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Andring av Transportstyrelsens byggregler

Transportstyrelsens forslag:

Att myndigheten beslutar om &ndringar 1 Transportstyrelsens foreskrifter
och allménna rad (TSFS 2021:122) om egenskapskrav for viagar, gator,
sparvégar och tunnelbanor (byggregler).

Andringar foreslas i foljande delar:
I kapitel 1 infors tre nya definitioner.

I kapitel 2 dndras krav och allménna rad som ror dimensionerande last for
barare till vigmarken och ricken vid gdng- och cykelbanor.

I kapitel 4 infors krav pa stinkskydd pa bro med underliggande gang- eller
cykelbana.

Flest andringar gors i kapitel 5, bland annat i syfte att skapa en tydligare
uppdelning mellan krav som giller for viigar' respektive gng- och
cykelbanor. Forutom en del dndringar av mer redaktionell karaktér innebér
detta att:

- det infors krav och allménna rad for minimimatt pé typsektioner for
cykelbana, inklusive gdng- och cykelbana, respektive motorvig,

- det infors ytterligare krav som géller vid korsningsutformning,

- undantaget géllande vilka foremal som, trots att de inte &r eftergivliga, far
finnas inom en végs sékerhetszon dndras,

- allménna rdd kopplat till lingsgéende vigskyddsanordningar dndras, bland

annat nationella val av kapacitetsklass,

- det infors krav och allménna réd vad géller utformning och utférande av
kantstolpar,

- det infors krav och allménna radd som ror suicidprevention pa broar.

Genom forfattningsdndringen upphévs Trafiksdkerhetsverkets foreskrifter
(TSVES 1979:48) om kantstolpe.

! En sddan vig, gata, torg och annan led eller plats som allmént anvinds for trafik med
motorfordon.
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A. Allmant

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2021:122) om
egenskapskrav for vagar, gator, sparvégar och tunnelbanor — dvs.
Transportstyrelsens byggregler — har nu varit i kraft i 6ver tva ar (sedan
1 februari 2022) och en 6versyn dver reglerna har nu gjorts.
Transportstyrelsen har inte fatt nagra signaler om att reglerna ar svara att
tillimpa eller liknande, ddremot har vi sett att vissa dndringar och
anpassningar behovs utifran till exempel reviderade standarder eller nytt
kunskapsldge pa omradet.

Mot bakgrund av de utmaningar som beskrivs nedan och det faktum att den
transportpolitiska indikatorn som kopplar mot fysiskt aktiva resor beddms
negativ samt att antalet omkomna 1 végtrafikolyckor och antalet sjdlvmord i
végtrafiken inte minskat under de senaste aren, bedomer Transportstyrelsen
det som angelédget att fortsitta ta fram tidsenliga och vél avvigda
egenskapskrav vid byggande och dndring av végar och gator utifrn vart
bemyndigande enligt plan- och byggférordningen (2011:338).

1.1 Fler atgarder for 0kad trafiksdkerhet

Under den senaste trearsperioden har antalet déda i vigtrafiken 6kat (killa:
STRADA). Under 2023 omkom 232 personer i végtrafikolyckor. Av dessa
var 26 cyklande (exkl. el-sparkcyklande) och 24 fotgingare. Ar 2020 antog
regeringen nya etappmal for Sveriges trafiksdkerhetsarbete som innebéar en
halvering av antalet omkomna och en 25-procentig minskning av antalet
allvarligt skadade till &r 2030. I faktiska tal innebér det maximalt 133
omkomna i végtrafiken ar 2030. Det behovs alltsé ytterligare insatser for
okad trafiksdkerhet.

1.2 Fler atgarder for 6kat aktivt resande

Enligt Trafikanalys data over persontransportarbetet har andel resor som
sker med ging, cykel eller kollektivtrafik inte 6kat dver tid. Ar 2022 1ag
andelen pa 22,5 procent®. Vi ser allts4 inte ut att ni upp till det av regeringen
uppsatta etappmalet for hallbar stadsutveckling om att andelen
persontransportarbete med géng-, cykel- och kollektivtrafik 1 Sverige ska
vara minst 25 procent 2025 — i riktning mot att pé sikt fordubbla andelen
ging-, cykel- och kollektivtrafik. Viktiga atgirder som lyfts fram for att
framja 6kad andel persontransporter med aktiva trafikslag (dvs. gang och
cykel) var bland annat att 4stadkomma en séker och trygg trafikmiljé med

2 Andel av firdstrickan (HS5A) - Miljobarometern (miljobarometern.se)
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sdker infrastruktur med god kapacitet, separerad frén biltrafik, och med gena
strickningar som ger kortare restider 4n bilen.?

Byggreglerna innehaller redan ndrmare bestimmelser om hur végar,
inklusive belagda ging- eller cykelbanor, ska utformas. Bland annat finns
krav pa att gator och torg ska utformas utifrdn gaendes och cyklandes behov
och allméinna rdd om att en gata eller ett torg bor utformas

e med tillrdckliga vil- och véntytor,
e med tillrackligt breda gang- eller cykelbanor,
e utan onddiga lutningar och

e med gang- eller cykelstrdk som &r sa gena som mojligt i forhallande
till motsvarande strak for annan trafik.

Det finns ddremot i dag inga foreskrifter eller allménna rdd om vad som
exempelvis utgor tillrdckligt breda cykelbanor. Det finns vissa
breddpreciseringar 1 byggherrekrav; exempelvis 1 Trafikverkets
kravdokument VGU, Vigars och gators utformning®. Héinvisning ska ske till
krav i VGU nir Trafikverket upphandlar entreprenader pa det statliga
vigndtet. VGU tillimpas ocksd 1 viss utstrickning frivilligt av kommunala
véghéllare men dessa kan ocksé ha egna krav eller vélja att tillimpa
rekommendationer frin den s kallade GCM-handboken’, som tagits fram
gemensamt av Trafikverket och Sveriges Kommuner och Regioner.
Cykelbanor, inklusive korsningar med végar eller andra cykelbanor, kan 1
dag saledes se vildigt olika ut. Detta gor att det kan vara svart att intuitivt
veta hur man ska forhalla sig som trafikant.

1.3 Foreskrifter om kantstolpar

Dagens foreskrifter om kantstolpar har géllt oférdndrade sedan 1970-talet,
dé de meddelades av Trafiksdkerhetsverket. Detta gor att de i dag inte &r
helt tidsenliga och ocksd svara att ha eller {4 kinnedom om. I sin tur medfor
detta en risk fOr att kantstolpar ser olika ut och placeras pa olika sitt i olika
delar av landet, att kantstolpar felaktigt anvands istéllet for vigmérken eller
att andra anordningar som kan forvéxlas med kantstolpe sétts upp istéllet.

3 Zukowska 2022 (Which transport policies increase physical activity of the whole of
society? A systematic review - ScienceDirect) citerat i Trafikanalys "Maluppfoljningens
indikatorer och matt 2023, Rapport PM 2023:3 2023

4 Trafikverket publikation 2022:001. Krav — VGU, Vigars och gators utformning,

5 Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner (2022). Mobilitet for giende, cyklister
och mopedister — En handbok med fokus pé planering, utformning, underhéll och
uppfoljning. Publikation 2022:020. ISBN 978-91-8045-007-2.
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14 Fler atgarder for suicidprevention

Sveriges riksdag beslutade redan 2008 om ett nationellt handlingsprogram
for arbetet med att minska sjilvmord®. Fortfarande sker arligen cirka 130
suicider inom det svenska transportsystemet, varav de flesta sker kopplat till
jarnvig eller tunnelbana’. Ett av atgirdsomradena i programmet, inom
psykisk hilsa och suicidprevention, dr att “minska tillgédngligheten till medel
och metoder for suicid”. En insats som utpekas specifikt inom detta omrade
ar ’skyddsbarridrer vid exempelvis hoga broar och andra utsatta platser, som

jarnvigs- och tunnelbanespar™®.

2. Vad ska uppnas?

I stora delar syftar forfattningsforslaget pd 6kad sékerhet vid anvindning av
végar och gator, med speciellt fokus pd gdende och cyklande. Syftet med
forfattningsforslaget dr ocksa att uppdatera forfattningen utifrén reviderade
standarder och nytt kunskapsldge pa omrédet samt att uppna en mer
heltdckande byggreglering som béttre tar hdnsyn till gdende och cyklande i
trafikmiljon och som ldgger en miniminiva for suicidprevention pé

samhallsniva.
3. Vilka ar I6sningsalternativen?
3.1 Effekter om ingenting gors?

Om inte fler atgarder vidtas kommer utvecklingen for att na
transportpolitisk méaluppfyllelse att stanna av, eller i varsta fall forsdmras.

Sverige ér fortsatt ett av de ldnder 1 Europa som har minst antal omkomna i
végtrafikolyckor. Efter att trenden under manga ar kontinuerligt pekat mot
ett minskat antal omkomna tycks antalet ha bottnat ar 2020 vid strax dver
200 omkomna per ar och pekar nu istillet dessvérre mot en uppétgaende
trend’.

Enligt Trafikanalys statistik om resvanor i Sverige minskade antalet resor
till fots med 8 procent och antalet resor med cykel med 12 procent under
2022 jaimfort med 2021, samtidigt som antalet resor med bil 6kade med

1 procent under samma period.

For att inte denna utveckling ska fortsétta i negativ riktning behovs alltsa
fler dtgédrder som kan bidra till transportpolitisk méluppfyllelse.

6 En fornyad folkhélsopolitik - Regeringen.se

7 Statistik om suicid — Folkhilsomyndigheten (folkhalsomyndigheten.se)
8 https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/psykisk-halsa-och-

suicidprevention/att-forebygga-suicid/nationellt-handlingsprogram/
® STRADA, officiell statistik, polisdata. Olycksstatistik vigtrafik - Transportstyrelsen



https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/proposition/2008/03/prop.-200708110/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/psykisk-halsa-och-suicidprevention/suicidprevention/statistik-om-suicid/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/psykisk-halsa-och-suicidprevention/att-forebygga-suicid/nationellt-handlingsprogram/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/psykisk-halsa-och-suicidprevention/att-forebygga-suicid/nationellt-handlingsprogram/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/
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3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Olika véaghallare har egna ataganden vad giller egenskapskrav pa sina végar
och gator — som inte sillan dr stringare/hogre stillda 4n de minimikrav som
finns pa samhdllsniva i form av lag, forordning och foreskrifter. For att
garantera en miniminiva pa grundldggande egenskapskrav for till exempel
sakerhet, framkomlighet och skydd for ménniskors hélsa samt sékerstilla en
likvardig utformningsstandard 1 hela landet bedoms reglering vara det mest
effektiva styrmedlet. Detta forutsitter givetvis att regleringen &r péd en viél
avvigd niva utifran ett samhéllsperspektiv. Transportstyrelsen vilkomnar
egna initiativ som innebadr att vighallaren gar langre dn dessa minimikrav 1
de fall ytterligare atgirder eller en hogre standard &r motiverat utifran
forutsittningarna pa den aktuella platsen.

3.3 Regleringsalternativ

De allméinna forutséttningarna for regleringen dr fortsatt de samma. Det vill
sdga foreskrifterna géller vid nybyggnad, ombyggnad och annan éndring, 1
enlighet med 8 kap. plan- och bygglagen (2010:900). De ska tilldmpas av
byggherren/véghallaren vid projektering och utfoérande och kraven ska, med
normalt underhall, antas vara uppfyllda under byggnadsverkets rimliga
ekonomiska livslédngd.

