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Andring av Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad(TSFS 2021:122)
om egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar och tunnelbanor (byggregler)

Nedan redovisas en sammanstéllning av de svar och synpunkter som har inkommit vid remiss av forslag till &ndring 1
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2021:122) om egenskapskrav for végar, gator, sparviagar och
tunnelbanor (byggregler). Forutom de remissvar som inkommit fran remissinstanserna, som redovisas nedan, har ett storre antal
svar inkommit fran privatpersoner som anser att foreslagna minimimatt for cykelbanor (5 kap. 4 a §) ar alldeles for smala.
Fullstindiga svar fran dessa privatpersoner redovisas inte i sammanstéllningen nedan men kan begéras ut i sin helhet.

Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut

Tack for mojligheten att fa ta del av remissen.
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet avstar fran
att Iamna synpunkter och &verlater till berérda
expertmyndigheter att framféra synpunkter som kan
behdva beaktas i det fortsatta arbetet.

Landsbygds- och Allmant Tack for ert svar. Noterat.

infrastrukturdepartementet

Swedac Allmant Swedac har inga synpunkter. Tack for er aterkoppling. Noterat.

Vag och jarnvag
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Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Kommerskollegium

Allmant

Sammanfattning

Kommerskollegium bedémer att Transportstyrelsen ska
anmala andringen i Transportstyrelsens féreskrifter och
allménna rad (TSFS 2021:122) om egenskapskrav for
végar, gator, sparvégar och tunnelbanor enligt férordning
(1994:2029) om tekniska regler eftersom det utgoér
tekniska foreskrifter. Upphavandet av
Trafiksékerhetsverkets foreskrifter (TSVFS 1979:48) om
kantstolpe behoéver inte anmalas.

Kommerskollegium bedémer vidare att andringen i
Transportstyrelsens féreskrifter och allménna rad (TSFS
2021:122) om egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar
och tunnelbanor kan behdéva anmalas enligt férordning
(2009:1078) om tjanster pa den inre marknaden om krav
kan komma att tillampas pa féretag som inte ar etablerade
har, utan bara bedriver tillfallig verksamhet i Sverige.

Anmalan av tekniska foreskrifter

Enligt 6 § férordningen (1994:2029) om tekniska regler
ska myndigheter under regeringen géra en anmalan till
Kommerskollegium nar de féreslar nya tekniska
foreskrifter.1 Kommerskollegium anmaler sedan forslaget
till Europeiska kommissionen i enlighet med 10 §
férordningen om tekniska regler.

Tekniska foreskrifter enligt férordningen om tekniska
regler ar bl.a. krav pa varors egenskaper eller provning,
begransningar av varuanvandning, bestimmelser om
atervinning av varor samt vissa forbudsbestammelser.
Tekniska foreskrifter som inte anmalts fast de borde ha
gjort det, saknar rattsverkan och kan inte tillampas mot
enskilda.

Vad galler upphavandet av Trafiksékerhetsverkets
féreskrifter (TSVFS 1979:48) om kantstolpe konstaterar
Kommerskollegium att enkla upphéavanden inte medfor
anmalningsplikt. Daremot kan regler som trader istallet for

Foreskrifterna om egenskapskrav, men inte
upphéavandeférfattningen, kommer att notifieras. Daremot
anser vi inte att de behdver anmalas enligt
tjanstedirektivet eftersom foreskrifterna riktar sig till
byggherrar, dvs. den som fér egen rékning utfér eller later
utféra projekterings-, byggnads-, rivnings- eller
markarbeten enligt definition i plan- och bygglagen. Sedan
kan byggherren i sin tur anlita konsulter eller
entreprendrer men vara bestammelser riktar sig alltsa
enbart till byggherren, som svarar for att utredning,
beddmning och verifiering genomférs i de fall sddana
foreskrivs.
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de upphavda behdva anmalas om de innehaller tekniska
foreskrifter.

Kommerskollegium bedémer att &ndringen i
Transportstyrelsens féreskrifter och allménna rad (TSFS
2021:122) om egenskapskrav fér vagar, gator, sparvagar
och tunnelbanor innehaller tekniska specifikationer i form
av egenskapskrav for produkter, vilket utgor tekniska
foreskrifter. Forslaget omfattas darfér av anmalningsplikt
enligt férordningen om tekniska regler.

Kommerskollegium rekommenderar att Transportstyrelsen
anmaler andringen i TSFS 2021:122 genom att skicka in
en s.k. § 6-underrattelse till kollegiet. Information om hur
en sadan underrattelse gors finns i Kommerskollegiums
vagledning om anmalningsproceduren, som finns
tillganglig pa kollegiets webbplats.4 Innan
Transportstyrelsen anmaler féreskrifterna till
Kommerskollegium ska foljande text 1aggas till i
foreskriftsforslaget:

Se Europaparlamentets och radets direktiv (EU)
2015/1535 av den 9 september 2015 om ett
informationsférfarande betréffande tekniska foreskrifter
och betréffande féreskrifter fér informationssamhéllets
tignster.

Anmalan av nya krav pa tjansteverksamhet

Av 2 § férordningen (2009:1078) om tjanster pa den inre
marknaden, som hanvisar till tjanstedirektivet, foljer att
nya eller férandrade krav pa tjansteverksamhet ska
anmalas till Kommerskollegium.

Utover krav som ror utformningen av exempelvis vagar,
gator, m.m som inte faller inom ramen for tjanstedirektivet,
staller de remitterade foreskrifterna krav pa att byggherrar
ska gora en utredning for att identifiera eventuellt behov
av atgarderfor att motverka suicid (49a §). Denna typ av
krav beddmer vi utgora krav pa den som utfor
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

byggtjanster. Byggtjanster omfattas av tjanstedirektivets
tilldmpningsomrade, vilket innebar att fragan om
anmalningsplikt aktualiseras.

Enligt tjanstedirektivet ska samtliga krav som ar tillampliga
pa tjansteutovare som ar etablerade i ett annat land inom
EU/EES och som tillfalligt tillhandahaller tjanster i Sverige
anmalas. Om kravet kan komma att tillampas pa foretag
som inte ar etablerade har, utan bara bedriver tillfallig
verksamhet i Sverige, gor kollegiet beddmningen att de
remitterade bestdmmelserna ar anmalningspliktiga enligt
tjanstedirektivet.

Anmalan, formular/IMI

Enligt tjianstedirektivet maste krav pa tjansteverksamhet
kunna motiveras av tvingande hansyn till allmanintresset,
samt vara proportionerliga i forhallande till sitt syfte. En
sadan motivering kommer att efterfragas i samband med
anmalan. Anmalan gér myndigheten sjalv i det
webbaserade systemet IMI. Kommerskollegium svarar
garna pa eventuella fragor kring anmalningsforfarandet.

Myndigheten for delaktighet

Allmant

Tack for méjlighet att ge synpunkter pa era forslag. Jag vill
pé detta satt meddela att MFD avstar fran att lamna néagra
synpunkter.

Tack for svar. Noterat.
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Dnr/Beteckning
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Folkhdlsomyndigheten

Allmant

Folkhalsomyndigheten tillstyrker forslaget.

Folkhalsomyndigheten anser att det ar centralt for en god
och jamlik halsa i befolkningen att plats sakerstalls for
gang och cykel i vara bebyggda miljéer. En bra
infrastruktur for gang och cykel, i kombination med en
valfungerande kollektivtrafik, kan bidra till 6kad fysisk
aktivitet och ett minskat bilresande. Ett minskat bilresande
bidrar i sin tur till att minska luftféroreningar,
transportbuller och antal trafikolyckor.

Folkhalsomyndigheten anser det positivt att forslaget
ocksa innehaller krav och allmanna rad som rér
suicidprevention pa broar. Suicidskydd pa broar ar en
viktig insats for att minska atkomst till metoder och medel
for suicid, vilket har vetenskapligt stod for att kunna
minska antalet suicid.

Tack for ert svar. Noterat.
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Cykelframjandets
arbetsgrupp i Sodertilje

5kap4a§

ETT ILLA UNDERBYGGT FORSLAG, VILKET
DESSUTOM STRIDER MOT FORSKNING OCH
BEPROVAD ERFARENHET.

