftersom detta ar
en viktig aspekt som redan omhandertas i dag. Kravet ar en del i
Transportstyrelsens stréavan att forhindra fallolyckor i transportsystemet, se
mer om fallolyckor under avsnittet om plattformar. VTI rekommenderar i
sin rapport Rekommendationer for funktionell utformning av
sparvagssystem (Hedstrom, et al., 2018) ett atgardsforslag: ~Ytskikt maste
véljas sa att snubbelrisk undviks i sparomradet. Detta ar sarskilt viktigt vid
gang- och cykelpassager. For att undvika sattningar och andra skador i
sparomradets ytskikt maste underbyggnaden vara stabil, sarskild for spar i
blandtrafik. Uppgiften ar séarskilt kritisk nar aven bussar ska trafikera
sparomradet. Darfor kan det vara lampligt att strava efter alternativa
fardvégar for busstrafiken”. Transportstyrelsen forsoker att delvis
tillmotesga detta atgardsforslag genom den foreslagna kravstallningen.

6.3.32 Fritt utrymme (6 kap. 8-9 88)

Foreskrifterna géller enbart for nybyggnad samt delar som byggs om, och
vid nykonstruktion dr detta nagot som redan i dag tas i beaktande, enligt var
bedémning. Darmed beddmer vi att de foreslagna kraven om fritt utrymme
inte bor ha nagon betydande negativ paverkan pa aktérerna. Det finns
kortare sektioner av den befintliga tunnelbanan som inte uppfyller detta krav
i dag.

6.3.33 Banutformning (6 kap. 10-15 8§8)

Vart forslag till krav om att tunnelportaler och kron pa djupa bergs-
skarningar langs spar ska forses med skyddsanordningar for att forhindra
fallolyckor (i 10 8) beddms vara i linje med hur 6vriga trafikanlaggningar
utformas i dag. Forslaget bedoms darfor inte medfora nagra betydande
negativa konsekvenser for aktorerna.
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Vart forslag att obehorigt sparbetradande i sparvagssystem pa egen banvall
med sékrad rorelse ska forebyggas (i 11 8) syftar till att forhindra person-
pakarning. Olyckor kopplat till pakorning ar inte lika vanligt pa sparvag pa
egen banvall som med sparvagn i vagmiljo (Hedstrom, et al., 2018). Men
konsekvenserna kan bli allvarligare pa grund av generellt hogre hastigheter
och darfor ar det viktigt att atgarder gors for att forebygga obehorigt
sparbetradande. Bedomningen &r att detta inte avviker mot hur
sparvagssystemen utfors i dag och darmed kan det inte anses fa nagra
konsekvenser av betydelse for aktorer.

Vart foreslagna krav ar att hansyn ska tas till sidoacceleration vid
utformning och utférande av sparanlaggningens geometrier. De foreslagna
nivaerna (i 12 8) bedoms vara i enlighet med de nivaer som sparinnehavarna
utfor i dag och medfor darfor inga betydande kostnadsokningar for
aktorerna. Kravet ar en del i Transportstyrelsen stravan att forhindra
fallolyckor i Transportsystemet. Se mer om fallolyckor under avsnittet om
plattformar.

Vart krav i 13 § om att korsningar i plan mellan sparvag och jarnvagens
huvudspar ska vara forbjudna bedéms inte medféra nagra praktiska
konsekvenser eller omotiverade kostnadsokningar. Korsningar av den hér
typen ar nagot som inte konstruerats i Sverige och som vi inte heller vill se i
en framtid. Dock &r det viktigt att papeka att forbudet inte avser anslutningar
eller korsningar med sidospar, under forutsattning att det kan sékerstallas att
det sker pa sékert sétt.

Kraven om forhindrande av sjélvrullning av uppstallda fordon ut pa
angransande trafikspar (i 14 8) och att stoppbockar ska finnas vid sparslut (i
15 8) tydligg6r vad som &r gangse praxis i branschen. Exempelvis har
Trafikforvaltningen motsvarande krav om stoppbockar (Trafikférvaltningen,
2016) i sitt interna regelverk i dag. Transportstyrelsen bedomer déarmed att
kravet inte medfér nagra praktiska konsekvenser eller omotiverade
kostnadsokningar for aktorerna.