Foreskrifterna géller dock inte f6r vintervdgar och behdver inte, men far,
tillimpas pa véigar som huvudsakligen ar avsedda for skogsbruk, vigar inom
inhignat omrade, gdng- eller cykelbanor som inte dr belagda samt vigar dér
arsdygnstrafiken berdknas understiga 125 fordon under 6ppningséret.

Nedan beskrivs de dndringar som foreslas.

3.3.1 Barformaga hos barare till viagméarken

Vi fortydligar reglerna om verifiering av barformaga hos bérare till
viagmairken nir det giller kravet pa att dimensionera for plogsnd. Vad som
saknas dr uppgifter om vilken last fran plogsnd som bor anvandas nir
barformagan verifieras. Vi har valt att tillimpa samma laster fran plogsno
som Trafikverket stiller krav pd 1 TRVINFRA-00338 Krav Vigutrustning.
Det som skiljer sig & mellan var tabell och tabellen i TRVINFRA-00227 ar
att vigmaérken inte far placeras ldngre dn 6,0 meter fran véigens kant enligt
regler 1 Transportstyrelsens foreskrifter och allmdnna rdad (TSFS 2019:74)
om vigmdrken och andra anordningar (se avstandet S 1 figur 1). Var tabell
begréinsas dérfor till last av plogsno pa vigmarken vars nidrmaste kant ar
hogst 6,0 meter fran vigens kant.



} ‘ TRAN SP 0 RT Datum Dnr/Beteckning 6 (38)
A STYRELSEN 2024-11-07 TSF 2024-46

Figur 1. Avstand for placering av vagmarkesskylt i sidled (S) och hojd (H) i férhallande till vagkant
utifrén beskrivning i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2019:74) om vagmarken
och andra anordningar.

Vi stiller dessutom ett ligre krav pa lasten, 1,5 kN/m?, for vigmirken som
ar placerade mellan 5,0 och 6,0 meter vdgens kant nir plogningshastigheten
ir 60 km/h eller hogre, jaimfort med 2,5 kN/m? i TRVINFRA-00338.
Anledningen ir att lasten for en plogningshastighet pa 50 km/h #r 0 kN/m?
pa ett avstdnd < 5,0 m frdn védgkanten. Det framstéar darfor som orimligt att
lasten fran plogsno skulle stegras sd drastiskt om plogningshastigheten 6kar
frén 50 km/h till 60 km/h.

Dir plogningshastigheten kan forvéntas vara lag, vilket Transportstyrelsen
bedomer att den ar pa vigar med en hogsta tillaitna hastighet pa 40 km/h
eller lagre, infors ett undantag frn foreskriftens krav pa att barare till
viagmirken ska dimensioneras f6r plogsno.

Vi infor ocksd 1 ett allmént rdd en hdnvisning till den harmoniserade
byggproduktstandarden, SS-EN 12899-1:2007, Vigutrustning - Permanenta
vagmdrken — Del 1: Fasta vigmdrken, for dimensionering av last fran
plogsnd respektive vindlast. Syftet med radet &r att underlétta uppfyllandet
av kraven 1 foreskriften.

Vi dndrar ocksé delar av texten i det allménna radet om att bérare till
viagmirken kan anses dimensionerade for laster av vind och plogsnd om de
hanfors till sdkerhetsklass 1 enligt 2 kap. 1 Transportstyrelsens foreskrifter
och allmdnna rad (TSFS 2018:57) om tilldimpning av eurokoder.

Nar det géller tillampning av regler 1 TSFS 2018:57 behover inte den
excentricitet, se mattet e = 0,255 i figur 2 nedan, som anges i modellen i SS-
EN 1991-1-4 for vindlast pé en skédrm tillimpas. I stéllet kan den
excentriciteten halveras. Anledningen till halveringen av excentriciteten ar
att modellen ger orimliga vindtrycksforhéllanden d4 all vindlast
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koncentreras till en punkt som ligger en fjdrdedels bredd fran kanten pa ett
viagmirke. For ett fyra meter brett lokaliseringsmirke, med tre meter mellan
stolparna, skulle anvindande av modellen i SS-EN 1991-1-4 resultera i att
5/6 av det totala vindtrycket fordelas pa den ena stolpen och 1/6 pa den
andra. Med en halvering av excentriciteten kommer 2/3 av det totala
vindtrycket pa lokaliseringsmérket pa den ena stolpen och 1/3 pa den andra,
vilket dr en rimligare fordelning dven i en ogynnsam situation.

b

|
___|.__|_._+_ h
e l e

Figur 2. Modell for vindlast pa en skarm dar e = excentricitet.

Ett annat undantag fran foreskriftskravet géller da vagmarken, eg.
viagmairkesskylten som sjilva vigmaérket ar placerat pa, r av mindre
storlekar. Vi infér samma undantag som i TRVINFRA-00338 Krav
Vigutrustning. Vagméarken som placeras bredvid vigbanan med en
sammanlagd area pa hogst 0,70 m? och med 6verkant vigmirke hogst 3,5
meter 6ver mark behdver varken dimensioneras for last frén plogsné eller
for vindlast. En forutséttning &r att bararen har minst 60 mm diameter, en
godstjocklek pa minst 2,25 mm och &r av en stalsort med en striackgrins pa
minst 235 MPa.

Rent teoretiskt, det vill siga berdkningsméssigt, klarar inte barare till
viigmirken med en sammanlagd area pé upp till 0,70 m? och en hojd pa upp
till 3,5 meter 6ver mark de krav pa last fran plogsnd och vindlast som
Trafikverket stiller. Erfarenhetsmaissigt klarar de dock bade last fran
plogsnd och vindlast. Transportstyrelsen véljer darfor att medge samma
undantag. Det dr dessutom inte mojligt for Trafikverket, eller nagon annan
véaghallare, att sjdlva gora undantag som strider mot regler i
Transportstyrelsens foreskrifter.

Forutom verifiering av barformagan genom berdkning ér det ocksa tillatet
att verifiera den genom provning, bade enligt regler i TSFS 2018:57 och
regler 1 SS-EN 12899-1:2007. Det som skiljer sig at mellan modeller i
Transportstyrelsens forfattning och 1 SS-EN 12899-1:2007 ar hur resultatet
frdn en provning virderas nir en dimensionerande barférmaga bestdms.

Enligt TSFS 2018:57 bor eurokoderna anviandas nér barformagan verifieras.
I bilaga D i SS-EN 1990 Eurokod — Grundliggande dimensioneringsregler
for bdrverk finns en modell for att frén ett provresultat ta fram ett
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dimensionerande virde pa barformagan genom att tillimpa en statistisk
metod. Beroende pa antalet prov och om den sé kallade
variationskoefficienten, standardavvikelsen dividerad med medelvirdet, ar
kénd eller okdnd. Om variationskoefficienten kan anses vara kind, vilket
kan vara ett rimligt antagande fOr ett stalror av en vanlig stalsort, kan den
dimensionerande barforméagan bestimmas som medelviardet minus 3,56
ganger standardavvikelsen. Om medelvardet pa barformégan for ett bdjande
moment exempelvis skulle vara 2 kNm och standardavvikelsen 0,15 kNm
da skulle den dimensionerande barformagan bli 2 — 3,56-0,15 = 1,47 kNm.

Enligt SS-EN 12899-1:2007 bestdms barforméagan som den kraft som ger en
kvarstdende deformation efter avlastning pa 20 procent av den momentana
utbdjningen. Genom att multiplicera den kraften med bérarens hdvarm
erhlls den dimensionerande barformégan for bojande moment. Mdjligen
divideras den béarformagan med partialkoefficienten for stal, som enligt
standarden ar 1,05. Vilken modell, den i SS-EN 1990 eller den i SS-EN
12899-1:2007, som ger storst barformaga ar svéart att sikert veta. Enligt
modellen i SS-EN 12899-1:2007 tilléts stalet att plasticera och formellt brott
ar nir den kvarstdende deformationen &r 20 procent av den momentana
deformationen. Vad som, enligt SS-EN 1990, anses vara brott vid en
provning &r inte definierat. Enligt SS-EN 1990 ska dock provning i forsta
hand anvéndas nér det dr svart eller inte mojligt att berdkna barformégan.
For ett enkelt ror bor den dérfor inte provas, utan i stillet berdknas.

Verifiering genom provning &r alltsa tillatet och om man tillimpar modellen
1 SS-EN 12899-1:2007 &r det hogst sannolikt att den provade
dimensionerande barformégan kommer att vara hogre jaimfort med den
berdknade. Genomsnittlig strickgransspanning for S235 ér, enligt bilaga E i
SS-EN 1993-1-1:2022 Dimensionering av stdlkonstruktioner — Del 1-1:
Allmdnna regler och regler for byggnader, 294 MPa, att jimfora med den
nominella pa 235 MPa. Om materialet dessutom tillats plasticera ér det
plastiska bojmotstdndet cirka 30 procent storre, jimfort med det elastiska
bojmotstandet for ett ror med dimensioner enligt undantaget ovan.

3.3.2 Stinkskydd som skyddar gang- och cykeltrafikanter

Vi foreslér en ny bestimmelse, 5 a §, i 4 kapitlet Skydd med hénsyn till
hygien, hélsa och milj6. Den innebér att broar som gar ovanfor en géng-
eller cykelbana ska forses med stankskydd som forhindrar att plogsno eller
vattenstink frdn vigbanan hamnar pd gaende och cyklande som passerar
under bron. Vi ser detta frimst som en atgérd for att forhindra att gdng- och
cykeltrafikanter blir nedstdnkta med exempelvis (smutsigt) vatten, dvs.
framst skydd med hénsyn till hygien och hilsa, men med koppling dven mot
sakerhet eftersom plogsnd exempelvis dven patagligt skulle kunna forsdmra
vaglaget pa underliggande géng- eller cykelbana och skulle kunna innehalla
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isklumpar som skulle kunna utgéra en fara om de triffar personer som
passerar under bron.

Utifran det nya kravet pa stdnkskydd lagger vi ocksa till krav i 2 kap. 24 §
kring vilken barforméga dessa ska ha. Istéllet for att rada upp olika typer av
rackesfyllningar till vdg- och brordcken — sdsom sténkskydd — har vi valt att
skriva ”inklusive rackesfyllningar med infastningar”. Denna formulering &r
ocksa den som anvinds i Boverkets byggregler!’.

Vi foreslar ocksé en dndrad formulering i ovan nimnda paragraf betraffande
att skyddsanordningarna ska kunna motsté last av trafikanter som géng-
eller cykelbanan dr avsedd for. I géllande reglering star att de ska kunna
motsta last av trafikanter som far firdas p4 banan. Andringen syftar till att
fortydliga att de trafikanter som avses édr gaende, cyklande och forare av
moped klass II, inte rdddningstjanst eller vighéllningsfordon — dven om
dessa ocksa fér fardas pd banan i enlighet med trafikférordningen.

I det allménna radet till samma bestdmmelse (2 kap. 24 §) gor vi ocksa en
andring av ett typografiskt fel. I géllande version saknas en nolla i rddet om
att ”vérdet for punktlasterna Qnk och Qvk bor séttas till 1,0 kN

3.3.3 Vagars utformning

I 5 kapitlets portalparagraf, dvs. 1 §, har vi dndrat ordningsfoljd pa styckena
och foreslar en dndrad text 1 forsta stycket. Var avsikt med bestimmelsen ar
att tydliggora relationen mellan végutformningen och utmirkning kopplat
till 1 kap. 3 § vigmarkesforordningen (2007:90). Darfor har vi, sa langt
mojligt, forsokt anvéinda samma formuleringar. Formuleringen om en
“effektiv och sdker trafik” dr hdmtad fran forordningen och far anses utgoéra
ett lite bredare begrepp som, forutom trafiksékerhet, kan inrymma
exempelvis bade framkomlighet och tillgénglighet.