Det ar med stor férvaning vi tar del av Transportstyrelsens
forslag. Utover att vi arbetar for en saker och forlatande
trafikmiljé fér milj6- och halsoframjande trafikslag, ar vi
flitiga cyklister — bade till vardags och som rekreation. Ofta
i just de trafikmiljGer, vilka riskerar att forsdmras om
Transportstyrelsens forslag genomférs. Vi har alltsa stor
praktisk erfarenhet av detta omrade.

Vi forstar inte hur Transportstyrelsen kommit fram till sin
rekommendation om en minimibredd pa endast 75 cm.
Det likaledes statliga expertorganet VTI foreskriver efter
noggranna studier en bredd pa minst 95 cm, men
rekommenderar atminstone 1,5-2,5 meter for enkelriktade
cykelbanor. Saval av trafiksakerhetsskal som for att
underlatta skotsel och underhall.

Visserligen kan cirkusartister och akrobater klara av att
framféra cyklar pa smala balansbrador o dyl, men har
talar vi om en komplex trafikmiljé med trafikanter av olika
skicklighetsgrad, dar den féreslagna minimibredden ar
helt otillracklig. Att cyklister behdver vingelman behodver
val inte papekas, sarskilt som omgivningarna ofta — minst
sagt — ar mindre forlatande.

En vanlig cykelbana har som regel en upphéjd kant till
vanster, mot vagbanan dar tunga fordon férdas tatt intill.
Pa hoger sida finns som regel en gangbana, dar
ouppmarksamma gangtrafikanter mycket ofta kliver at
sidan — ofta in pa cykelbanans utrymme. Lagg dartill att
stolpar ofta strosslas ut langs cykelbanornas kanter.

Allt detta motiverar, ja kraver, att cykelbanans bredd ar
tillrackligt tilltagen. | andra trafiksakerhetssammanhang
betonas sarskilt vikten av forlatande trafikmiljder, detta
maste sjalvfallet aven tillampas fér den miljovanliga,

Tack for ert svar. Noterat.

Vi fortydligar nar minimimattet kan vara aktuellt att
anvandas for att minska risken att det missforstas vara ett
rekommenderat breddmatt for alla cykelbanor.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

héalsobeframjande och resurssnala men oskyddade
cykeltrafiken.

Vi avstyrker
Vi avstyrker forslaget och féreslar att Transportstyrelsen

konsulterar VTI och andra sakkunniga for att ta del av
deras sakkunskap nar arbetet gérs om.
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Svenska Vag- och
brorackesfoéreningen,
SVBRF

Missiv

Har star ” Vi gor bedémningen att vart forslag i forsta hand
paverkar byggherrar i form av vaghallare, framst
Trafikverket och Sveriges kommuner. Kommunerna ar
dessutom bade byggherre och tillsynsmyndighet for
reglerna enligt bemyndigande i plan- och
byggférordningen.”

Fraga 1:

Ar det verkligen lampligt att alagga kommunerna denna
uppgift, uppstar inte jav om de ar bade byggherre och
tillsynsmyndighet? Hur sakerstalls i sa fall att de har
vetskap om ansvaret samt personella resurser och
kompetens for uppgiften?

Fraga 2:

Vid eventuella ansékningar om undantag fran TSFS
byggregler, skots detta av respektive kommun internt
endast eller ska Transportstyrelsen informeras for
kdnnedom och eventuellt yttrande?

Fraga 3:

Vart anmaler man avvikelser och vilka féljder blir det for
en vaghallare som inte foljer TSFS byggregler?

Tack for ert svar.

Svar fraga 1:

Transportstyrelsen har inte radighet 6ver vilken myndighet
som ar satt att tillsyna reglerna. De kommunala
byggnadsndmndernas tillsynsbemyndigande finns i 8 kap.
2 § i plan- och byggférordningen (2011:), som har
beslutats av regeringen. Transportstyrelsen har heller
inget ansvar Over att tillse att kommunerna har tillrackliga
resurser eller kompetens for arbetsuppgiften. Vi férsdker
dock vara tydliga i var information — t.ex. redan i
remissmissivet — om att det ar just byggnadsnamnderna
som har ansvar for tillsynen dver reglerna, for att sprida
vetskapen om detta.

Svar fraga 2:

Byggherren, t.ex. en kommun, far inte sjalv medge
undantag fran foreskrifterna utan undantag maste
ans6kas om hos, och beslutas av, Transportstyrelsen (i
enlighet med 8 kap. 1 § TSFS 2021:122). Beslut om att
frangd/avvika fran allmanna rad kan daremot fattas av
byggherren sjalv.

Svar fraga 3:

Det ar tillsynsmyndigheten som ansvarar for att kontrollera
efterlevnaden av reglerna (inklusive om det finns
undantag och avvikelser fran foreskrifter och allmanna
rad). Foljden av att reglerna inte efterlevs ar att
byggnadsnamnden kan férelagga vaghallaren om att
fullgéra sina skyldigheter enligt plan- och bygglagen
(2010:900) och enligt foreskrifter i anslutning till lagen
(exempelvis TSFS byggregler).
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Dnr/Beteckning
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Fraga 4:

Trafiksakerhetsgranskningar genomfors vid flera tillfallen
under ett vagprojekt och vaghallaren far yttra sig om
eventuella synpunkter innan rapporter gar till
Transportstyrelsen. Far berérda kommuner kopior pa
dessa rapporter eller férutsatts de utféra granskningar pa
egen hand for att uppfylla sina forpliktelser?

Fraga 5:

Kommunerna ska tillse att byggreglerna foljs. Vilka
befogenheter har de vid upptackt av en avvikelse? Kan de
stoppa ett projekt, utdéma vite eller annan atgard?

Fraga 6:

Foreskriftsforslaget ska trada i kraft 1 september 2025.
For vilken fas i ett vagprojekt ska det borja tillampas? Ar
pagaende projekt med upprattad vagplan undantagna t
ex?

Svar fraga 4:

Trafiksakerhetsgranskningar gors utifran krav i
vagsakerhetslagen pa ett utpekat vagnat. Det ar valdigt fa
kommunala vagar (enbart fyra kommunala
motorvagsstrackor) som omfattas. Dessa kommuner
ansvarar sjalva for att genomféra
trafiksdkerhetsgranskningar av de aktuella vagstrackorna.

Svar fraga 5:

Denna fraga bor istallet stallas direkt till de kommunala
byggnadsndmnderna alternativt till Boverket som ar
central férvaltningsmyndighet fér plan- och bygglagen.

Svar fraga 6:

Foreskrifterna ar tanka att borja tillampas direkt vid
ikrafttradandet eftersom andringsforfattningen saknar
Overgangsbestammelser. Om detta i nagot fall under en
overgangsperiod skulle vara problematiskt sa gar det att
hantera genom forfattningens undantagsbestammelse.

Svenska Vég- och
brorackesforeningen,
SVBRF

Ejmedi
remissunderlaget
men star i TSFS
2021:122; 1 kap. 3

§

Har behover val aven K-markta vagar, broar och racken
tas med som exempel pa nar féreskrifterna inte behéver
tilldmpas.

I grunden galler foreskrifterna aven fér byggnadsverk som
ar sarskilt vardefulla fran historisk, kulturhistorisk,
miljdmassig eller konstnarlig synpunkt, sdsom
byggnadsminnen, men en byggherre far och kan behéva
gora avsteg eller anpassa kraven pa tekniska egenskaper
vid andring i enlighet med 8 kap. 7 § PBL.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Svenska Vig- och
brorackesféreningen,
SVBRF

Ejmedi
remissunderlaget
men star i TSFS
2021:122; 5 kap.
218§

Vad galler nar en busshallplats med vaderskydd placeras i
en véags trafikeringsomrade, alltsa inte i sidoomradet.
Galler undantaget enligt punkt 1 dven da?

Busshallplats (sasom en stolpe) forlaggs ju ofta pa vagen;
t.ex. pa vagrenen, men placeras vaderskydd pa vagrenen
kan den inte langre trafikeras och &r da per definition inte
langre en vagren. Annars ar det vanliga att vaderskydd
placeras i just sidoomradet. Sedan finns det i vara regler
inget som specifikt forhindrar att busshallplats med
vaderskydd placeras pa vagen men vagen maste
utformas sa att sannolikheten for att olyckor intraffar ar lag
och att de olyckor som anda intraffar far begransade
konsekvenser.