6.3.34  Trafikstyrning och signalering (6 kap. 16—23 88)
Kraven kring tavlor och optiska signaler i 16-18 §§ bedéms inte avvika fran
hur systemen utfors i dag.

Transportstyrelsen foreskriver ett antal krav om sékrad rorelse och
signalstéllverk. Det ar viktigt att notera att signalstallverk inte ar
obligatoriskt under forutséttning att fordon kan stanna pa de angivna
siktstrackorna. | sak innebdr detta inte nagot nytt. Foreskrifterna 19-22 8§
behandlar principer kopplat till sakrad rorelse. De beddms inte heller avvika
fran hur anlaggningar utfors i dag under forutsattning att de byggs med
signalstallverk. Vi bedomer att denna reglering inte far nagra betydande
negativa konsekvenser for berdrda aktorer.
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Kravet i 23 § om att ett signalsystem ska vara sakert integrerat &r en
ingaende del i Transportstyrelsens godkannande enligt lagen (1990:1157)
om sakerhet vid tunnelbana och sparvag.

6.3.35 Plattformar (6 kap. 24—-29 88)

Vara foreslagna krav om utformning av plattformskanter och plattformsslut
(i 24 8), forebyggande atgéarder mot sjalvrullning av hjulférsedda
hjalpmedel (25 8), friktion pa plattformsytor (26 §) och belysning (27 §)
syftar framst till att forebygga fallolyckor pa eller fran plattformar. Enligt
Trafikverket (Trafikverket, 2019) registreras nastan 2 000 fallolyckor i
STRADA 3rligen. Vi har dock ingen statistik kopplat till fall i
transportsystemet for specifikt tunnelbana eller sparvag.

Krav om atgarder mot sjalvrullning av hjulférutsedda hjalpmedel (25 §)
bedéms heller inte avvika fran hur plattformar generellt utfors i dag.
Exempelvis lutar Trafikverkets plattformar inat mot plattformsmitten
(Trafikverket, 2013). Det ar ett rimligt antagande att ocksa denna aspekt
behdver tas i beaktande vid plattformsutformning for sparvags- och
tunnelbanesystem.

Kravet om att utméarkning av plattformskanter och plattformsslut,
anordnande av fallskydd vid plattformsslut samt belysning &r baserat pa
Boverkets foreskrifter (BFS 2011:5 ALM 2) och allmanna rad om
tillganglighet och anvéndbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga pa allmanna platser och inom omraden for andra
anlaggningar &n byggnader. Darfor ar det sannolikt att dessa foreskrifter och
allmanna rad redan i dag beaktas vid utformning av plattformar. Var
bedémning ar att vart forslag inte bor innebara nagra betydande negativa
konsekvenser for aktorerna. Nar det galler friktionstalen i 26 8) sa bedéms
de ocksa ligga inom de varden som utfors i dag.

Vart krav i 28 § om att obehdrigt sparbetradande ska motverkas genom
anordningar pa plattformar éver mark i tunnelbanan &r i analogi med
motsvarande krav for plattformar i undermarksstationer i tunnelbanan enligt
23 § i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2017:119)
om personsékerhet i tunnlar och plattformsrum for tunnelbana och sparvég.
Det ar viktigt att notera att kravet ar funktionellt och inte behdver innebéra
plattformsavskiljande vaggar, &ven om det ar ett mojligt alternativ. Kravet
bedéms bidra till att minska olyckor kopplat till personpakdrningar vid
plattform, bade genom olycksfall och suicider. Obehorigt sparbetradande
leder ocksa till okade driftstérningar i tunnelbanesystemet. Det &r ocksa vart
att notera att Transportstyrelsen, efter att TSFS 2017:119 remitterats,
reviderade det ursprungliga forslaget fran att forhindra till att motverka

101 Olycksdatabasen STRADA, Transportstyrelsen.
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obehdrigt sparbetradande. Skillnaden i att motverka i stéllet for att forhindra
gor att kravet inte bedoéms lika kostnadsdrivande. Det ger mer flexibilitet
och éppnar upp for mindre kostnadsdrivande atgarder an exempelvis platt-
formsavskiljande véggar.