Vi foreslér en dndring av underrubriken “Hinderfri hojd och bredd” till
“Hinderfri hdjd och bredd samt typsektion” utifran att vi foreslar nya krav
och rad som ror den tekniska standarden vad giller vigens respektive gang-
eller cykelbanans tvérsektion.

I ett nytt allmént rad till 5 kap. 4 § foreslér vi att vigrenar bor utformas
minst 0,75 meter breda. Konkret betyder detta att vigar bor ha vigrenar som
ar minst 0,75 meter breda alternativt ingen végren alls, med risk for
totalstopp 1 trafiken vid exempelvis fordonshaveri pa motesseparerad vag.
Till denna minimibredd bor inte rdknas kantlinjebredd (som kan vara 10-30
centimeter) eftersom det kan uppsta en konflikt om vems denna yta ar.
Enligt férordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner dr en végren en del
av en vdg som dr avsedd for trafik med fordon. Det betyder, for att det ska

10 PBL kunskapsbanken — en handbok - PBL kunskapsbanken - Boverket
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kunna vara en vagren behdver bredden kunna inrymma ett fordon. Den
minst breda fordonstypen ér cykel som bedoms kréva 0,75 meter i
minimimétt for bredd (se vidare under avsnitt 3.3.4). Aven andra typer av
fordon ska, 1 enlighet med 3 kap. 12 § trafikférordningen (1998:1276),
anvéinda véigrenen om den &r tillrdckligt bred och ldmplig att anvénda. For
att den inte ska anvdndas mer &n tillfélligt, 1 syfte att underlitta
framkomlighet, av annan trafik ser vi dock att den inte bor goras sa bred att
den riskerar att uppfattas som ett korfalt.

I en ny bestdmmelse; 5 kap. 4 b § anges minimikrav pd vad som dr att anse
som motorvégsstandard, alltsd oavsett om det &r en statlig, kommunal eller
enskild motorvég. Vissa grundldggande krav for néir en vég far forklaras for
motorvég finns i 10 kap. 7 § trafikférordningen — sdsom att den ska vara fri
fran korsningar i samma plan och ha tvé korbanor, for trafik i vardera
riktningen, skilda genom skiljeremsa eller pa ndgot annat sétt — men vi
véljer alltsd nu att komplettera med tekniska egenskapskrav for att
sakerstdlla en hog och enhetlig standard pa denna vigtyp. Var bedomning ér
att kravbilden 1 huvudsak motsvarar, eller ligger sndppet ligre 4n, de krav
som Trafikverket stéller i VGU. Viganslutning med accelerationsfalt
respektive med separat korfalt 4r samma begrepp som anvénds i 3 kap. 21
och 23 §§ trafikférordningen.

Som en f6ljd av den nya bestdmmelsen i 5 kap. 4 b § foreslar vi ocksa
dndringar 1 5 kap. 51 § om mojlighet till ndduppstéllning. Vi ser inte langre
ndgon anledning till att motorvég pekas ut sérskilt utan bestimmelsen avser
all motesseparerad vag.

Aven kravet i 5 kap. 15 § foreslés dndras. Andringarna ir dock friimst av
redaktionell karaktér; vi har forenklat skrivningen betriaffande forebyggande
av vattenskikt pa beldggningen (dvs. vattenpdlar och risk for vattenplaning)
samt fortydligat att bestimmelsen géller for bdda viag och ging- och
cykelbana. Det senare beddms ha varit otydligt innan d& det i nuvarande
bestimmelse bara star ”vig” i kravet men bade vdg och géng- och
cykelbana i radet.

3.3.4 Gang- och cykelbanor

Vi foresldr dndrad rubrik pa 5 kapitlet 1 forfattningen, som ror
egenskapskravet Sikerhet vid anvindning avseende vigar. Vi har i
andringsforslaget mer stringent forsokt halla isér begreppen vig respektive
géang- eller cykelbana. Av den anledningen ser vi behov av att ldgga till
”ging- och cykelbanor” i rubriken. Syftet med dndringen ar att fortydliga
vilka utformningskrav som géller for vigar (och gator) som allmint anvinds
for trafik med motorfordon, och vilka som géller for gdng- och cykelbanor.
Motivet till det ar att vi ser att kravbilden pé dessa byggnadsverk behover
vara olika (se exempelvis i 5 kap. 4 och 4 a §3§).
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Det finns svarigheter att 1 en forfattning faststélla minimimatt for
cykelbanor eftersom det kan medfora en risk for att sddana inte anldggs 6ver
huvud taget. Det skulle kunna bli f6ljden till exempel pa grund av platsbrist
eller andra begransande forutsittningar pa den aktuella platsen alternativt av
kostnadsskil. En undermélig yta avsedd for cykling skulle kunna foredras
av vissa cyklande framfor cykling i blandtrafik och ett sammanhidngande
cykelbanenit anses troligen viktigare for cyklande an att nitet har god
standard Overallt. Samtidigt kan en undermalig yta medfora att
framkomligheten blir sa dalig att det utgor en faktisk trafiksdkerhetsrisk.

Det finns forskning som tyder pa att 6kad bredd pé cykelbanor korrelerar
med en 0kad anvindning av densamma. Andra studier konstaterar ocksa att
ju bredare cykelbanan é&r, desto sékrare dr den. Detta beror pé att
mdjligheten att hinna korrigera ett misstag okar med storre bredd. Som
exempel ndmns att 10 procent bredare cykelbanor som &r avsedda for trafik
1 en riktning har visats resultera i 13 procent minskning av olyckor 1
Nederlinderna. (Duc-Nghiem et al., 2018'! & Veroude et al., 2022'2 citerat
i Egeskog et al., 2023'%).

Minimibredderna som foreslas i 5 kap. 4 a § bygger pa de
rekommendationer som ldmnas i rapporten > PM Minimibredder for
cykelbanor” (Movea, 2023)'4. Cykelbana ir en del av gata eller vig, avsedd
for cykeltrafik och trafik med moped klass II. De foreslagna métten
motsvarar pa inget sitt en hog standard for cyklande utan representerar ett
lagsta vdrde dédr en merpart av de cyklande upplever infrastrukturen som
funktionell, dvs. att det gar att fa plats. Olika méatt anvénds i olika riktlinjer
och for olika cykeltyper och cyklande men 0,65 meter anses utgdra minsta
breddmaétt for att rymma en “vanlig” tvahjulig cykel utan cykelkérra utifrdn
befintligt regelverk och kidnd empiri. Till detta matt adderas sedan en
’vingelmén” pa 0,1-0,2 meter per sida, som &r det utrymme i sidled som en
cyklist under fard forflyttas 1 sidled fran en tdnkt centrumlinje. Det praktiska
minsta breddmaéttet for cykling har bade internationellt (CROW 2016) och i
Sverige (VGU, Argus m.fl.) satts till 0,75 meter. Enligt till exempel Design

! Duc-Nghiem, N., Hoang-Tung, N., Kojima, A. & Kubota, H. (2018). Modeling cyclists’
facility choice and its application in bike lane usage forecasting. IATSS Research, 42 (2).
https://doi.org/10.1016/j.iatssr.2017.06.006.

12 Veroude, B., van Gurp, M. & van Boggelen, O. (2022). Geactualiseerde aanbevelingen
voor de breedte van fietspaden 2022. https:/fietsberaad.nl/Kennisbank/Aanbevelingen-
breedtefietspaden-2022.

13 Egeskog, J. Niska, A. Pérez Castro, G. Kircher, K. Olstam, J. & Johansson, F. (2023).
Cyklisters utrymmesbehov — Kunskapsunderlag till rekommendationer for utformning. VTI
publikation 1155.

14 Movea 2023 PM Minimibredder for cykelbanor.
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Manual for Bicycle Traffic (CROW 2016) ar lagstadgad maximal bredd for
en cykel 0,75 m i Nederlinderna.'®

En minimibredd pé 0,75 meter for en cykelbana kommer att medfora att alla
typer av cyklar inte kommer att fa plats. Bredare cykeltyper, sdsom cyklar
med fler dn tva hjul eller cykelkérra, blir da hianvisade till blandtrafik. Valet
av minimimatt grundar sig pa att det ofta finns begrinsat med utrymme
eftersom planering och projektering av cykelinfrastruktur néstan alltid méste
forhalla sig till den redan befintliga byggda miljon. Utéver minsta
”cykelbar” bredd finns det andra parametrar att ta hdnsyn till vid val av
bredd; till exempel komfort, trygghet, trafikflode, kapacitet,
trafikantgrupper, fordonstyper, blandtrafik, hinder, hastighet och
trafiksékerhet. Métten kan, om véghallaren finner det 1dmpligt och mojligt,
givetvis utdkas utifran de speciella forutsittningar som finns pa den aktuella
platsen. Det skulle exempelvis kunna handla om platser dér extra vingelméan
beddms behdvas, sdsom vid uppforsbackar eller pé platser med stor
hastighetsheterogenitet mellan cyklande i olika riktningar.

Virt att notera &r att valet av bredd, och utformning 1 dvrigt, dven behover
beakta vinterdrift, liksom mgjlighet till andra drifts- och underhéllsatgérder.
I de allménna rdden till 5 kap. 4 a § anges att gdng- eller cykelbanor bor
vara tillgéngliga for de fordon som ska trafikera végen, inklusive drifts-,
underhalls- och utryckningsfordon, samt utformas sa att renhéllning och
vintervighdllning kan géras med 1amplig maskinell utrustning. Inte bara
fordonsbredden som sédan har betydelse for utformningen utan dven
driftfordonens sviangradie. Vid stora sndméangder kan viaghallaren dven
behdva beakta utrymme for sndupplag och hantering av snén. Aven vid
utformning av den fria hdjden pé en gang- eller cykelbana kan man behdva
ta hinsyn till eventuellt behov av framkomlighet for till exempel
utryckningsfordon, sdsom en ambulans.

Dar trafikfloden ar laga foreslas att bredden pa en cykelbana som dr avsedd
for trafik 1 en riktning ska vara minst 0,75 meter och pa en dubbelriktad
cykelbana, liksom en géng- och cykelbana, minst 1,8 meter. Ofta &r gang-
och cykelbanor gemensamma for cyklande och gaende. Utrymmesbehov for
géende #r 0,70 meter enligt Trafikverket'¢. Dirmed anses minimibredden
for cyklande éven tillrickligt for gdende i de flesta fall. En 1,8 meter bred
bana tilldter mote och omkdrning i de flesta situationer. For hogre
trafikfloden foreslds daremot utdkade minimibredder genom ett allmént rad.
Normalt ar trafikflodena sddana att det inte &r ett stort problem med
minimibredden pa gemensamma géng- och cykelbanor. Vid hogre

15 Movea 2023 PM Minimibredder fér cykelbanor.
16 VGU, 2022 citerat i Movea, 2023. PM Minimibredder for cykelbanor.
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trafikfloden, ndr interaktionen mellan cyklande och gédende kan bli ett
problem, bor separering av gaende och cyklande dvervigas.