Svenska Vag- och
brorackesfoéreningen,
SVBRF

Ejmed i
remissunderlaget
men star i TSFS
2021:122; 5 kap.
37§

| raden star: Vagskyddsanordningar i tunnlar bér férlangas
en stracka fére och efter tunneln motsvarande minst 2
sekunder vid fard i vagens referenshastighet.

Andras till:

Véagskyddsanordningar i tunnlar, vagportar eller liknande
bor férlangas en stracka fore och efter 6ppningarna
motsvarande minst 2 sekunder vid fard i vagens
referenshastighet.

Detta da en tunnel definitionsmassigt maste vara minst
100 m och det &r lika trafikfarligt att kora in i
betongen/landfastena pa émse sidor av vagportar eller
kortare "tunnlar”.

Vi haller med er betraffande problembeskrivningen. Dessa
konstruktioner har dock valdigt sallan
vagskyddsanordningar inuti sig, da sjalva vaggen
betraktas som jamn samt tillrackligt hallfast och séker.
Regeln séger ju nu ocksa bara att OM det finns
vagskyddsanordningar sa ska de férlangas och egentligen
ar det snarast landfastena pa 6mse sidor av porten som
utgor den storsta trafiksdkerhetsrisken. Vi ser att
problemet bor hanteras men inte i 5 kap. 37 § utan
snarare kopplat till 5 kap. 21 §.

10 (97)



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Svenska Vig- och
brorackesféreningen,
SVBRF

Ejmedi
remissunderlaget
men star i TSFS
2021:122; 5 kap.
39§

| r&den namns SS-ENV 1317-4. Den ar utgangen och
behdver ersattas med nu géllande standarder och
relevant text:

SIS-CEN/TS 1317-7:2023 Klassificering, prestandakrav
vid kollisionsprovning och provningsmetoder for
rackesandar

SIS-CEN/TS 1317-9:2023 Klassificering, prestandakrav
vid kollisionsprovning och provningsmetoder for
oppningsbara rackessektioner

SIS-CEN/TR 1317-10:2023 Utvarderingsmetoder for
rackesovergangar samt 6vergang mellan racke och
rackesdnde respektive krockdampare

Andring av 5 kap. 39 § finns med i remissunderlaget och
hanvisningen till den utgangna standarden SS-ENV 1317-
4 ar borttagen/ersatt.

Svenska Vig- och
brorackesforeningen,
SVBRF

1kap.5§

Kantstolpe definition. Borja definitionen med ordet
“eftergivliga” for att sakerstalla/fortydliga detta.

Eftergivliga stolpar férsedda med.....osv

Vi valjer att ha kvar nuvarande definition, som ocksa
stdmmer 6verens med den definition som finns i
Trafikverkets kravdokument VGU. Stolparna ér inte per
definition eftergivliga med behdver vara det utifran
foreskriftskrav.
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2025-11-24
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

brorackesfoéreningen,
SVBRF

trafikanter pa underliggande GC-bana som passerar, ar
inte mojligt att uppfylla till 100% utan att rackesfylinader
och liknande blir avsevart mycket stérre &n vad som ar
vanligt i dagslaget. Dessutom absolut tata, vilket
férmodligen inte ar avsikten. Bor fortydligas i allmanna rad
med t ex spalter med 6ppningsmatt 20-40 mm och
rackeshéjd min 1200 mm anses uppfylla kravet.

Svenska Vig- och 2 kap.24 § Gang- eller cykelbaneracken ska kunna motsta trafikanter | Vintervaghallningsfordon ar inte att betrakta som de
brorackesforeningen, som banan ar avsedd for. Inbegriper detta trafikanter banan ar avsedd for. Transportstyrelsen har
SVBRF vintervaghallningsfordon pa t ex GC-bana pa bro? | sa fall | inte bemyndigande att féreskriva om arbetsmiljokrav sa
bor det std med, alternativt framga att sa inte ar fallet utan | detta blir ett byggherreansvar (alternativt att det foreskrivs
behdver i sa fall beaktas ur arbetsmiljosynpunkt. i Arbetsmiljoverkets forfattningssamling). Det kan ju
Krav bor ocksa stéllas pa att rackesfylinader ska sitta kvar | ténkas att aven till exempel raddningstjanst eller polis kor
i racket vid dimensionerande pakorning, speciellt dver dar, och behdver da vidta extra forsiktighet.
underliggande vag, GC-bana eller vattenvag. Tack, vi tar med oss synpunkten om att det bér kravstallas
att rackesfylinader ska sitta kvar i racket vid
dimensionerande pakérning. Det later som ett hogst
rimligt krav. Det har dock inte utretts och remitterats av
myndigheten inom ramen for detta foreskriftsarbete men
kommer att beaktas i nasta. Daremot justerar vi 5 kap. 34
§ sa att det fortydligas att &ven rackesfylinader inkluderas
i "langsgaende vagskyddsanordningar” i radet om att delar
med vikt dver 2,0 kg inte bor lossna fran langsgaende
vagskyddsanordningar vid pakoérning motsvarande
kapacitetsklassbestdmmande prov enligt SS-EN 1317-2.
Svenska Vig- och 4kap.5a § Kravet att plogsno eller vattensténk inte far falla ner pa Bra synpunkt! En hundra procentig avgransning var

naturligtvis inte var avsikt. Vi andrar formuleringen sa att
detta tydliggors. Daremot lagger vi inte nu till nagra
mattangivelser i allmanna rad utan éverlater fragan om
hur kravet kan uppfyllas till byggherren.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Svenska Vag- och 5kap.4b § Kdrbana blir fel har, det ska vara vagbana enligt géllande Vagbanan avser hela vagen, dvs. bada kérbanorna (aven
brorackesféreningen, definition, som nedan. om det handlar om motorvag), sa det ar ett samre
SVBRF Skiljieremsan mellan kérbanorna ska vara minst 2,0 meter | begrepp i detta fall. Kérbana &r vagbana exklusive vagren
bred och ska férses med vdgrdcken mot varje vdgbana i (och cykelbana), oavsett vilken typ av vag det ar. Till
respektive korriktning. héger om kérbanan finns en vagren pa en motorvag, till
vanster, in mot mitten finns det i mindre utstrackning en
vagren. Vi har svart att forsta varfor det inte ska fungera
med korbana.
Svenska Véag- och 5kap.17b AIImépn_a r:%d. Har st?r bara_om intrangning i_fordons_kupe’. Féreskriften som ror utformning av rondell ar inte &ndrad i
broréckesfégreningen P ’ D__et bor i stallet tas hansyn ill oskyddade traflkant_er I sak. Motivet till skrivningen oc?w undantaget kopplat till
’ forsta hand och utan undantag m h t referenshastighet. ’
SVBRF Finns ingen anledning att placera fdremal som kan 6ka lagre referenshantighet, framgar av
risken for personskada i en rondell. konsekvensutredningen till grundférfattningen (TSFS
2021:122).
Svenska Vag- och 5kap.21§ Allmanna rad. Notera att trummor &ven ar férlagda langs Tack, vi tar med oss denna synpunkt for eventuellt

brorackesfoéreningen,
SVBRF

med dikesbotten. Dessa ska ocksa vara snedskurna t ex
min 45° (?) utan koppling till aktuell slantlutning.

fortydligande kring detta i ndstkommande
forfattningsandring.
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Svenska Vag- och
brorackesfoéreningen,
SVBRF

5kap. 34 §

Varfér begransas utformningen av vagskyddsanordningar
till pakdérning av personbil? Det borde galla
dimensionerande fordon allméant, for i begreppet som
hanférs till kollisionstesterna i SS-EN 1317-2 ingar aven
personbilen som endast vager 900 kg och som i de allra
flesta fall blir styrande for bestdmning av
skaderiskklassen.

Personbil i sig ar ett vitt begrepp som ju delas in i klass 1
och 2. Innebdrden &r bl a att fordonet kan innehalla 8
personer plus forare eller kanske en husbil pa 3,5 ton som
mest. Ska dimensioneringen baseras pa de storsta av
fordonen i kategorin personbil? | sa fall duger inte N1 eller
N2 som det star i allmanna rad.

Pa samma satt behdver begreppet "bussar” under
allmanna rad definieras. Latt buss far ha en totalvikt pa
hdgst 3,5 ton medan en tung buss verkar sakna 6vre
begransning. Turistbussar som far kéra i 100 km/h verkar
véaga typiskt runt 26 ton och en ledbuss runt 30 ton. Vad
skall racket pa bron dimensioneras for? Kapacitetsklass
H2 innebar dimensionerande fordon 13 ton, 70 km/h och
20° traffvinkel vid test, som jamforelse.