Transportstyrelsen stodjer sig pa konsekvensutredningen for TSFS
2017:119, som omfattar en analys for samtliga tunnelbanestationer.
Konsekvensutredningen baserades framst pa ett underlag fran Region
Stockholms Trafikforvaltning som pavisade en beraknad samlad
samhéllsekonomisk nytta av att infora atgarder for att motverka obehorigt
sparbetradande for hela tunnelbanesystemets plattformar. Den
samhéllsekonomiska nyttan baserade sig pa en uppskattning av att atgarder
for att forhindra obehorigt sparbetradande kunde leda till en minskning med
ungefar 9 doda och 6 svart skadade per ar i tunnelbanesystemet. Nar
konsekvensanalysen upprattades stalldes dessa i relation till vardet av ett
statistiskt liv som d, &r 2014, uppgick till 25,4 miljoner kronor'%
respektive 4,7 miljoner for en allvarligt skadad. Dessa berdknade samhalls-
kostnader for forlorade liv 6versteg kostnaderna for de motverkande
atgarder som identifierades och darfor bedémdes var reglering som
samhéllsekonomisk motiverad. Var bedémning ar att slutsatserna fran den
tidigare konsekvensutredningen kvarstar och att vart forslag att motverka
obehorigt sparbetradande aven ar giltigt att anvanda for plattformar i tunnel-
banesystemet ovan mark. Med forslaget vill vi uppna en enhetlig niva for
tunnelbanesystemet, oavsett om det ar under eller ovan mark.

Vi foreslar aven ett 6vergripande krav i 29 § kopplat till sékerhet att vistas
pa plattformar vid pa- och avstigning samt passage av tunnelbanetag. Kravet
bedéms inte avvika fran hur plattformar utformas i dag.

6.3.36  Lokalisering och kommunikation (6 kap. 30-31 88)

Kravet om lokalisering och uppratthallen kommunikation mellan fordon och
ledningscentral (eller motsvarande funktion) syftar framst till eventuell
olycks- och incidenthantering. Hanteringen av dessa krav bor rimligen ses
som en del av sparinnehavarens sakerhetstyrning, som kravstalls och som
delvis ligger till grund for deras tillstand i lagen (1990:1157) om sékerhet
vid tunnelbana och sparvag. Kravet syftar till att bidra till 6kad
trafiksakerhet och kravet i sig bedéms inte innebara nagra betydande
negativa effekter eller kostnadsokningar.

102 Nuvarande vardering av ett raddat liv ar 40,5 miljoner kronor, ASEK.
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Skydd mot buller (kap 7)

6.3.37  Skydd mot buller (7 kap.)

Eftersom vara forslag till krav och rad ar nu géllande reglering (VVFS
2003:140) och aven foljer befintlig praxis, blir det inga direkta praktiska
konsekvenser. Daremot forenklar vi reglerna och tar bort en del otydliga
definitioner, vilket leder till ett enklare och mer éverblickbart regelverk. Vi
har ocksa sakerstallt att vart forslag inte innehaller motstridiga krav
gentemot Ovrig reglering om buller.

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

Var beslutandertt grundar sig pa 10 kap. 6 § plan- och byggférordningen
(2011:338), dar det anges att Transportstyrelsen, efter att ha hort Boverket,
far meddela de foreskrifter som behdvs for tillampningen avseende

e barformaga, stadga och bestandighet

e sékerhet i handelse av brand

e skydd med hansyn till hygien, halsa och miljo
e sékerhet vid anvéandning

e skydd mot buller.

Denna beslutanderétt galler for jarnvagar, tunnelbanor, sparvégar, vagar och
gator samt de anordningar som hor till dessa. | denna foreskrift har vi valt
att ange reglering for tunnelbanor, sparvéagar, vagar och gator samt de
anordningar som hor till dessa.

Vi beslutar i dessa foreskrifter att specificera system for bestyrkande av
overensstammelse for ballastmaterial utifran vad som anges i de
harmoniserade standarder som ar tillampliga. | dessa harmoniserade
standarder anges foljande: ”Sékerhetskrav definieras av medlemslanderna i
deras nationella lagar, myndighetsforeskrifter och administrativa
bestammelser”. De harmoniserade standarderna har tagits fram av
Europeiska organisationen for standardisering (CEN) pa uppdrag fran EU-
kommissionen'®, Svenska sakerhetskrav har historiskt meddelats i
myndighetsforeskrifter. FOr vagar och gator anges sékerhetskrav i dag i
VVFS 2004:31.