Till de angivna minimimatten ska goras tilligg om minst 0,2 meter per sida
om det finns sidohinder som &dr hogre d4n 70 mm bredvid gang- eller
cykelbanekanten. Det hinderfria tilligget behdver dock inte nodvandigtvis
utgora en del av korbanan, dvs. behdver inte ha hardgjord yta. Syftet med
kravet dr att minska risken for att cyklande, till exempel cykelstyren eller —
pedaler, hakar i fasta foremal. Indirekt medfor d&ven detta att om foreskrivna
minimibredder anvénds sa blir den rekommenderade maxhojden pé kantstod
mot cykelbana 70 mm. Ingen kind empiri, i form av olycksstudie eller
annat, finns for detta métt utan baseras pa att en cykelpedal i sitt 14gsta ldge
ar cirka 0,1 m Over vigbanan.

Cykelflddesnivéerna som anges (<360 cyklande/tim., 360-1440
cyklande/tim. och >1440 cyklande/tim.) 4r hdmtade frn projektet “Hallbar
infrastruktur”!'” och &r teoretiskt framriiknade utifran flddesdata och
tidsavstand mellan cyklande samt cyklandes bromsstriackor. Virt att notera
ar att det 1 dag finns fa platser i Sverige som har floden 6ver 1440 cyklande
per riktning och timme. Mer dn 99 procent av det statliga vignétet har
floden som é&r ldgre dn 360 cyklande per timme och riktning. Det &r sdllan
som cykelfloden dr dimensionerande 1 Sverige utan det &r ofta andra krav
som exempelvis drift- och underhall som utgér grund for val av bredd.!'®

Virt att notera att vi inte valt att stélla krav pad specifika gadngbanor, sdisom
trottoarer. FOr gangytor, sdsom gangvagar och gangbanor, inklusive ramper
och trappor, tillimpas istéllet Boverkets foreskrifter och allmédnna rad (BFS
2011:5 — ALM 2) om tillgénglighet och anvéndbarhet for personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga pé allménna platser och inom
omrdden for andra anlédggningar 4n byggnader (t.ex. 7 § vad géller
minimimatt).

Ovriga dndringar som gjorts i radet till 5 kap. 4 a § (som tidigare 1ag i
allmént rad till 5 kap. 4 §) ar av mer redaktionell karaktar. Vi har ocksa tagit
bort ett allmént rdd som sa att det bor undvikas att placera stolpar pa en
géang- eller cykelbana men nér de dndé mdste placeras dar bor placeras néra
korbanekanten. Vi anser att detta rad passar béttre 1 Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2019:74) om vagmaérken och andra
anordningar, tillsammans med bestimmelser om att sddana stolpar bor
utmérkas med X10, Stolpmarkeringsanordning enligt
vigmarkesforordningen.

17 Archer & Gustafsson, 2012 citerat i Movea, 2023. PM Minimibredder for cykelbanor.
18 Movea 2023 PM Minimibredder for cykelbanor
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3.3.5 Korsningsutformning

Forslaget innehéller nya krav gillande utformning av korsningar (5 kap.
15 a § och 17 a—d §§). Dessa baseras pa slutsatser och forslag i rapporten
”PM Forslag TSFS 2021:122 Korsning” (Movea, 2024).

Begreppet korsning anvéinds bland annat i trafikforordningen utan att
definieras. Vi har valt att inte heller ta med en definition i forfattningen men
for forstaelsen 1 denna konsekvensutredning kan sédgas att en korsning
ndrmast kan beskrivas som en plats dér védgar, gang- eller cykelbanor i
samma plan méts och trafikanters kurser skir varandra, dock inte diar minst
tva korfalt eller korbanor 16per samman (sammanvévs). Det senare
definieras istillet som en vdganslutning.

Forslagets bestimmelse 1 5 kap. 15 a § — om att korsningar ska utformas sa
att trafikanter kan upptécka dem i tid och anpassa sin hastighet, orientera sig
och vilja viag samt att korsningens utformning, funktion och anvindning ska
vara samhéllsekonomiskt effektiv — dr tdnkt som en generell, funktionell
“portalparagraf” med de viktigaste egenskaperna vi korsningsutformning.
Kravtexten “samhéllsekonomiskt effektiv”’ utgar fran det 6vergripande
transportpolitiska malet om att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och
néringslivet i hela landet.

Kravet fortydligas genom ett tillhorande allmént rdd om att en bedomning
av huruvida en korsnings utformning, funktion och anviandning ar
samhéllsekonomiskt effektiv bor baseras pa en kostnads-nyttoanalys som
inkluderar atminstone risk for personskada, trafikflode och
trafiksammanséttning, hastighet samt korsningstyp. For korsningar finns det
etablerade samhéllsekonomiska modeller tillgdngliga for att jimfora olika
alternativ, exempelvis Capcal.

Motivet till det allménna rddet om att antalet korsningar ska minimeras ir
att korsningar i sig generellt paverkar trafiksdakerhet, miljé och
framkomlighet negativt. Av den anledningen &r det battre med fa
korsningar.

En konfliktpunkt ar en punkt dér minst tva trafikanter teoretiskt skulle
kunna kollidera. Fa konfliktpunkter dr generellt béttre utifrén
trafiksdkerhetssynpunkt. Exempelvis kan tvéa 3-védgskorsningar, dar det ar 10
konfliktpunkter, vara att foredra framfor en 4-védgskorsning, dér det ar 14
konfliktpunkter.

Vi foreslar ett allmant rdd om att rédta vinklar mellan tillfarter 1 korsningar
bor efterstrivas. Réta vinklar medfor béttre sikt 1 korsningen och leder
dirmed till 6kad trafiksikerhet. Aven allmén uppsikt for att fa en
uppfattning om eventuell nidrvaro av oskyddade trafikanter underléttas.
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Att kora fel 1 en korsning innebér en pataglig trafiksidkerhetsrisk, speciellt
om fordonet hamnar i fel korriktning. Detta kan till exempel hdnda i en
cirkulationsplats eller i ramp i anslutning till trafikplats. Korsningar bor
darfor utformas sa att risk for felkorning minimeras. Risken for felkorning
kan exempelvis minskas genom geometrisk utformning som forsvarar
felkdrning eller att trafikanterna varnas/informeras med vagmarkering och
viagmaérken 1 enlighet med trafiklagstiftningen.

Vi foreslar ocksé ett allmént rad om att vighallaren vid utformning av en
korsning bor ta hdnsyn till trafiksdkerhet, tillgdnglighet, framkomlighet och
sikt. Att ’sikt” ndmns specifikt baseras pa att detta beddms vara en viktig
faktor vid beslut om placering och utformning av korsning vid anslutande
fastighet eller liknande.

Vi foreslér ocksa ett nytt krav (5 kap. 17 a §) om att cirkulationsplats, om
végens referenshastighet dr 6ver 70 km/h, ska utformas med
hastighetsreducerande atgard. Cirkulationsplats innebér visserligen i sig en
hastighetsreducerande atgdrd men forslaget utgar frén att 1 70 till 110
miljo” ska utformningen stodja forberedande utmirkning och forbereda
trafikanten p4 ankommande cirkulationsplats. Detta bedoms vara speciellt
viktigt ndr man gar frén landsbygd (6ver 70 km/h) till tatort. I ett allmént rdd
anges att forberedande hastighetsreducerande atgérd bor placeras cirka 150
till 250 m innan cirkulationsplatsen beroende pé hastighet. Exempel pa
hastighetsreducerade atgérd kan vara sidoforskjutning enligt figur 3 nedan.

Figur 3. Sidoforskjutning som exempel pa hastighetsreducerande atgéard infér ankommande till
cirkulationsplats.
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Genom andringsforfattningen foreslas 5 kap. 24 § — om utformning av
rondeller — upphédvas och erséttas med en ny paragraf om
cirkulationsplatser; 5 kap. 17 b §. Kravet om att en rondell, eller ett foremal
som placeras i en rondell, inte far innebédra en patagligt 6kad risk for
personskada vid pakorning samt tillhdrande allménna rad foreslas alltsa
kvarsta — 1 nagot forenklad form — men pa ett annat stélle i1 forfattningen.
Sjélva kravtexten har forenklats 1 viss man genom att texten om att foremal
som placeras i rondeller inte far ha utstickande delar som vid pakérning kan
tranga in 1 fordon har tagits bort. Detta bedoms tdckas in redan av det
grundldggande kravet och ndmns sedan i det tillhdrande allménna radet.
Grundkravet innebér alltsa att rondeller ska utformas si att de, vid en
eventuell avakning, inte 1 sig utgor en fara. Det handlar alltsd om att undvika
att sjdlva rondellens utformning eller gestaltning — eller foremél som
placeras i rondellen sdsom oeftergivliga eller vassa foremal — skulle kunna
leda till stort krockvald, risk for “ramp-effekt” eller att ndgot tringer in i
fordonet. Utformas cirkulationsplatsen som en hastighetsreducerande atgérd
sd att den forvantade hogsta hastigheten genom cirkulationen ar hogst 60
km/h sa far olika typer av oeftergivliga rondellutsmyckningar dock
anvindas, forutsatt att de inte innebir en uppenbart dkad risk for
personskada. Detta géller inte for ndgon specifik trafikantgrupp eller
fordonstyp utan avser alla typer av trafikanter som forvintas fiardas pa
strackan, t.ex. forare av tvéhjuliga fordon.

Under en ny rubrik “trafikplatser” foreslér vi ett nytt krav (5 kap. 17 ¢ §) om
att korsningar med vég vid en avfartsramps slut ska utformas sa att risken
minimeras fOr att trafikanten oavsiktligt fardas direkt fran avfartsramp till
pafartsramp utan att bromsa eller stanna. Syftet med bestdmmelsen é&r att
minimera risken fOr att en trafikant missar vdjningsplikt i trafikplatsens
korsning med sekundarvég och kor rakt 6ver. Se figur 4 nedan for exempel
pa utformning dér risken for oavsiktlig fard direkt fran avfartsramp till
pafartsramp minimeras.
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Figur 4. Exempel pa utformning som minimerar risken for oavsiktlig fard direkt fran avfartsramp till
pafartsramp.

Vi foresldr ocksa ett tillhdrande allmént rad om att korsning med vég vid
avfartartsrampens slut, dér referenshastigheten ar hogre dn 60 km/h, bor
utformas hastighetsreducerande; till exempel med dropprefug eller
cirkulationsplats. Syftet &r att ge exempel pa bra 16sningar for att 6ka
trafiksékerheten vid hogre hastigheter pa anslutande ramp, vilket ar speciellt
viktigt nir avfartsrampen ligger i negativ lutning, det vill sdga utfor.

Vi foreslar en ny rubrik for ”6vergangsstillen samt cykelpassager och
cykeloverfarter” och under den en ny bestimmelse (5 kap. 17 d §) om att
dessa ska utformas s att trafikanter upptickas i tid och att trafikanterna kan
anpassa sin hastighet samt orientera sig, vilja vag och passera sikert och
effektivt.

For okad trafiksdkerhet, framkomlighet och tillginglighet for gaende,
cyklande och forare av moped klass II foreslar vi allménna rad om att:

e antalet konfliktpunkter minimeras,

e strickan som dessa trafikanter behover fardas ver en korsning bor
vara sa kort som mojligt eller kunna genomforas stegvis —
exempelvis genom att korsningen utformas med refug — samt
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¢ vinkeln mellan vdg och gang- eller cykelbana bor vara néra 90
grader. For att vara “néra 90 grader” bor vinkeln vara mellan 85 till
115 gon.

Vid utformning av dvergangsstille, cykelpassage eller cykeloverfart bor
byggherren alltid beakta om utformningen och utméarkningen é&r tillrackligt
tydlig for att trafikanterna ska kunna anvénda anldggningen tryggt och
sdkert. Det betyder att det bor vara tydligt var den gdende, den cyklande
eller foraren av moped klass II forvéntas placera sig i korsningen, liksom
var denne forvintas fortsitta sin férd efter korsningen (jaimfor figur 5 och 6).