Det som star i allmanna rad rérande val av
kapacitetsklass hér hemma i krav.

Inom den deklarerade arbetsbredden eller
fordonsintrangningen ska heller inte placeras eftergivliga
foremal testade enligt SS-EN 12767:2019. Motiveringen
ar att de ar inte funktionstestade tillsammans med nagon
annan vagskyddsanordning eller vice versa.

Under allmanna rad — kapacitetsklass

Nedanstaende text behover fortydligas och ges skarpare
formulering under krav.

Vi foreslar i dagslaget inga férandringar kopplat till
dimensionerande fordon fér vagracken (i 5 kap. 34 §). SS-
EN 1317-2 borde ses 6ver med avseende pa faktiska
fordonsvikter idag men det ligger utanfor
Transportstyrelsens mandat. Daremot har myndigheten
gjort de nationella valen kopplat till kapacitetsklass och
pekar i de allmanna radet darfor pa faktiska klasser och
inte enbart pa t.ex. "personbil” eller "buss”.

Det som star i allmént rad &r alltsa tankt att beskriva hur
kravet (som ar skrivet pa funktionell niva) kan uppfyllas.

Betraffande krav om att det inom deklarerad arbetsbredd
eller fordonsintrangning inte heller ska placeras
eftergivliga féremal sa har vi inte utrett det inom ramen av
detta foreskriftsarbete, men vi tar med oss den fragan.
Betraffande undantaget géllande kapacitetskrav pa racken
pa broar med spannvidd pa 10 meter eller kortare sa
andrar vi enligt ert forslag om tillagg betraffande djupt
vatten och hogt fall, vilket ocksa stammer battre dverens
med hur undantaget ar formulerat i VGU.
Transportstyrelsen har dock inte bemyndigande for att
foreskriva byggproduktkrav, sasom CE-markning. Det
tillhér Boverkets mandat.

Betraffande undantag for referenshastigheter pa max 40
km/h sa har vi svart att se att enskilda vagar byggs utifran
en sadan lag referenshastighet.

Begreppet "broracken” finns pa flera stallen i nuvarande
forfattning. Vi kommer genomgaende att andra begreppet
till "vagracken pa bro”, "racke placerat i kanten pa vagbro”
eller liknande nar vi gor en ny grundforfattning.
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"Dér det finns risk for olyckor pa grund av hégt fall eller
djupt vatten samt i vagtunnlar bér vagrdacken minst
uppfylla kraven for kapacitetsklass H2.

Pa végar dér referenshastigheten é&r lagre &n 100 km/h
bér brordcken minst uppfylla kraven for kapacitetsklass
H2 utom da brons teoretiska spannvidd &r hégst 10meter.
| dessa fall kan den anslutande vdgens récke dven
anvéndas pa bron.”

Nytt forslag

Dar det finns risk for olyckor pa grund av hégt fall eller
djupt vatten samt i vagtunnlar bér védgracken minst
uppfylla kraven for kapacitetsklass H2.

Pa végar dér referenshastigheten ar hégst 80 km/h bér
rdcken i brons kant minst uppfylla kraven for
kapacitetsklass H2. Ar brons teoretiska spannvidd &r
hégst 10 meter och risk for olyckor p& grund av hégt fall
eller djupt vatten inte foreligger, kan de véagracken som
sitter i direkt anslutning dven anvéndas pa bron under
férutséttning att de &r CE-mérkta.

Motivering:

H2 testas vid 70 km/h enlig SS-EN 1317-2. Redan vid 80
km/h riskerar alltsad en buss pa13 000 kg att forcera racket
darfor bor det var séllsynta undantag att anvanda t ex N2
(personbil max 1 500 kg) pa bro.

Begreppet "broracke” ar pa vag bort, ersatt med racke
(vagracke) i brons kant. Avses aven mittracken i detta
sammanhang ska de namnas specifikt.

Det ar inte OK att anvanda aldre ej CE-markta
rackesvarianter pa bron bara for att de sitter pa
anslutande vag.

Vi haller med om att skaderiskklass C endast bor
tilldampas undantagsmassigt. Vi andrar darfér skrivningen
till "A eller B” for nybyggnad istallet.

Ert forslag om krav rérande att "Bérare av trafiksignaler
eller vdgmérken, belysningsanldggningar och andra
trafikledningsanordningar far inte placeras pa
végskyddsanordningar om inte anordningen é&r testad som
bérare av nagon av dessa och med deklarerade
egenskaper enligt SS-EN 1317-2 eller -3 alternativt SIS-
CEN/TS 1317-7 eller -9 eller SIS-CEN/TR 1317-10" later i
hogsta grad relevant. Vi kan dock inte géra om rad till krav
utan att ha gjort en konsekvensutredning (och det maste
ocksa remitteras som ett krav innan det kan beslutas). Vi
tar darfor med oss denna synpunkt till nésta revision av
reglerna.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Fortydliga att "risk for olyckor pa grund av hégt fall eller
djupt vatten” alltid galler utan undantag.

Rekommendation:

Ge undantag vid referenshastigheter pa hégst 40 km/h
dar N2 kan tillatas vid mycket laga ADT fér tung trafik och
buss. Underlattar for t ex enskilda vaghallare att hitta
passande regelverk och ar i lamplig niva betraffande
kostnad och trafik-/personsakerhet.

Under allménna rad — skaderiskklass

Skaderiskklass C for vag- och broracken andras. Det ska
endast tillatas skaderiskklass C i undantagsfall. Det ska
uttryckas som: ..... bor for vag- och broracken tillatas
hogst skaderiskklass B.

Att skriva minst blir missvisande da en lagre skaderisk ar
efterstrédvansvart, inte tvartom.

Detsamma galler for krockdampare. Forslagsvis andras
texten till: En krockdampare bor uppfylla krav for
skaderiskklass B eller lagre.

Flytta upp till krav med andrad text: Bérare av
trafiksignaler eller vdgmaérken, belysningsanldggningar
och andra trafikledningsanordningar far inte placeras pa
végskyddsanordningar om inte anordningen &r testad som
bérare av nagon av dessa och med deklarerade
egenskaper enligt SS-EN 1317-2 eller -3 alternativt SIS-
CEN/TS 1317-7 eller -9 eller SIS-CEN/TR 1317-10.

Vagskyddsanordningar ar i normalfallet inte testade med
nagon som helst tillsats eller som barare. Att férse dem
med sadant kan orsaka felfunktion och skapa direkta
trafikfaror.
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Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut

MSB MSB har gener_ellt inget att ef‘”“?‘ pa f('irslagoet. Vi anser Tack for ert svar. Den aktuella férfattningen
dock att utredningen inte tillrackligt belyst fragan om N . . .
suicidprevention for tag- och tunnelbana. (Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om

egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar och
MSB anser att Transportstyrelsen i sin tunnelbanor) omfattar inte jarnvag. Betraffande
konsekvensutredning bér inkludera preventiva atgérder for | ¢ nnelbana finns en sarskild férfattning som innefattar
tag- och tunnelbana for att utreda om aven . L .. .
suicidprevention for tdg- och tunnelbana kan inkluderas i SU|C|.<.jpreveunt|on, se Transportstyrelsens forf)skrlfter.och
foreskriften. allmanna rad (TSFS 2017:119) om personsakerhet i
tunnlar och plattformsrum for tunnelbana och sparvag. For

!Det ér. ett kant arpetspwiljéproble.m inom Raddningstjanster | gparvag ute i det fria, pa egen banvall eller i gatumillj,
! Syenge__att det &r manga larm i samband m?d . skulle bestdmmelser som rér suicidprevention platsa i den
sparbetradelse, hot om hopp och hopp framfér tag. | . . N N
MSB:s utpekade roll inom suicidprevention bor aktuella forfattningen/byggreglerna men ett sadant férslag
myndigheten dar det finns méjlighet hjalpa andra aktorer behover utredas vidare utifran vad som kan vara
att verka for en forbattrad suicidprevention. MSB:s samhallsekonomiskt motiverade atgarder mot bakgrund
utpekade roll innebar ett ansvar for sektorn av problemets omfattning.
raddningstjanst, inklusive suicidhdndelser, och det ar i det
perspektiv vi efterlyser att forebyggande atgarder for att
forhindra olyckor pa spar inkluderas i
konsekvensutredningen och om mdjligt i foreskriften.