103 Standarder i Europa, Europeiska unionen webbsida.
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8. Overensstammer regleringen med eller gér den utover
de skyldigheter som féljer av EU-rattslig reglering eller
andra internationella regler?

Transportstyrelsen bedémer att forslaget inte medfor hinder for den fria
rorligheten enligt EU-ratten, eftersom forslaget inte satter upp nagra krav pa
produkter eller organisatoriska krav pa tjansteutovare, utéver dem som finns
i EU-gemensam reglering. Det finns inte gemensam reglering for de aktuella
byggnadsverken som paverkar utformning med mera och darfér anger vi en
nationell reglering.

Forslaget till foreskrift kommer att anmaélas till kommissionen enligt
géllande informationsprocedur betraffande tekniska standarder och
foreskrifter i Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535, som i
Sverige genomforts genom forordningen (1994:2029) om tekniska regler.

9. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Foreskrifterna bor trada i kraft sa snart som mojligt, eftersom nuvarande
forskrifter i delar & omoderna och inte uppdaterade mot nuvarande
kunskapslédge om effektsamband eller ny byggnadsteknik.

Vi gor bedémningen att inga andra riktade informationsinsatser behdver
goras utdver att externremissen skickas ut brett och riktat till de
myndigheter, foretag, organisationer etc. som vi anser vara direkt eller
indirekt berorda eller kan tankas ha synpunkter pa foreskriftsforslaget.

Vi foreslar att tillampningen av kraven regleras genom 6vergangs-
bestammelser. Dessa bor utformas sa att aldre foreskrifter far tillampas for
arbeten som omfattas av en vagplan som uppréttats fore den XX manad
2021. Aldre foreskrifter far ocksa tillampas for arbeten som inte kraver
faststallelse av vagplan eller jarnvagsplan om arbetena paborjats fore den
XX manad 2021.

Den faktiskt tidpunkten for ikrafttradande gar i nulaget inte att ange
eftersom vi har svart att forutse och bedéma tidsatgang for att beakta
inkommande remissvar samt notifiering av foreskrifterna. Utifran en grov
uppskattning skulle foreskrifterna kanske kunna trada i kraft den 1
november 2021 — vilket vi ocksa anger i remissmissivet. Detta datum, det
vill saga tidpunkten for foreskrifternas ikrafttradande, blir ocksa den
tidpunkt som kommer att anges, istéllet for ”den XX manad 20217, i
dvergangsbestammelserna.
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B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det dvergripande mdlet for svensk transportpolitik ar att séikerstélla en
samhdéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsérjning for
medborgare och néringsliv i hela landet. Under det dvergripande mdlet finns
ocksd funktionsmal och hénsynsmdl med ett antal prioriterade omréden.

Funktionsmdlet handlar om att skapa tillgénglighet f6r ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvédndning ska medverka till att
de alla en grundlaggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill sciga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.

Hénsynsmélet handlar om sdkerhet, miljd och hdlsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det dvergripande generationsmalet fér
miljé och att miljiskvalitetsmélen uppnas, samt bidra till skad hdlsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Transportpolitikens mal i Sverige ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Den foreslagna nya regleringen for barférmaga,
stadga och bestandighet sakerstaller tillganglighet till vagar, sparvagar och
tunnelbanor under det aktuella byggnadsverkets planerade livslangd, bland
annat med beaktande av de kommande klimatférandringarna. Den
foreslagna regleringen med fokus pa sakerhet vid anvandning for végar,
gator, tunnelbanor och sparvagar bedoms 6ka medborgarnas fortroende och
trygghet for dessa samhallsviktiga trafikslag.

Val fungerande végar, gator, tunnelbanor och sparvagar och att alla
medborgare kan nyttja dessa medverkar till utformningen av ett jamstéallt
samhélle, samtidigt som tillgangligheten inom och mellan regioner
forbattras. Det medfor i sin tur att service och kvaliteten for naringslivet
forbattras.

11. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Vi bedomer att den foreslagna regleringen om sékerhet vid anvandning av
vagar, sparvagar och tunnelbanor samt luftkvalitet (skydd med hansyn till
hélsa) pa ett positivt satt paverkar hansynsmalet om att transportsystemets
utformning, funktion och anvéandning ska anpassas sa att manniskors liv och
hélsa skyddas. Den foreslagna regleringen om skydd med hénsyn till miljo
bedoms ocksa bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och
miljokvalitetsmalen nas.