Figur 5. En korsning i Hamburg och en cykelbana som upphor och leder ut i en korsning pa Birger
Jarlsgatan i Stockholm.

Figur 6. En korsning i Géteborg.
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Vi foreslar ocksaé ett allmént rad om att trafiksignalreglerade korsningar med
cykeltrafik bor utformas sa att kldimrisk mellan cyklist och
motorfordonstrafik minimeras, exempelvis med tillbakadragen stopplinje —
dvs. cykelbox — eller annan fysisk separering. Utifran att detta enbart utgor
ett allmént rad kan véghéllaren sjilv avgora om det beddms som obehdvligt
utifran att flédet av cyklande ar lagt pa den aktuella platsen. Radet syftar till
att minska risken for allvarliga olyckor mellan frdmst motorfordon och
cyklande. Om separering av dessa trafikantgrupper i sidled inte 4r mojligt pa
grund av till exempel platsbrist sa kan cykelbox vara ett bra alternativ.
Cykelbox har visat sig fungera bra i Stockholm, men ingen kénd
dokumenterad utvirdering finns. Dock visar en dansk undersdkning att
antalet olyckor mellan hégersvangande bil och cykel pa vag rakt fram
minskar med en dryg tredjedel med cykelbox samt att antalet skadade
cyklande i denna typ av olycka halveras (Herrstedt, 1979'°). Cykelbox
utmérks med viagmarkering M17a, cykelbox, se figur 7.

==

Figur 7. Vagmarke M17a. Cykelbox

3.3.6 Sakerhetszonens utformning

Vi dndrar skrivningen i 5 kap. 21 § sd att det inte langre inom
sikerhethetszonen fér finnas stodmurar, tunnelviaggar, bomdriv till bommar,
fundament till skyddsportaler i en plankorsning och genomgangar i vilt- och
faunasténgsel. Det betyder att dessa, om de placeras inom vagens
sikerhetszon, behover skyddas med lamplig viagskyddsanordning. Vi ser att
det finns mojliga och relevanta anordningar for att skydda trafikanterna vid

19 Herrstedt Lene, Sikkerhed for cyklister og knallertkorare pa hovedfirdselérer i
Kobenhavnsomradet, Notat 5, Radet for Trafiksikkerhedsforskning, 1979.
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dessa faror. I fallet vilt- och faunastdngsel bor dessa om mojligt helst
placeras utanfor sédkerhetszonen.

Enligt data ur Transporstyrelsens olycksdatabas (STRADA) har det under
senare ar skett ungefir en dodsolycka varje till vartannat ar som involverar
fordonskollision mot brofundament/vigport (se exempel 1 figur 8 nedan).
Ett av motiven till forslaget till regeléndring ar darfor att brofundament,
stodmurar, vigportar och tunnelviggar ska skyddas med
vigskyddsanordning 1 minst samma utstrickning som végar 1 ovrigt vad
giéller oeftergivliga fasta foremal i sdkerhetszonen.

Figur 8. Olycksplats med spar efter dodsolyckan (STRADA, 2023).

Det allminna radet om att tunnelviggar bor vara sldta upp till fyra meters
hojd (och skyddas med végricke) foreslds darmed ocksa tas bort. Radet
skulle mojligen fortsatt kunna vara relevant vid édndring av en befintlig
anldggning (vdgtunnel eller vigport) dir nybyggnadskrav pa ldngsgéende
vigskyddsanordning inte ryms eller inte 4r mdjliga att uppna med rimliga
medel och dér trafiksékerheten inte patagligt bedoms forsdmras 1 samband
med atgirden. D4 kan, och bdr, anpassningar och avsteg fran
nybyggnadskrav goras med hinvisning till 8 kap. 7 § PBL.

3.3.7 Vagskyddsanordningar
Vi foreslér inga dndringar rorande krav pa vigskyddsanordningar. Didremot
foreslar vi nagra dndringar i de tillhorande allménna raden till 5 kap. 34 och

39 §§.
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Forutom en dndring av ren redaktionell karaktir; fran déar
referenshastigheten &r minst 80 km/h” till ’dér referenshastigheten ér 80
km/h eller hogre™ 1 rad till 34 §, infor vi rdd om att brordcken bor ha minst
kapacitetsklass H3 pa vagar dar referenshastigheten dr 100 km/h eller hogre
for att anses uppfylla kravet om att halla kvar dimensionerande fordon, dvs.
buss, pa vigbanan. Detta utgdér en anpassning utifran standarden SS-EN
1317-2 Viagutrustning — Skyddsanordningar — Del 2: Klassificering,
prestandakrav vid kollisionsprovning och provningsmetoder for vigracken
for fordon, mot bakgrund av att den lagre kapacitetsklassen H2 enligt
provningsstandarden bara provas for buss (13 ton) i 70 km/h, och &r i linje
med motsvarande krav som den statliga vaghéllaren, Trafikverket, har.

Vi har ocksé dndrat hdnvisningen till standard avseende energiupptagande
vagrackesdndar i allméinna rad till 5 kap. 34 och 39 §§ utifran att den
tidigare standarden; SS-ENV 1317-4; Vigutrustning — Skyddsanordningar —
Del 4: Vigrickesdndar och dvergdngar — Prestandakrav vid
kollisionsprovning samt provningsmetoder, har upphavts. Standarden har
ersatts med teknisk specifikation CEN/TS 1317-7:2023 Vigutrustning —
Skyddsanordningar — Del 7: Klassificering, prestandakrav vid
kollisionsprovning och provningsmetoder for rickesindar. I sak innebir
dock forslaget ingen dndring.

3.3.8 Kantstolpar

Gillande foreskrifter om kantstolpar, Trafiksdkerhetsverket (TSVFS
1979:48) foreskrifter om kantstolpar, finns 1 Trafikverkets
forfattningssamling och inte i Transportstyrelsens forfattningssamling. De ar
darfor svarare att hitta och kdnna till. Bestimmelserna som &r fran 1970-
talet dr 1 behov av spréklig modernisering och att ses 6ver ocksa i ovrigt. Vi
foreslar darfor att foreskrifterna, efter 6versyn och anpassning utifran
radande kravbild i Trafikverkets kravdokument VGU, istillet infors i
Transportstyrelsens byggregler och att nuvarande foreskrifter om
kantstolpar samtidigt upphavs.

Eftersom anvéndarna av forskrifterna som ror kantstolpar dr de samma som
for foreskrifterna som ror byggregler — och det i bdda fallen handlar om
egenskapskrav hos véginfrastrukturen — bedémer vi att vi kan forenkla for
anvindarna genom att ligga samman de bada forfattningarna och antalet
forfattningar dairmed reduceras.

Genom reglerna vill vi uppnd en hdg grad av enhetlighet, sé att trafikanterna
ska kénna igen och lattare forsta anordningarnas betydelse och dirmed ges
tydlig ledning. Syftet med reglerna ar alltsa att det ska se sa lika ut som
mdjligt och att kantstolpar tydligt ska kunna sérskiljas fran vigmarken och
andra anordningar. Detaljeringsgraden ér darfor nddvandigt hogre dn
generellt for vara byggregler — mer likt Transportstyrelsens ovriga regler
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A

som géller utmérkning pa vig; dvs. vigmairken, vigmarkeringar och andra
anordningar i vigmirkesforordningen.

Vi foreslér en skrivning som innebdr att kantstolpe, nir den anvinds, ska
anvindas for att markera végkant alternativt korbanekant. Detta 6ppnar upp
for anvindning till exempel 1 skiljeremsa mellan kérbanekant och
cykelbana, se bild 1 figur 9.

Figur 9. Bild som visar kantstolpe placerad i skiljeremsa mellan kérbanekant och gang- och cykelbana.
Observera att utseendet pa stolpen pa bilden dock ar felaktig.

Vi 6ppnar ocksa upp for anvandande av kantstolpe for att méarka ut
vagrackesindar. Vi kan konstatera att det forekommer att vighéllare
anvinder anordningar som det inte finns forfattningsstdd for. Vi ser att
dessa anordningar, ibland bendmnda kantstolpar och ibland rackesvakt,
strider mot 8 kap. 4 § vigmarkesforordningen, om att det inte ar tillatet att
sétta upp en anordning som kan forvédxlas med en anordning som beskrivs 1
forordningen, i och med att de till utseende liknar vigmarken. Genom det
nya forslaget till foreskrifter tydliggor vi hur vagrackeséndar, vid behov,
kan mérkas ut pa ett sitt som dr forenligt med lagstiftningen.

Om kantstolpe inte kan placeras bakom eller pé récket far de enligt
foreskrifterna ersittas med annan reflexanordning. Detta kan exempelvis
vara aktuellt vid hogt ricke eller energiupptagande viagrackesénde. I dessa
fall ska en reflexanordning som inte ser ut som ett vigmérke anvandas utan
hellre utseendemadssigt likna retroreflektorer pa kantstolpar.

Vi har valt att, istéllet for att ange fasta matt, ange mattintervall for hdjd och
bredd pé kantstolpe samt stolpens sidoplacering i férhallande till vagkanten.

22 (38)
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Vi ser att det kan finnas praktiska skal till varfor matten kan behova variera,
t.ex. om kantstolpen dr markplacerad eller rickesplacerad.

3.3.9 Suicidprevention

Att minska tillgangen till fysiska tillvigagangssitt for suicid pa specifika
utsatta platser har visat sig vara ett effektivt sitt att forebygga sjdlvmord. En
orsak till detta &r att suicid inte séllan dr impulsiva. En betydande andel
suicidforsok sker med kort tid mellan tanke, suicidplan och suicidforsok.
Flera studier har visat att tidsspannet for cirka 50 procent av fallen varit s
kort som 10—15 minuter?’. Detta tyder pa att &iven om en person lidit av
psykisk ohélsa en lingre tid kan beslutet att utféra den suicidala handlingen
utlosas av nagot specifikt i personens liv. Ar det da svart att utfora
handlingen pa ett stille kommer personen troligtvis inte att s6ka upp en
annan plats. Det finns vetenskapligt stod for att specifika broar som fatt
effektiva suicidskydd inte skapar en motsvarande 6kning av suicid pa
intilliggande broar, Aven fast de i fler fall ligger inom gingavstdnd®'. Andra
vetenskapliga studier som genomforts visar till och med att en betydande
andel, upp till cirka 90 procent, av personerna som forsokt ta sitt liv och
overlevt inte dor till foljd av suicid senare i livet?.

En studie utford vid Nationellt centrum for Suicidforskning och Prevention
har kartlagt de broar 1 Sverige som har haft flest suicid genom hopp fran bro
(se tabell 1). Det ar frimst madn som har dott i suicid vid dessa broar. Totalt
har 236 personer, varav 174 (74 %) var mén, dott i suicid under perioden
2008-2021. Fordelningen &r dock snarlik den som finns for samtliga suicid i
landet som helhet, dér 70 procent av samtliga suicid begas av mén. I
jamforelse med de overgripande suicidtalen, sé dr de flesta som omkommer
vid broarna yngre; med en typalder pd 20—24 &r och med en successiv
minskning i takt med stigande alder. Detta skiljer sig jaimfort med suicidtal i
stort, dir den vanligaste aldersgruppen som dor i suicid istillet dr 45—64

ar.?3

Tabell 1. Broar som har haft mer &n en suicid under perioden 2008-2021.%

Bro Antal suicid
Alvsborgsbron 24
Vasterbron 23

20 Deisenhammer e al., 2008; Millner et al., 2017 & Paashaus ef al., 2021, citerat i Fredin-
Knutzén et al., 2023.

2l Berman m.fl. 2022, Sinyor m.fl. 2017 samt Perron m.fl. 2013, citerat i Fredin-Knutzén et
al., 2023.