Boverket V| ha}r ta.git del av er remiss r(')'r.z'ande fdreskrifter om . Tack for ert svar. Noterat.
andring i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad
(TSFS 2021:122) om egenskapskrav for vagar, gator,
sparvagar och tunnelbanor (byggregler).
Boverket har inga synpunkter pa remissen.

17 (97)



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut
Trafikverket Allmént Traf_i_kverk_et b_(-_:d('jmer att Transpo[tsty_l_'elsens férslag pa Tack for ert svar. Transportstyrelsen kommer givetvis att
ny féreskrift gallande byggregler for vagar, gator, kta alla ink ) K h Utifra
sparvagar och tunnelbanor kommer ge paverkan pa ?ea t‘? alla Inkomna remissynpun te"r och utifran dessa
Trafikverkets arbete, framst utifran dkade kostnader for 6vervaga andringar i vart foreskriftsforslag.
byggande av motorvag i tatort. Trafikverkets bedémning Precis som ni séger &r var roll som regelgivande
ar Trgn_sportstyrelsﬂens |nr|k_tn!_ng me_d en hogl_'_e myndighet att reglera en miniminiva, dvs. en lagstaniva
detaljeringsgrad pa kraven i foreskriften begransar K d i hela land h
Trafikverkets majligheter till optimering av utformning av som ska vara den samma i hela landet och oavsett vem
infrastruktur, och att det finns risk for suboptimering. som &ger eller férvaltar anlaggningen. Byggherren far
Trafikverket menar att i de fall Transportstyrelsen anser sedan stélla egna krav pa sin anlaggning — som far vara
sig behéya def!niera v'a'"rden [ férgskriften"ska d?ssa ligga hégre, men inte I1agre, an forfattningsreglerad miniminiva.
pa det minsta tillatna vardet och inte det dnskvarda Behévs dispens/undantag fran foreskriftskrav behéver
vardet. Trafikverket bedriver kontinuerligt ett arbete att d besl| T |
utforma vara regelverk i linje med ny kunskap och essa beslutas av Transportstyrelsen.
erfarenheter s& kravnivaer laggs sa de ger storsta mojliga
nytta. Transportstyrelsen anser att reglerna inte far nagra
Trafikverket Gnskar att Transportstyrelsen ser 6ver kraven | konsekvenser for det Trafikverket anfért om byggande av
och raden i TSF 2024-46 utifran vara synpunkter. motorvag i tatort. Vi fortydligar att reglerna galler for
motorvagshastighet enligt 9 kap. 1 § trafikférordningen
(dvs. 110 eller 120 km/h) och inte, utifran lokala
trafikforeskrifter beslutade, l1agre hastigheter. Genom att
reglera som motortrafikled galler inte kraven i
Transportstyrelsens byggregler for det fall man vill bygga
med lagre standard.
Trafikverket 1 kap. Termer och Refug.” yta, he!t eller del\{is avgrénsad"med Ifantstenar Vi bedoémer att det i allmanhet, utan ordforklaring, ar
- eller annan fysisk anordning. som anvands for att styra . i s .. S g
definitioner och skydda trafikstrémmar i korsningar ( trafik3).” lattare att forsta begreppet refug an begreppet trafiko. Vi
tar bort ordet "trafikd” i definitionen for att undvika den
Forslag pa ny text: Med kantstenar eller annan fysisk otydliga spakliga kopplingen.
anordning helt eller delvis avgransad trafikd som vanligen
anvands for att styra och skydda trafikstrémmar i
korsningar.
Otydlig spraklig koppling refug - trafikd som bor skrivas
tydligare.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Refug. Byt plats pa styckena sa att andra stycket kommer

definitioner

forvaxlas med annan vaganordning som har reflexer.

| férslaget till Byggregler verkar alla stolpar forsedda med
reflexer betraktas som kantstolpar. | Trafikverkets krav
VGU anvands olika typer av stolpar med reflexer. Det ar
kantstolpar, markeringsstolpar och pollare. Dessa stolpar
ar olika och det ar i dagslaget bara kantstolpe som ska
uppfylla krav i standarden SS-EN 12899-3. Stolpen med
reflex i konsekvensutredningen figur 9 tycks anses vara
en kantstolpe med felaktigt utseende. Stolparna pa bilden
ar enligt VGU sk markeringsstolpar och kan anvandas pa
platser dar det behdvs utmarkning men dar det inte kravs
kantstolpe. Olika typer av stolpar behévs. Pollare ar ockséa
en slags stolpe med reflex men &r inte heller en
kantstolpe. Reglerna behdver fortydligas. Innebar dessa
regler att det Trafikverket i VGU benamner
markeringsstolpe inte kan/far anvandas langre? Dessa
anvands ofta for att markera yta olamplig att kéra pa tex
vid driftvandplatser, katastroféverfarter men aven i tex
GCM-stéd mellan vdg och GCM-bana. Dvs de anvands
inte bara pa platser dar det ar naturligt att anvanda
kantstolpar pa bada sidor om vagen.

i 1kap. T h k. Vi | 2" " h "sk » o8 k
Trafikverket f?F,), ermeroc forst. Det maste vara viktigare att inga olyckor intraffar an O ! t:zter P ats‘pa I.stzra och's ?‘,’d? sa att skydda
definitioner att utformningen ska bidra till forstaelsen... némns fore styra i enlighet med ert forslag.
Trafikverket 1 kap. Termer och Kantstolpe. Fundera dver denna definition, sa det inte Det kan absolut behdvas pollare, koner eller andra

anordningar med reflexer &n kantstolpar men detta ser
Transportstyrelsen som ett omrade som behdéver styras
upp eftersom de inte far forvaxlas med vagmarken. Sadan
anvandning strider mot 8 kap. 4 §
vagmarkesforordningen. Ytor som ar olampliga att kéra pa
ska utmarkas med vagmarken och andra anordningar
enligt vagmarkesférordningen (se 8 kap. 4 § och 9 kap. 1
§ med koppling till 1 kap. 3 §). Vi foreskriver med dessa
regler att kantstolpar ar en anordning som inte kan
forvaxlas med vagmarken och féljaktligen kan anvandas
utan att strida mot vagmarkesférordningen. Anvands
andra anordningar maste dessa folja bestammelser i
vagmarkesforordningen alternativt far vaghallaren géra en
hemstallan till regeringen om férandringar i férordningen.
Vi andrar skrivningen i definitionen sa att det blir tydligare
att kantstolpe ar en stolpe som anvands for att markera
véag- eller kérbanekant och att inte alla stolpar med reflex
ar kantstolpar.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

1 kap. Termer och
definitioner

Vagren. Trafikverket bedémer att definition av vagren
samt breddkrav pa vagren paverkar mer an vad som
anges i konsekvensbeskrivningen, men ar sannolikt
positiv for trafiksakerheten och innebar férandringar for
saval VGU som branschen. Krav i VGU ar att
vagmarkering alltid ligger pa vagrenen dvs en vagren pa
motorvag byggs idag med 2,0m vagren varav 1,7m ar
utanfér kantlinjen.

Vi fortydligar i konsekvensutredningen att fér motorvag ar
kantlinjen kérbar, och markerar gréans mellan kérbana och
vagren, darmed kan markeringen inga i vagrenen.
Forfattningen innehaller varken krav eller rad kring om
sjalva vagmarkeringen (kantlinjen) kan tillgodoréknas
vaggrensbredden eller inte. Vi formulerar om i
konsekvensutredningen sa att det framgar att texten avser
véagledning kring beaktande av olika trafikantgruppers
behov vid val av vagrensbredd.

Trafikverket

1 kap. Termer och
definitioner

Motorvag. Bra att fortydliga minimisektioner for motorvag,
men beakta motorvag i tatort med lagre referenshastighet.
21 meter ar for bred sektion (se svar nedan).