}" TRANSPORT Datum 125 (136)
A STYRELSEN 2020-12-21

Vara forslag till reglering ger likvardiga och balanserade krav pa sakerhet
vid anvéandning och skydd med hansyn till halsa for vagar, gator, sparvagar
och tunnelbanor.

C. FOretag

Regleringen bedoéms inte fa effekter av betydelse for foretags arbetsforut-
sattningar, konkurrensformaga eller villkor i dvrigt. Samtliga konsekvenser
for foretagen beskrivs darfor under 5.1.
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D. Sammanstallning av konsekvenser




}‘ TRANSPORT Datum 127 (136)
A STYRELSEN 2020-12-21
Berord aktor Effekter som inte kan beréknas Beréknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
Foretag Storre mojlighet | Marginell
for konsulter att kostnad kan
verka pa ett uppsta nar
bredare omrade | konsultféretagen
(vag-, behover ga
tunnelbane- och | igenom
sparvags- regelverket for
omradet) och att satta sig in i
som helhet fa kravbilder.
lagre kostnader
for att verka
inom sin
bransch.
Foretagen drar
nytta av en
samlad reglering
for de olika
byggnadsverken
Medborgare Okad sékerhet
och hogre
upplevd trygghet
for trafikanter
och resande i
VAQ-, sparvags-
och tunnelbane-
systemet.
Nya vag- och
spartunnlar ska
utformas med
avseende pa
luftkvalitet sa att
de inte medfor
oacceptabla
halsorisker for
trafikanter och
resande.

Staten m fl. Okade Vi bedémer att den
kostnader vid foreslagna regleringen ar
projektering, vél avvéagd och beddéms
byggande och som kostnadseffektiv.
drift/'underhall
kan uppsta.

Okade
kostnader for
tillsyn inom
systemen vagar,
sparvag och
tunnelbana.
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effekter (tkr)

Datum
STYRELSEN 2020-12-21
Berord aktor Effekter som inte kan beréknas Beraknade Kommentar

Externa effekter

Séakrare
byggnadsverk
ger lagre
samhéllskostnad
pa sikt genom
farre
personskador i
trafiksystemet.

Mindre ohélsa
kopplat till
luftkvalitet i vag-
och spartunnlar.

Robustare
byggnadsverk
ger en lagre
samhallskostnad
pa sikt genom
att vagar- och
banor
dimensioneras
utifrén
exempelvis
pagaende och
kommande
klimatforand-
ringar.

Robustare
byggnadsverk
medfor ocksa att
bortfall av eller
storningar i
samhallsviktig
verksamhet
samt olyckor
med stora
miljdmassiga
och
allmanfarliga
konsekvenser
forebyggs.

Totalt

128 (136)
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F. Samrad

Transportstyrelsen har haft dialog med Boverket, da framst kring fragor
kopplat till kravet Skydd for skador pa riskobjekt och skyddsvérda objekt
och egenskapskravet Barformaga, stadga och bestandighet. Vi har dven haft
dialog med Region Stockholm, bade den byggande delen Forvaltningen for
utbyggd tunnelbana (FUT) och den forvaltande delen Trafikforvaltningen
(bade avseende tunnelbana och sparvag). Med Trafikverket och nationella
experter har vi diskuterat fragestéllningar kring luftkvalitet i vag- och
spartunnlar samt sékerhet vid anvandning av végar, sparvagar och
tunnelbanor.

Vi har &ven varit i kontakt med foretréddare for Sveriges kommuner och
regioner (SKR) och intresseforeningen Sparvagnsstaderna.



https://www.sparvagnsstaderna.se/sv/sparvagnsstaderna
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Om ni har nagra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framf6ra, far ni garna kontakta oss:

Per Andersson

Utredare

E-post. per.andersson@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 56 40

Karin Edvardsson

Handl&ggare

E-post. karin.edvardsson@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 56 01

Lina Andersson

Handlaggare

E-post. lina.andersson@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 55 87

Alexander Ostman

Handl&ggare

E-post. alexander.ostman@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 68 40

Cecilia Malm

Jurist

E-post. cecilia.malm@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 32 91
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