22 Seiden, 1978 & Probert-Lindstrom et al., 2020, citerat i Fredin-Knutzén et al., 2023.

23 Fredin-Knutzén J, Andersson A-L, Hadlaczky G, Sokolwski M (2023). Suicid vid broar i
Sverige. Nationellt centrum for Suicidforskning och Prevention, Region Stockholm och
Karolinska Institutet.

4 Ibid.
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Angeredsbron

-
o

Gotaalvbron
Tjoérnbron
Olandsbron
Skanstullsbron
Tranebergsbron
Arstabron
Oresundsbron
Oskarsbron
Dalbobron
Skurubron
Malarbron
Hoégakustenbron, E4
Angermannabron
Svinesundsbron
St. Eriksbron
Kungséangen, E18
Huvudstabron

Saltsjobron

NN ININDINDNDN W W W W oo o o | N (N o

Motalabron 2

Riksbron 2
2

Sundsvallsbron

Umea, gang- och cykelbro bredvid gamla E4 2

De allra flesta broarna dér suicid skett ligger inom tédtorterna (75 %) eller
nitortsndra. Knappt hilften av alla suicid skedde genom hopp ner i
vattendrag, medan resterande skedde ner i fast mark av olika slag; sdsom
annan infrastruktur eller obebyggd mark.?

De fyra broar som har suicidpreventiva barridrer och som har analyserats 1
studien visade en tydlig suicidpreventiv effekt med en genomsnittlig
minskning av suicid med 83 procent?®. Suicidskyddens positiva effekt pa
suicidtalen har ocksd konstaterats i internationella studier?’.

Utifran att huvudmannaskapet for dessa broar finns inom bade det statliga,
kommunala och enskilda har vi valt att foresléd en reglering som innebér att

2 Fredin-Knutzén J, Andersson A-L, Hadlaczky G, Sokolwski M (2023). Suicid vid broar i
Sverige. Nationellt centrum for Suicidforskning och Prevention, Region Stockholm och
Karolinska Institutet.

26 Tbid.

7 Se Okolie et al., 2020 & Hemmer et al., 2017, citerat i Fredin-Knutzén et al., 2023.
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byggherren, dvs. vighallaren, ska utreda om det finns behov av anordningar
pa broar for att motverka suicid och i sa fall vidta lampliga atgérder.

En bra anordning for att motverka suicid:

1. Ar svér att passera, inklusive att klittra pd, och skapar intryck av att
vara svar att passera.

2. Téacker hela riskkéllan.
3. Ar héallbar for de laster som kan forvéntas.
4. Mojliggor raddningsinsatser och underhall.

For att ta hinsyn till broarnas kulturella virden, utsikt och insyn bor dven
broarnas estetik beaktas vid val av de fysiska dtgidrderna.

Som allmint rdd anges 1 forfattningsforslaget att broar med hojd 14 meter
eller hogre bor forses med suicidskydd. Detsamma géller andra broar som
gér over jarnvag, sparvig, tunnelbana eller vig med hogsta tillatna hastighet
60 km/h eller hogre om de ligger inom téttbebyggt omride, néra
akutsjukhus eller andra vardinstanser och bron &r forsedd med géng- eller
cykelbana. Med hdjd menas vigbanans hojd dver land eller vatten. Att
hdjden 14 meter valts beror pé flera anledningar. Det 4r ocksa den hojd
Trafikverket valt 1 sina styrande dokument. Trafikverket har utifran en
sammanstéllning av kdnda dodsfall som har skett fran hoga statliga broar
kommit fram till att den ”ldgsta” varit cirka 15 meter hog (det dr dock
vanligare att broarna varit betydligt hdgre #n sd). Aven internationella
publikationer stodjer detta matt. I publikationen “Preventing suicides in
public places. A practice resource.” utgiven av Public Health England sédgs
det att hopp frén hog hojd bland annat sker fran byggnader som ér fyra
vaningar eller hogre. Detta bedoms vara cirka 14—15 meter. Framkommer
ny kunskap via till exempel ny forskning pa omradet kan hdjden komma att
justeras genom en dndringsforfattning.

Det dr inte bara hoga broar som anvénds for suicid och suicidforsok. Det ar
dven viadukter over viagar med hoga hastigheter och hoga trafikfloden,
vanligtvis motesseparerade végar. I dessa fall dr det oftast inte fallh6jden
som orsakat de dodliga skadorna utan de efterfoljande kollisionerna med
motorfordon. Analyser som finns redovisade av Trafikverket®® visar att tva
tredjedelar av suicid mellan fotgidngare och motorfordon har skett i eller 1
nérheten av tétort. De viadukter som personer hoppat fran har varit
lattillgéngliga for fotgidngare och har i ndstan samtliga fall varit utrustade
med ging- eller cykelbana. Att hastigheten > 60 km/h valts baseras pa en

28 Trafikverk (2017). ”Suicid i végtrafiken 2010-2015”, Publikation 2017:099.
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bedomning av vilka hastigheter som ar aktuella pa de typer av vigar som &r
relevanta mot basis av tillgdnglig nationell statistik for suicid.

Utifran det nya allménna radet kring suicidskydd lagger vi ocksa till krav
och rad, 1 2 kap. 24 §, kring vilken barforméga dessa ska ha respektive rad, 1
5 kap. 34 §, om att de bor tdla dynamisk paverkan fran ménniskor.

4. Vilka ar berorda?

Vi gor bedomningen att vart forslag i forsta hand berdr byggherrar i form av
vighallare, frimst Trafikverket och Sveriges kommuner. Aven enskilda
vighallare berdrs, i de fall de forvaltar viigar dir arsdygnstrafiken (ADT)
berdknas overstiga 125 fordon under 6ppningsaret. Kommunerna berors
dessutom pé tva sitt eftersom de utgdr bade byggherre och
tillsynsmyndighet 6ver de aktuella reglerna enligt 8 kap. 2 § plan- och
byggforordningen.

Nar det géller foretag dr det i huvudsak de foretag som anlitas av
byggherrarna for att projektera och dimensionera vigar som berors av
regleringen. Regleringen bedoms ddremot inte paverka foretagens
konkurrensforméga pa marknaden. I Sverige &r det en handfull olika
konsultféretag som dominerar denna marknad, bland annat AFRY, COWI,
Ramboll, Sweco, Tyréns och WSP. For vissa entreprenad- och
upphandlingsformer, exempelvis vid totalentreprenader, ar det normalt
entreprenadforetag som dimensionerar och projekterar aktuella
byggnadsverk. Exempel pa entreprenadforetag som da kan berdras dr NCC,
PEAB, Skanska och Svevia.

Aven medborgarna berérs indirekt, eftersom regleringen syftar till att dka
sakerheten i végtrafiken och framja hélsa och milj6.

5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foretag

( x) Regleringen beddms inte fa effekter av betydelse for foretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensfdrméga eller villkor i durigt. Samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs dérfér under 5.1.

() Regleringen beddms fa effekter av betydelse fér féretags arbetsférutsatt-
ningar, konkurrensfdrméga eller villkor i vrigt. Konsekvensutredningen
innehdller d&rfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs under avsnitt C.

I en tidigare remiss av forslag till foreskrifter om sékerhet 1 vdgtunnlar,
gjorde Regelrddet beddmningen att forslaget om egenskapskrav for
byggnadsverket vigtunnlar gav begriansade effekter for foretag och avstod



> ‘ TRAN SP 0 RT Datum Dnr/Beteckning 27 (38)
A STYRELSEN 2024-11-07 TSF 2024-46

diarfor fran att yttra sig.?’ Detta forslag med egenskapskrav for ytvignitet
har samma principiella omfattning vad géller konsekvenser for berorda.
Dérfor ar var bedomning att forslaget inte far effekter av betydelse for
foretags arbetsforutsittningar, konkurrensforméga eller villkor 1 6vrigt.

De foretag som enligt var beddmning kan paverkas av forslaget ar:

1. konsult- och entreprenadforetag som planerar och projekterar vigar
och gator. Det handlar uppskattningsvis om en handfull storre och
ytterligare ett dussin mindre konsult- och entreprenadforetag som
berdrs.

2. Tillverkare av vdganordningar/vigutrustning, sdsom kantstolpar,
stinkskydd eller suicidskydd. Det oklart hur ménga foretag som
berdrs av detta dd det dven skulle kunna vara internationella foretag.

Den kostnad som eventuellt kan uppsté dr nér foretagen behover ga igenom
regelverket for att sitta sig in 1 de krav som vi foreslar samt de eventuella
mindre uppdateringar som kan komma att krdvas av byggherrarnas egna
regelverk eller upphandlingsdokument. Normalt forédndras byggherrarnas
regler med jimna mellanrum sé deras generella uppdateringsrutiner tar
sannolikt hand om detta. De eventuella kostnader och nyttor som foretagen
fér av regleringen har inte varit mojliga att virdera. Generellt sett &r den
totala bedomningen att foretagen péverkas i mycket liten grad av
andringarna och att det istdllet &r samhéllets kostnader som paverkas i storst
omfattning av regleringen.

Indirekt ser vi dven att foreskriftsforslaget som ror kantstolpar i liten mén
kan péverka korkortsutbildningar och tillverkare av
korkortutbildningsmaterial som behdver uppdatera sin information. Vi har
kunnat konstatera att korkortsutbildningen redan i dag tycks innehalla
daterad information om kantstolpar.

52 Enskilda

Den reglering vi foreslar syftar i forlangningen till att ge mervérde och 6kad
nytta for medborgarna; till exempel genom 6kad framkomlighet och
personsékerhet 1 viagsystemet samt en battre och hilsosammare trafikmiljo.
Forbittrade forutséttningar for aktiva transportsétt forvéntas 1 forlangningen
framja folkhdlsan. Att samhillet forsoker forhindra impulsiva beslut som
kan leda till att suicid kan undvikas &r ocksa ndgot som gynnar savil den
enskilda som samhillet i stort. Dock &r det i detta fall svart att bedoma den
sociala alternativkostnaden, varfor denna skulle behova studeras vidare.

29

Regelradets kanslisvar om Transportstyrelsens forslag till foreskrifter och allménna rad
om sékerhet i vigtunnlar
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Byggherrar for enskilda viagar berdrs av forslaget. Dock dr den absoluta
merparten av de enskilda vigarna undantagna frén krav i forslaget i och med
att foreskrifterna &r frivilliga att tillampas pa vdgar med en trafikméangd som
understiger 125 fordon per dygn. De enskilda viaghallare som trots allt
berdrs, till exempel Oresundsbrokonsortiet i de fall motorviigsstriickan dver
Oresund ska byggas om eller liknande, kommer att f4 motsvarande
konsekvenser som for kommunala och statlig vighéallare (som redovisas
sammanfattande under avsnitt D).

53 Staten, regioner eller kommuner

Vi ser inga negativa konsekvenser i termer av omotiverade
kostnadsokningar av var foreslagna reglering eftersom den, 1 stort,
overensstimmer med etablerad praxis som redan anvénds. Vi bedomer att
den ar skélig att ange som samhaéllets minimikrav, 1 befintlig eller anpassad
form, eftersom den bygger pd beprovade erfarenhet eller ny vél underbyggd
kunskap.