Referenshastighet avser den planerade hastigheten och
ska relatera till hur vagen ar byggd med hansyn till dess
utformning. Referenshastigheten kan aldrig vara lagre an
110 km/h pa motorvag, daremot kan den vara hégre om
det ar hogre standard an vanligt; 120 km/h. Enligt
trafikférordningen far Trafikverket inte besluta om lagre
hastighetsbegransning &n 110 km/h pa motorvag,
daremot kan hastigheten begransas lokalt genom lokala
trafikforeskrifter om det behdvs med hansyn till
trafiksdkerheten, framkomligheten eller miljon. Méjligheten
finns att istallet ha en motortrafikled for vilken man kan ha
lagre utformningskrav. Vi fortydligar att kravet galler for
motorvagar med referenshastighet 110 eller 120 km/h och
inte motorvagar dar hastigheten begransats genom lokala
trafikforeskrifter. Reglerna far darfor inga konsekvenser av
betydelse for byggande av sa kallade tatortsmotorvagar.

Trafikverket

1 kap. Termer och
definitioner

Minimibredd cykelvag. Bra med minimikrav som inte ligger
for hdgt men vore bra att namna i rad om bredare
cykeltyper.

Noterat. Vi fortydligar bestammelsen och tillhérande
allmanna rad om minimibredd pa cykelbanor i 5 kap.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

1 kap. Termer och
definitioner

Cirkulationsplats. Bra att krava hastighetsdampande
atgarder infor cirkulationsplatser men varfor inte infor
andra korsningar dar man har beslutat om lokalt sankt
hastighet genom korsningen. Cirkulationsplats ar en
sakrare typ av korsning an korsningar med korsande
trafik.

Vi bedémer att det ar en saklig skillnad mellan
cirkulationsplatser och andra korsningstyper i och med att
en cirkulationsplats innebar ett hinder som ska upptackas,
som inte finns i andra korsningar. Det &r ocksa
problematiskt att stalla egenskapskrav kopplat till hdgsta
tillatna hastighet eftersom lokala trafikforeskrifter beslutas
efter att vagen byggts. Vi ar ocksa tveksamma till att ett
sadant krav skulle vara relevant for alla korsningar dar
man beslutat om lokalt sankt hastighet; t.ex. 60 till 40 i
gatumiljo. Ett sadant krav, och konsekvenser av det i
termer av 6kade kostnader, ar inget vi utrett narmare.
Byggherren/vaghallaren ar dock fria att ha férberedande
hastighetsddmpande atgarder aven vid andra korsningar
enligt 1 kap. 3 § vagmarkesférordningen; som sager att
vag- och gatuutrymmet far utformas for att ge trafikanten
vagledning, styrning och information foér en effektiv och
saker trafik. Vagmarken och andra anordningar ska da
vara placerade sa att de kan upptéckas i tid och forstas av
de trafikanter de ar avsedda for.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

1 kap. Termer och
definitioner

Gangpassage. Overgangsstélle, cykeléverfart och
cykelpassage namns i féreskriften men inte annan typ av
ordnad passage for tex gaende. Varfor inte?

Vi anvander inte uttrycket gangpassage i foreskrifterna.
Uttrycket finns heller inte trafikférordningen eller
vagmarkesforordningen. Dar anvands "0vergangsstallen
eller andra platser dar gaende korsar vagen” samt
cykelpassage och cykeldverfart. Vi véljer att halla oss till
etablerade begrepp i 6verordnad trafiklagstiftning och att
inte inféra ytterligare begrepp.

Enligt 7 kap. 3 § trafikforordningen ska "géende korsa en
kor- eller cykelbana pa ett Overgangsstalle. Om det inte
finns nagot dvergangsstalle i narheten, skall gédende i
stallet korsa kor- eller cykelbanan tvars 6ver denna och
helst vid en vagkorsning.” Vi ser en risk med att om vi
borjar foreskriva om hur "ordnade passager for gaende”
ska utformas sa kan det uppmana till att man skapar fler
miljéer dar man vill att gdende ska korsa kérbana eller
cykelbana som inte ar évergangsstalle eller nara en
korsning och att vi ddrmed skapar miljoer som ar svara att
forsta och bidrar till 6kade konflikter mellan
trafikantgrupper. Vi ser ocksa att det ar svart att reglera
dess utformning pa nationell niva, da den sannolikt maste
avgoras fran fall till fall med hansyn till sakerhet,
tillganglighet, drift och underhall, m.m. Vi ser ocks4 att
sadana krav skulle kunna vara kostnadsdrivande och
kraver mer utredning.

Vi valjer alltsa att inte ha nagra narmare bestammelser

om utformning "ordnad passage fér gaende”. Daremot inte

sagt att det ar forbjudet, dvs. byggherren/vaghallaren har
sjalv mojlighet att utforma platser dar gaende har behov
av att korsa en korbana eller cykelbana.
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Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut
Trafikverket 1 kap. Termer och | Refuger. Det ar vikigt att ven de rad som gesi Vi antar att synpunkten inte harror till sjélva definitionen
finiti Transportstyrelsens byggregler ar korrekta. Nar det galler il K2i lIm A il 5 ka. 1
definitioner refuger for att underlatta for oskyddade trafikanter sa finns uta:n ti ' pun t2ideta 'manna radet till 5 kap. 7 d§om
det en tabell och text om deras effekter i Trafikverkets att "stréckan som de gaende och cyklande behdver
effektkatalog om trafiksékerhet kapitel 6 sid 81 och 82. tillryggaldgga bor minimeras alternativt att passagen kan
Den effekt SOT 3”933 ar 0;‘“ maD” I;ombinere;r etftf ) genomforas stegvis; exempelvis med refug”. Vilket utgor
Overgangsstalle med en refug. D& kan man fa effekter | pa It tiv I6snina/atasrd enbart i allmant
som &r i storleksordningen 18% olycksreduktion. Dock eox:mpe pa en aliemnatly losning/atgard enbart 1 afiman
finns det ingen kalla s& man ska vara forsiktig med att rad.
anvanda uppgiften tills man vet kallan och har bedémt Vi bedémer att det anda rader koncensus kring att refuger
dess trovardighet. underlattar passage samt ger dkad upplevd
Det finns inga andra effektsamband om refuger pa sakerhet/t.rygghet och Fraflk.sakerhet 9,’en°m,,a“ .
stréickor sa det leder fel att skriva att refuger ger en 6kad exempelvis hélla ner biltrafikens hastighet, 6ka férarnas
trafiksékerhet om det uppfattas att det galler generellt. uppmarksamhet, férkorta och férenkla konfliktzonerna
. samt férhindra/férsvara omkorning, dven om det saknas
| effektkatalogen anvands ordet gangpassager. styrkta effektsamband i effektkatalogen.
Trafikverket 4kap.5a§ En bro ovanf'tl')r en gang- eller cykelbana ska utforas med Ok. Andrat enligt ert férslag.
stankskydd...".
Forslag pa ny text: "En bro ovanfor en gang- och
cykelbana ska utformas med stankskydd..."
Motiv: Battre bruk av ord.
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}‘ TRANSPORT Datum
TSF 2024-46

A STYRELSEN 2025-11-24

Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut
Trafikverket 5kap. 18§, "Ménnigkans tolerans mof quckvéld bor vara PT,” Den aktuella formuleringen finns redan i dag i gallande
. . dimensionerande faktor fér vagars utformning. . ) e o .
Allmanna rad, forfattning och vi féreslar ingen andring.
forsta stycket Forslag pa ny text: ” Manniskans tolerans mot krockvald Vi anser heller inte att det ar oproblematiskt att andra till
utifran dimensionerande trafikantslag bor vara en "dimensionerande trafikantslag” eftersom det kan leda till
dimensionerande faktor for vagars utformning.”. . . w S
olika tolkningar av vad det ar i olika situationer.
Skrivningen gar enkelt att tolka som att anlaggningen ska | Betraffande specifikt vagracken och andra
vara ofarlig for oskyddad trafikant. Det innebar att végskyddsanordningar har vi foreskrivit att dessa ska
eoxempel_\_ns forar_e oc_h passagerare pa en motorcykel som utformas sa att personskador begransas vid pakorning
far framféras enligt vagens radande hastighets- )
begransning som exempelvis 120 km/h inte ska forvantas | Med personbil (se 5 kap. 34 §).
skadas allvarligt om de kor av végen. Det innebar till 100 Andring av hdgsta tilldtna hastighet for olika fordonsslag
% att vagracken eller andra fysiska anordningar inte kan eller kombinationer av fordon kréver andring i
raknas som trafiksdkerhetshéjande atgarder utan enbart . . . .
farliga hinder. Det kommer att bli valdigt dyrt och t[aflkfo.rordnlngen (1998:1276) qch faller utanfor detta
samhallsekonomiskt helt forkastligt att I6sa denna uppgift. | foreskriftsarbete och denna remiss.
Trafikverket kommer att f& det mycket svart att
argumentera i dialoger med exempelvis motorcyklisters
lobbyverksamheter i denna fraga. En 16sning vore ju
forstas att fordon reglerades med avseende pa
manniskans tolerans mot krockvald ocksa, en MC borde
exempelvis kanske inte fa kunna framféras fortare an 70
km/h?
Trafikverket 5kap. 4§ Andra "typsektion till "sektion. Ok. Vi andrar enligt ert forslag.
Hinderfri h6jd och | Det som anges hér &r ju minimimatt. Ordet "typsektion" &r
bredd samt ett forslag pa en utformning. En sadan bér innehalla mer
typsektion an bara minimimatt.
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A STYRELSEN

Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

"samt stéd-, mitt-och sidoremsor”

Allménna rad

meter bred”.