Vi bedomer vidare att utan de foreslagna kraven finns en risk att dessa
sdkerhets- och hilsoaspekter inte uppmérksammas i tillricklig utstrackning
vid projektering och byggande. Aven det motsatta kan forekomma, att
kravbilden kan bli omotiverat hog, vilket i sin tur kan leda till 6kade
kostnader som inte dr samhéllsekonomiskt motiverade. Om det inte finns
reglerade krav pa en dvergripande niv4, finns det ett stort utredningsbehov
av vilka krav som ska stillas i varje projekt. Detta kan leda till onddigt langa
planerings- och byggprocesser.

Vid byggande av ny och éndring av befintlig infrastruktur behover det
sdkerstillas att infrastrukturen uppfyller foreskrivna krav och har tillracklig
sdkerhet for den avsedda anvéndningen sd att den &r tillgdnglig och inte
innebdr fara for ménniskors hédlsa och sékerhet. For att kontrollera detta
utovar den kommunala byggnadsndmndens tillsyn enligt 8 kap. 2 § plan-
och byggforordningen. Byggnadsndmndens tillsyn dver att foreskrivna
egenskapskrav uppfylls nér en vég eller gata byggs eller dndras giller
oavsett om vagen har ett statligt eller kommunalt huvudmannaskap eller om
det dr en enskild vdg. Den nu foreslagna regleringen fordndrar inte det
forhallandet. Kostnaderna for tillsynen &r i forsta hand beroende pé vilken
ambitionsniva tillsynsmyndigheten har. Den nu foreslagna regleringen
tvingar eller foranleder i sig ingen fordndrad ambitionsniva. Om det alls blir
ndgon kostnadséndring for kommunerna i egenskap av tillsynsmyndigheter
ar det rimligt att kostnaderna minskar négot utifran att det blir ett tydligare
regelverk att forhalla sig till.
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5.4 Miljo

Forslaget till &ndrad reglering innebir bland annat ett 6kat kravstillande pa
gang- och cykelinfrastruktur och syftar till att langsiktigt oka attraktiviteten
for, och ddrmed andel, aktiva resor, dvs. resor till fots eller pa cykel. Att
transporter med motorfordon byts mot aktiva transportsatt leder till 6kad
folkhilsa och béttre milj6 till foljd av reduktion av méngden buller,
véixthusgaser och luftféroreningar.

55 Externa effekter

Den reglering vi foreslar bedoms kunna bidra till 6kad personsdkerhet 1
végtrafiken med farre antal dodade och allvarligt skadade personer. Vi
bedomer att vart forslag om att inkludera krav och allménna rdd som beaktar
géende och cyklandes behov ér ett steg i riktning mot 6kad framkomlighet
for dessa trafikantgrupper och darmed 6kad attraktivitet, med en forbéttrad
miljo och hilsa som f6ljd.

6. Sammanfattning av 6vervagda alternativ och deras
konsekvenser samt varfor foreslagen reglering anses
vara det basta alternativet

6.1 Barformaga hos barare till vdgmarken

Vi bedomer att forslaget om dndring i 2 kap. 20 § om béarforméga hos bérare
till vigmarken underlittar forstaelsen for kommunala och privata vighéllare
hur foreskriftskravet om dimensionering av bérare till vigmarken, nér det
giller last fran plogsno och vindlast, kan uppfyllas. Det blir ocksé tydligare
nér undantag frin reglerna far goras, samt nédr ingen sérskild verifiering av
barformégan behdver goras.

6.2 Stankskydd som skyddar gang- och cykeltrafikanter

Forslaget om krav pé att stankskydd, som forhindrar att sno eller vétska fran
ovanpdliggande vdgbana stinker ner gang- och cykeltrafikanter som
passerar under en bro, kan ses som en relativt obetydlig atgérd. Risken att
bli helt nedstinkt av smutsigt dagvatten kan dock utgdra en sddan sak som
gor att en trafikant inte tar cykeln nista gdng. Atgirden bedoms ocksa som
relativt enkel och billig. Motsvarande regler finns redan i Trafikverkets
kravdokument for VGU?’, s3 for det statliga viignitet innebir alltsd
regleringen ingen paverkan. For kommunerna dr VGU inte tvingande men
manga viljer dnda att folja detta som design-/utformningspraxis. Vi
bedomer att eventuell kostnadsokning av valet av stinkskydd som
rdckesfyllnad &r marginell i samband med ny- eller ombyggnad av bro eller
underliggande ging- och cykelbana, eftersom strickan som stinkskydd ska

30 Trafikverket publikation 2022:001. Krav — VGU, Vigars och gators utformning, avsnitt
7.3.4.7.1.
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placeras pa ar sa begriansad. Det handlar om négra fa (<10) meter. Det skulle
mdjligen kunna leda till ett ndgot 6kat behov av drifts- och
underhallsétgirder men det bedoms marginellt pé totalen och bor kunna
hanteras inom befintliga ramar.

6.3 Vagars utformning

Den foreslagna regleringen under detta avsnitt syftar till att fortydliga
kopplingen mellan vdagutformning, trafikreglering och utmérkning, som
regleras genom forfattningskrav 1 plan- och bygglag, trafikforordning
respektive vigmirkesforordning. For att samspelet i trafiken ska fungera sé
effektivt och sdkert som mojligt behdver vigar byggas sa att de dr sa
sjalvforklarande och sjdlvreglerande som mgjligt. Det betyder att vigens
utformning behover stodja

- trafikanten — och eventuella forarstodsystem — sé att det &r 1étt att
forsta var den fortsatta farden ska ske och vilket samspel med andra
trafikanter som forvintas (sjalvforklarande vag) samt

- tinkt trafikreglering och utmirkningen sé att god regelefterlevnad,
t.ex. hastighetsefterlevnad, erhalls (sjdlvreglerande vag).

Det &r svart att forutse konsekvenser av den foreslagna regleringen men vi
ser att kravnivan 1 hog grad motsvarar dagens
byggpraxis/nybyggnadsstandard. Kraven skulle kunna leda till att vissa
vagprojekt blir dyrare och vissa billigare. Var bedomning &r dock att kraven
kan leda till en 6kad kostnadseffektivitet utifran att det blir billigare att
bygga ritt fran borjan.

6.4 Gang- och cykelbanor

Forslaget om en minimibredd pd 0,75 m kommer att medfora att alla typer
av cyklar, inklusive vanligt tvahjulig cykel med cykelkirra, inte kommer att
fa plats pa en sddan bana utan blir hdnvisade till blandtrafik. Det motsvarar
pa intet sétt den standard som i ménga fall 6nskas av cyklande, utan utgdr en
avvigning mellan att stélla krav pd okad sdkerhet vid anvéndning for gadende
och cyklande och att inte stilla sd hoga krav att det blir konflikter med andra
mal och samhillsnyttor eller att det, i vérsta fall, riskerar bli ett hinder for
ny- och ombyggnad av infrastruktur for gdende och cyklande. Ett
kontinuerligt gang- och cykelbanenit dr sannolikt viktigare for en dkad
anvindning &n en hog standard pa banorna.

De foreslagna minimimatten beddms inte ha ndgon stor kostnadspéverkan
for viaghallarna, da de ligger pa samma eller till och med nigot lagre niva én
gillande utformningsrad*!. Jimforelser har gjorts mot gillande

31 Movea 2023 PM Minimibredder for cykelbanor
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utformningsrad i1 Trafikverkets VGU for det statliga vignétet och GCM-
handboken (2022) f6r kommunala véghallare. Enskilda kommuner kan dock
ha egna krav. Nagon inventering av kraven 1 alla Sveriges 290 kommuner
har inte gjorts. Enskilda vighallare bedoms inte paverkas av foreskrifterna.
Dir det forekommer cykeltrafik pa enskild vég édr det formodligen i
huvudsak i form av blandtrafik.

De mer specificerade minimibredderna, som baseras pa trafikmingden,
utgor allmédnna rad. Det betyder att vighallaren sjdlv kan fatta beslut om
annan bredd om det finns specifika forutsiattningar pa den aktuella platsen
som starkt talar for att annat métt anvinds. For sakens skull vill vi ocksa
podngtera att foreskrifterna enbart sitter en minsta tilldten niva och att det
kan finnas ménga anledningar, sdsom att 6kad framkomlighet &r 6nskvird,
till att vdlja en hogre standard — vilket alltsa &r tillatet och star byggherren
fritt att sjalv besluta.

6.5 Korsningsutformning

Vi bedomer att forslagen till nya krav och allménna rad som ror
korsningsutformning har ingen eller mycket liten paverkan pa Trafikverket,
utifran att utformningen redan i dag genomf6rs med foreslagen metodik.
Kommuners utformning sker till viss del pd samma sitt men hér ar
spridningen mellan olika kommuner storre. Det kan ocksa krévas
anpassningar utifrdn hur forutsattningarna ser ut pa den aktuella
platsen/inom den aktuella kommunen, till exempel beroende pé trafikfloden
och vilket platsutrymme som finns tillgdngligt. Var bild &r att
samhéllsekonomisk effektivitet i dag inte alltid utreds av kommunerna,
ndgot som nu blir ett krav. Detta bedoms leda till ett visst merarbete som
motiveras av Okad kostnadseffektivitet utifran att det blir billigare att bygga
réitt frdn borjan. Eftersom merparten av forfattningstexten utgor rad, och inte
krav, bedomer vi att det for landets vdghallare framst handlar om
rekommendationer som byggherrarna, liksom samhéllet i ovrigt, gagnas av
att de beaktas 1 tidiga skeden av véigens planldggning och byggande. Pa sé
satt kan behov av mer kostsamma atgérder nar vigen eller gdng- och
cykelbanan redan ar byggd forhindras.

Enskilda véghallares utformning sker oftast pd vigar med légre trafikmangd
an 125 fordon per dygn eller inte belagd géng- och cykelbana, vilket medfor
att de inte omfattas av foreskrifterna (enligt 1 kap. 3 §).

6.6 Sakerhetszonens utformning

Viért forslag om att tilldta farre undantag gillande foremal som inte ar
eftergivliga men som trots detta far finnas inom végen sikerhetszon
forvintas leda till ndgot hogre byggkostnader, som dock beddoms utgora en
marginell kostnad sett till totalkostnaden for ett infrastrukturprojekt (dvs.
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vid om- eller nybyggnad). Kostnaden beddms motiverad utifrdn den kade
trafiksdkerhet som erhélls.

Betriffande specifikt lingsgaende viagskyddsanordningar som kan anvéndas
som skydd for till exempel en betongvigg, sa finns det enligt uppgifter fran
Trafikverket redan i dag produkter pa marknaden som kan anvéndas.
Exempelvis ett betongricke (36 cm brett) som stills mot en rimligt slit
betongvigg som i sig dr dimensionerad for pdkorning. Enligt en grov
kostnadsuppskattning s& hamnar kostnaden for ett sadant pé cirka

3 000 kr per meter*2. Kostnaden beddms som relativt liten utifrén att dessa
rdcken sitts pa en begrinsad stricka och utgor en liten del av totalkostnaden
for ett infrastrukturprojekt dér en sadan 16sning kan vara aktuell. Nyttan
bedoms dverstiga kostnaden sett till de olyckor vi haft under senare ar (se
avsnitt 3.3.6).

6.7 Vagskyddsanordningar

Vi dndrar inga krav vad géller bestimmelserna som ror
vagskyddsanordningar. Daremot gor vi vissa dndringar i de tillhdrande
allménna raden sa att de béttre ska stimma dverens med géllande standarder
pa omrédet. Vi ser inga andra konsekvenser av forslaget dn att foreskrifterna
blir mer riktiga och att eventuella tidigare fragetecken, fran de som ska
tillampa reglerna, kan rétas ut.