Forslag pa ny text: ” For vagar med vagrenseparering bor
vagrenen utformas minst 0,75 meter bred”.

Om alla vagar med vagren ska ha minst 0,75 m bred
vagren, sa kommer det att driva upp sektions-bredderna
pa de flesta vagtyper utom motorvag. Detta bor
formuleras enl. férslag. Vagrensseparering = dar GC-trafik
ar tillaten.

Trafikverket 5kap. 48§, Skrivningen finns redan i dag. Utgor radstext och om det
Allméanna rad, Férslag pa ny text: "samt stdd- och sidoremsor”. inte finns ndgon mittremsa s& blir radet inte tillampligt, sa
andra stycket var bedémning &r att det inte borde innebara nagot

Mittrem§ans tillganglighet beror pa végfypﬂen, pa en problem.
motorvag med centrumplacerat eller tva racken boér
mittremsan vara atkomlig, men pa en "2+1 -vag" bestar
mittremsan av det fysiska utrymme som utgér sjalva
mittracket.
Trafikverket 5kap. 4§, "For vagar med vagren bor vagrenen utformas minst 0,75 Endera ar det en vagren och da ska den vara minst 0,75

meter i belagd bredd eller sa ar det ingen vagren, annars
hanger trafiklagstiftningen inte ihop (jfr. definition av
vagren i férordning (2001:651) om vagtrafikdefinitioner). Vi
staller inga krav pa att alla vagar, eller vilka vagtyper som,
ska ha vagren, forutom motorvagar.

Vagar som saknar vagren kan ha enbart kantlinje invid
vagkanten. Daremot innebar Transportstyrelsens rad att
man inte regelmassigt kan goéra smalare vagrenar
eftersom de da inte fyller den funktion de ar tankta att ha.
Alternativet ar da att inte ha nagon vagren alls. En vagren
smalare an 0,75 meter; t.ex. 0,5 meter bred, skulle kunna
misstas av trafikanter att vara en vagren och skapa
otydlighet kring var man som trafikant ska fardas i enlighet
med trafikférordningen. Vid val av vagrensbredd bor
hansyn tas till de trafikantgrupper som férvantas trafikera
vagen, t.ex. cyklande och forare av A-traktor.
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Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

"En cykelbana avsedd for trafik i tva riktningar samt en

anslutning till fasta sidohinder, hégre an 0,07m, ska
angivna bredder utékas med, alternativt avstand till
sidohinder vara, minst 0,2m per sida”.

Ingen &ndring av texten foreslas. VGU:s krav ar nagot
bredare.

K235648

Cykelbana/GCM-bana,-vag ska ha en skyddszon enligt
Tabell 7.4.2.2.2-1.

Om intilliggande gangyta ar forhéjd mot cykelbanan med
kantstdd. Skyddszon=0,3 m

Trafikverket 5kap.4a§ X . Vi noterar att Trafikverket har inte anser att forslaget i 5
gang- och cykelbana ska vara minst 1,8meter bred. En Kap. 4 ka 4 . K
cykelbana avsedd for trafik i en riktning ska vara minst ap. 4 a § ska andras men i en synpunkt nedan anser att
0,75 meter bred”. mattet &r "extremt smalt” och ifrdgasatter skrivningen. Vi
L ) . L fortydligar nar minimimattet ar tankt att anvandas och att
Ingen &ndring av texten foreslas. VGU:s krav ar nagot cykelbanor respektive gang- och cykelbanor i évrigt ska
bredare. .. e .
anpassas efter forutsattningarna pa den aktuella platsen
K235632 och goras bredare.
Dubbelriktad cykelbana ska vara minst 2,0 m bred
exklusive skyddszon.*)
*) Undantag kan medges efter motivering och
Bestéllarens godkannande.
K235630
Enkelriktad cykelbana ska vara minst 1,2 m bred
exklusive skyddszon.
Trafikverket 5kap.4a§ "Om cykelbanan eller gang-och cykelbanan ligger i direkt Noterat.
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Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5kap.4a§

"En cykelbana avsedd for trafik i en riktning ska vara
minst 0.75 meter bred."

Fortydliga vad som avses med "bred". Hall isar belagd
bredd och hinderfri bredd pa ett tydligare satt. Ett férslag
ar att ha en egen rubrik for §4a.

Texten star i kapitel "Hinderfri hojd bredd samt
typsektion". Det ar inte tydlig vad som avses med bredden
hér. Ar det den belagda bredden eller hinderfri bredd? |
motsvarande stycke om bilvag star det bara om hinderfri
bredd (utom radet for vagren). Analogt med detta borde
det vara samma sak for cykelbana. Men som texten ar
formulerad avses den belagda bredden? For en vanlig
tvahjulig cykel finns ju inget som helst samband mellan
cykelns bredd och behovet av belagd bredd. Ett bredare
styre 6kar inte behovet av belagd bredd. Darfor blir
resonemangen i underlagen svara att tolka, dom bygger ju
pa utrymmesbehov (styrets och sjalva cyklistens bredd).

Har avses belagd bredd, vilket vi fortydligar enligt ert
forslag. Observera att foreskrifterna inte alls behéver
tillampas pa cykelbanor samt gang- och cykelbanor som
inte ar belagda (i enlighet med 1 kap. 3 § 3).
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Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Trafikverket

5kap.4a§

"En cykelbana avsedd for trafik i en riktning ska vara
minst 0.75 meter bred."

0.75 cm ar extremt smalt. Den lagsta angivna bredden i
NVDB for statliga cykelvagar &r 1m. Ar det motiverat att
infora ett krav som ar lagre @n den faktiska bredden pa
cykelvagar idag? Finns det nagon utredning som visar att
det idag byggs cykelvagar som ar fér smala?

Att infora ett krav riskerar att de facto sanka nivan snarare
an hoja eller sakerstélla den. Om det ar s att inga
cykelvagar byggs smalare &n 75cm idag sa kommer ju det
nya kravet snarare innebéara en sankning av standarden
an en hojning. Syftet (enligt konsekvensutredningen) med
andringen ar att vidta atgarder for att 6ka det aktiva
resandet. Kommer det malet att nas om andringen i
byggreglerna de facto leder till en lagre standard an idag?

Det underlag som hanvisas till ar Moveas PM om
minimibredder for cykelbanor. Fér laga floden foreslas
0.75m, med det viktiga tillagget "utan sidohinder”. Det
forefaller ha fallit bort i kravtexten. Moveas forslag om
0.75m motiveras inte heller med mer &n en hanvisning till
CROW 2016. Vi hittar inget underlag till varfor just 75cm
ar lampligt som minsta matt.

Det forefaller som man inte riktigt ar stringent med att
halla isar sektionens bredd (belagd bredd), cyklars bredd
och behov av hinderfri bredd. En belagd bredd om 0.75m
kan racka for en vanlig tvahjulig cykel forutsatt tillracklig
hinderfrihet i sidled. Det kommer dock utestanga
lastcyklar, cykelkarror och 3-hjuliga cyklar. 4a§ andra
stycket antyder att minsta krav pa hinderfri bredd ar
1.15m. Aven det ar extrem lagt men om det &r vad kravet
forsoker beskriva hade det varit battre att skriva det i
klartext.

Resonemanget i konsekvensutredningen kring valet av
just 0.75m ar ocksa svart att félja. Man anger 0.65m som
"minsta breddmatt for att rymma en vanlig tvahjulig cykel”.

Det finns exempel pa cykelbanor som ar smalare an 0,75
meter.