6.8 Kantstolpar

Vi har valt att inte stélla krav pa nér kantstolpar ska anvindas, det &r upp till
vaghallarna sjélva att avgdra. Kraven vi stéller dr hur de ska utformas och
placeras i forhdllande till véigen nir de anvinds. Kravnivan motsvarar redan
géllande forfattningskrav, med anpassning utifran de krav som Trafikverket
stéller pa kantsstolpar i dag. De senare géller visserligen inte for
kommunerna, men vi beddmer att manga kommuner dnda frivilligt tillimpar
dem och att marknaden, dvs. tillverkare av kantstolpar, anpassat sig efter
dessa krav.

En indirekt konsekvens av att vi dppnar upp for att anvénda kantstolpar for
att mirka ut vigrackesidndar dr att andra anordningar som 1 dag anvénds for
detta andamal behdver ersdttas. Da sadana, utifrdn vald utformning,
placerats ut 1 strid mot 8 kap. 4 § vigmarkesforordningen, kommer vi inte
att beakta detta vidare i var konsekvensutredning.

Sammantaget gor vi darfor beddmningen att de dndringar vi foreslar inte far
nagra konsekvenser annat dn att reglerna blir tydligare och moderniserade.
Dessutom beddmer vi att risken minskar for

32 Enligt uppgifter i mejl fran specialist p& Trafikverket.
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e olika utseende pa och placering av kantstolpar i olika delar av landet,

e att kantstolpe (som ska anvéndas for att markera ut vag- eller
korbanekant) anvinds istdllet for vigmarke och andra anordningar
samt

e att andra anordningar som kan forvéxlas med kantstolpe, vigmérken
eller andra anordningar enligt vigmarkesforordningen, eller
foreskrifter som meddelats med stod av den, och som det inte finns
lagstod for sitts upp istillet.

6.9 Suicidprevention

Vi har valt att foresla ett overgripande krav om att det vid om- och
nybyggnad av broar ska utredas om det finns behov av anordningar som
motverkar suicid. Denna utredning beddms generera en minimalt dkad
marginalkostnad mot bakgrund av all annan utredning som gors vid
projektering av broar. De dtgérder som eventuellt behdver vidtas for att
motverka suicid kommer didremot forstds att generera merkostnader for
byggherren. Eftersom Trafikverket redan har motsvarande krav som vi
foreslar som allmént rad 1 foreskriftsforslaget bedoms reglerna inte medfora
nagra konsekvenser for det statliga vignétet forutom att reglerna blir
tydligare for de som ska tillimpa dem; vid till exempel planering,
projektering, byggnation och tillsyn. For framforallt kommunala vighéllare
kan reglerna komma att medfora kostnadsokningar vid om- eller nybyggnad
av specifika broar. Utifrdn den utredning som utgoér motiv till forslaget till
andringsforeskrifter (se avsnitt 3.3.9) gér vi bedomningen att kravet ar
samhéllsekonomisk motiverat och att byggherren sjilv bast avgor vilka
atgdrder som ldmpar sig bast utifran forutsittningarna pa den aktuella
platsen.

Vi har dven Gvervagt krav pa stangsling som hindrar personer att ta sig in pa
motorvégar, motortrafikleder och motsvarande hogtrafikerade véigar dér
gang- och cykeltrafik ar forbjuden, i eller i ndrheten av tétorter. Vi ser dock
detta som en mindre fraga for det kommunala och enskilda végnatet &n for
det statliga och att detta dérfor bittre hanteras av Trafikverkets egna krav dn
via reglering 1 foreskrifter.

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

Var beslutanderétt grundar sig pd 10 kap. 6 § plan- och byggférordningen,

dar det anges att Transportstyrelsen, efter att ha hort Boverket, far meddela

de foreskrifter som behovs for tillimpningen avseende

e birformaga, stadga och besténdighet,
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e sikerhet 1 hindelse av brand,

e skydd med hénsyn till hygien, hélsa och miljo,
e sdkerhet vid anvdndning och

e skydd mot buller.

Denna beslutanderitt géller for jairnvagar, tunnelbanor, sparvégar, vigar
och gator samt de anordningar som hor till dessa.

8. Overensstimmer regleringen med eller gar den utéver
de skyldigheter som foljer av EU-rattslig reglering eller
andra internationella regler?

Det finns ingen EU-gemensam reglering betridffande tekniska egenskaper
for byggnadsverk utdver de grundldggande krav for byggnadsverk som finns
i bilaga 1 till Europaparlamentets och rddets forordning (EU) nr 305/2011
om faststéllande av harmoniserade villkor for saluféring av byggprodukter.

Vi bedomer att forslaget inte medfor hinder for den fria rorligheten for
varor, kapital, tjinster och personer enligt unionsrétten.

Forslaget till andringsforeskrifter kommer, efter remiss, att anmailas till
kommissionen enligt géllande informationsprocedur betraffande tekniska
standarder och foreskrifter 1 Europaparlamentets och radets direktiv (EU)
2015/1535, som 1 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 trida i1 kraft sd snart som mdjligt for att inte senareldgga
nyttorna.

Vi gor bedomningen att inga andra riktade informationsinsatser behdver
goras utover att externremissen skickas ut brett och riktat till de
myndigheter, foretag, organisationer etc. som vi anser vara direkt eller
indirekt berdrda eller kan tdnkas ha synpunkter pd foreskriftsforslaget. Vi
hoppas att dessa organisationer, framforallt Trafikverket, Sveriges
Kommuner och Regioner (SKR) och Riksforbundet Enskilda Végar (REV)
ocksé han hjélpa oss att sprida informationen. Information kommer ocksa att
laggas upp pa Transportstyrelsens webbplats.
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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.

Funktionsmélet handlar om att skapa tillgéinglighet f6r ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att
ge alla en grundlaggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvéndbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill séiga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.

Hénsynsmélet handlar om sdkerhet, miljd och halsa. 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 héilsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Vi bedomer att den foreslagna regleringen kan bidra till béttre tillgénglighet
och framkomlighet, inte minst for gdng- och cykeltrafikanter. Dessutom
bidrar regleringen till att vi far en ldgstaniva som ar gemensam for hela
landet. Kvinnor anvénder i storre utstrackning gang- och cykelvignitet samt
kollektivtrafik &n mén, som aker mer bil*>. Motsvarande giller for grupper
med lagre inkomster®*. Dirfor kan okade krav pé géng- och
cykelinfrastruktur bidra till jimstélldhet och jamlikhet i transportsystemet.
Aven barns méjligheter att sjilva, pa ett sékert sitt, anviinda infrastrukturen
kan oka. Reglerna forvintas bidra till att transportsystemet utformas
anvindbart for personer med funktionsnedsdttning. Med foreslagna
minimimétt for gdng- och cykelbanor underléttas dven framkomlighet,
tillgénglighet och anvéndbarhet for till exempel rullstolar, inklusive eldrivna
sddana (som i regel dr < 0,70 m breda).

1. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Vi bedomer att den foreslagna regleringen om sédkerhet vid anvéndning av
vagar och gator pa ett positivt sétt paverkar hansynsmaélet om att
transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas sa att
minniskors liv och hilsa skyddas. Okade krav pé den fysiska
infrastrukturen, inte minst pa gang- och cykelinfrastruktur, forvintas kunna

33

https://www.folkhalsomyndigheten.se/contentassets/9621865e6bbc4d2c94ea689596bc73e3
/r200831 aktiv_transport 08111.pdf.
34 https://www.sverigesmiljomal.se/etappmalen/andelen-gang--cykel--och-kollektivtrafik/.
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leda till 6kad sédkerhet, trygghet, tillgdnglighet, framkomlighet och 1
forlangningen forbéttrade forutséttningar for ett okat aktivt resande — som i
sin tur kan leda till milj6-, klimat- och hélsovinster.

C. Foretag

Regleringen bedoms inte fa effekter av betydelse for foretags

arbetsforutsattningar, konkurrensformaga eller villkor i dvrigt. Samtliga
konsekvenser for foretagen beskrivs darfor under 5.1.

D. Sammanstallning av konsekvenser

Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Berdaknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
Foretag
Enskilda/ Okad sékerhet
medborgare och
framkomlighet
samt hogre
upplevd trygghet
for trafikanter

Staten, kommun,

Tydligare regler

Eventuellt kan

Vi beddémer att den

samhallskostnad
pa sikt genom
okad halsa och
farre omkomna
och person-
skador i
transport-
systemet.

m.fl. och rad kan nagot 6kade foreslagna regleringen ar
férenkla kostnader vid val avvagd och bedéms
upphandling och | projektering, som kostnadseffektiv.
byggande byggande och
drift/'underhall
uppsta.
Externa effekter Séakrare,
tryggare och
mer framkomliga
byggnadsverk
ger lagre

Totalt

Overvagande
positiva effekter




> ‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 37 (38)
A STYRELSEN 2024-11-07 TSF 2024-46

E. Forslagets proportionalitet

Vi bedomer att regelforslaget dr proportionerligt utifran att det inte ar
speciellt langtgdende dndringar som foreslds och att dessa fokuserar pa
moderniserade eller funktionsbaserade krav samt dr vil avvigda och
motiverade utifran de samhillsnyttorna som de forvéntas medfora.

F. Uppfoljning och utvardering

Det ar generellt svart att pa kort sikt se effekter av fysiska atgérder i
transportinfrastrukturen. Eftersom foreskrifterna avser byggregler som ska
tillimpas enbart vid ny- och ombyggnad — och inte pa befintlighet —
kommer det att ta extra lang tid innan de positiva effekterna blir méatbara.
Det dr ocksa sé att samhallet gor flera dtgidrder samtidigt som syftar till att
nd effekt pd det transportpolitiska malet. Detta gor det utmanande att méta
effekter av en enskild och isolerad atgérd.

Betréffande till exempel suicidprevention, och specifikt suicidskydd pa
broar, dr det mdjligt att samla data kring frekvensen av suicid fore
respektive efter en atgérd. Pa sétt och vis har detta dock redan gjorts,
atminstone pa specifika platser — vilket redovisas under avsnitt 3.3.

P& motsvarande sitt skulle det vara mojligt att mita trafiksakerhetseffekter
(utifrén t.ex. STRADA-data), gora resvane- eller trafikantundersdkningar
fore respektive efter en ombyggnad av t.ex. gdng- och cykelbanor pa nagra
olika platser. Vi ser dock inte att ndgon sddan undersokning i nuldget ryms
inom myndighetens ekonomiska ramar.

Sjilva regelefterlevnaden &r séklart ocksa lamplig att folja upp — annars
kommer ju reglerna inte att f4 6nskad effekt — men sddan uppfoljning och
utvirdering ankommer ldmpligen pa tillsynsmyndigheten; i detta fall den
kommunala byggnadsndmnden.

G. Samrad

Transportstyrelsen ska enligt 10 kap. 6 § plan- och byggforordningen hora
Boverket innan foreskrifterna meddelas. Transportstyrelsen har haft
underhandsdialog med olika berorda intressenter, t.ex. Trafikverket och
SKR i olika frdgor under framtagande av forfattningsforslaget. Formellt
samrad sker dock i samband med externremiss.

Om ni har ndgra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framf6ra, far ni gérna kontakta oss:

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

Bjorn Mattsson

Utredare

E-post. bjorn.mattsson@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 49 85

Marie Malmenius

Utredare

E-post. marie.malmenius@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 56 65

Jonas Malmstig

Jurist

E-post. jonas.malmstig@transportstyrelsen.se
Tel. 010-495 56 85
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