Det finns vad vi kénner till dock ingen utredning/forskning
som visat att dessa har en hogre frekvens av
personskadeolyckor. Minimibredden 0,75 m baseras pa
det praktiskt minsta breddmattet fér en cyklande pa en
tvahjulig cykel (se avsnitt 3.2.1 Dimensionerande
trafiksituation i Moveas rapport). Gar man under detta
matt s kommer det hela tiden att uppsta konflikter kring
vilken trafikantgrupp "som har ratt” till angransande
trafikerbar yta.

Vi fortydligar att det ar belagd bredd som avses och att
det inte far finnas sidohinder om minimimattet tillampas.
Bredden pa ett mountainbikestyre ar vanligtvis mellan 55
och 70 cm. Aven en cykel med ett brett 78 cm styre eller
med en 80 cm bred cykelvagn kommer alltsa att kunna ta
sig fram men det kommer att leda till 6kat behov av
samspel med trafikanter pa angréansande ytor. Vi anser att
detta ar en battre vag att ga an att stalla hoga
standardkrav som riskerar att férhindra att dedikerade
cykelbanor byggs, vilket da innebéar att alla cyklande
anvisas till blandtrafik — som staller hogre krav pa
trafikanternas uppmarksamhet, samspel och kdnnedom
om trafikregler.

Vi fortydligar nar minimimattet ar tankt att anvandas och
att cykelbanor respektive gang- och cykelbanor i 6vrigt
ska anpassas efter forutsattningarna pa den aktuella
platsen och goéras bredare.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Adderar en vingelmén om 1-2 dm per sida, och borde da
hamna pa 0.85-1.05 m, men anger inte varfor man sedan
valt 0.75m.

Mattet 0.65m fran Moveas studie bor i sig hanteras med
viss forsiktighet. Det ar baserat pa statistik om 192 cyklar,
vilket &r ett mycket litet urval. 0.65m ska motsvara 85-
percentieln i det aktuella urvalet. PMet anger 72cm som
max uppmatt bredd. Manga moderna cyklar, framforallt
MTB av olika slag, har bredare styren &n sa. Over 75cm
ar inte ovanligt. En vanlig 2-sitsig cykelvagn &r ca 80cm
bred.

Utan att ifrdgasatta studiens riktighet i sig kan man
ifragasatta om underlaget verkligen ar tillrackligt for att
bygga nationella regelverk pa. Bland de 192 cyklarna i
urvalet fanns alltsa inte en enda modern MTB eller 2-sitsig
cykelvagn.

Konsekvensutredningen skriver att bredare cyklar an
65cm hanvisas till blandtrafik. Lampligheten i det
ifragasatts starkt. Syftet med att bygga en ny cykelbana ar
ju att ge forutsattningar for séker och trygg cykling. Att da
hanvisa t.ex barncykelvagnar till blandtrafik blir motstridigt
mot syftet. Lagstakrav pa infrastrukturen bor ta sarskild
hansyn till de mest utsatta trafikanterna, t.ex 3-hjuliga
cyklar och barnvagnar.

Trafikverket

5kap.4a§,
Allmanna rad,
tredje stycket

Ta bort tredje stycket och dartill hdrande tabell 2a.

Ta bort Radet (tabellen). Tillfor inget och beskriver inte hur
kravet kan uppfyllas.

Vi tar bort tabellen i det allmanna radet.
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Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5kap.4as§,
Allmanna rad

"Gang och cykelbanor bér utformas...”
Lyft upp forsta stycket till kravtexten.

Det ar en for lag ambitionsniva att bara ange detta som
rad. Det finns ingen anledning att en nybyggd cykelbana
ska innebara risk for trafikanter att stéta i belysnings-
stolpar eller annan vagutrustning.

Byggherren/vaghallaren far garna sjalva ange detta som
krav i sina egna krav- och upphandlingsdokument. Anger
vi det som forfattningskrav far byggherren/vaghallaren
aldrig, utan att Transportstyrelsen beslutat om undantag,
avvika fran detta — oavsett vilka speciella forutsattningar
som rader pa platsen. En byggherre kan bara om det finns
skal avvika fran allmanna rad. En saddan avvikelse skulle
t.ex. kunna handla om komplexa korsningar i stadsmiljo
dar en stolpe (med t.ex. en tryckknapp vid trafiksignal)
behdver placeras i kanten av en cykelbana.

Trafikverket

5kap.4a8§,
Allmant rad

“tréad och grenar eller andra faror sdsom bildorrar som slas

upp”.

Avses trad och buskar?

Vi andrar till "trad och buskar”.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5kap.4b §

"En motorvag ska utformas minst 21 meter bred.
Koérbanorna ska utformas med minst tva korfalt samt
vagren. Korfalten ska vara minst 3,5 meter breda och
vagrenen minst 2,0 meter bred.

Skilieremsan mellan kérbanorna ska vara minst 2,0 meter
bred och ska forses med vagracken mot varje kérbana i
respektive korriktning. Avstandet mellan skiljeremsan och
kérbanan ska vara minst 0,5meter”.

Nuvarande text stammer med VGU for motorvag pa landsbygd,
men inte for motorvag i tatort.

VGU tillater korféltsbredder pa 3,25 m och vagrenar ner till
0,5m pa motorvagar i tatort med lagre hastighet 60-80 km/tim.
Detta kan ge en sektion som ar 15,5 m som smalast fér en
motorvag i 60 km/tim.

Minsta matt for skiljeremsan mellan kérbanorna &r 1,5 m enligt
VGU (i tatort)

Syftet med reglerna ar att ange en gemensam lagsta
standard for alla motorvagar. Se aven tidigare kommentar.

Vi anser att en motorvag ska ha en viss allman standard.
Onskar vaghallaren utforma vagen med lagre standard
kan denne istéllet, genom lokala trafikforeskrifter,
foreskriva att vagen ska vara motortrafikled. For
motortrafikled géller samma trafikregler som pa motorvag
bortsett fran att det inte finns nagon sarskild
hastighetsbegransning. Da motorvag i tatort i VGU kan
regleras som motortrafikled far féreslaget inga
konsekvenser av betydelse for Trafikverket.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5kap.4b §

"En motorvag ska utformas minst 21 meter bred.
Koérbanorna ska utformas med minst tva korfalt samt
vagren. Korfalten ska vara minst 3,5 meter breda och
vagrenen minst 2,0 meter bred.

Skilieremsan mellan kérbanorna ska vara minst 2,0 meter
bred och ska forses med vagracken mot varje kérbana i
respektive korriktning. Avstandet mellan skiljeremsan och
kérbanan ska vara minst 0,5 meter.

Pa- och avfarter pa en motorvag ska ha accelerations-
respektive retardationsfalt som medger att anslutande
trafik kan anpassa hastigheten och sammanvava bekvamt
och sakert alternativt utformas som vaganslutning med
separat korfalt.”.

Forslag pa ny text: ” Pa en motorvag ska vardera
kérbanan utformas med minst tva korfalt samt vagren. Vid
nybyggnad av motorvagar med referenshastighet 110
eller 120 km/h ska: a) kérfalten vara minst 3,5 meter
breda, b) vagrenen vara minst 2,0 meter bred, c)
skiljeremsan mellan kérbanorna vara minst 2,0 meter
bred, d) avstandet mellan skiljeremsan och kérbanan vara
minst 0,5 meter. e) mittremsan vara férsedd med
vagracken mot varje kérbana i respektive korriktning. Pa-
och avfarter pa motorvagar ska vara utformade med
accelerations- respektive retardationsfalt som medger att
anslutande trafik kan anpassa hastigheten och
sammanvava pa ett trafiksakert satt, alternativt vara
utformade som vaganslutning med separat korfalt.”.

Det finns dven motorvag i tatort och med lagre hastighet,
vilket motiverar att inte ha bredd pa 21 meter.

Att beskriva en sa har detaljerad typsektion bér endast
galla nybyggnad (ej trimning) och dessutom landsbygd.
"Bekvamt" bor utga.

Se vara kommentarer ovan betraffande motorvag som
inte har motorvagsstandard. Vid &ndring av en befintlig
motorvéag far kraven anpassas och avsteg fran kraven
gb6ras med hansyn till &ndringens omfattning och
forutsattningarna pa den aktuella platsen i enlighet med 8
kap. 7 § plan- och bygglagen.

Vi tar bort ordet "bekvamt”.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5 kap. 15§,
Tvarfall

"Vagar samt gang- och cykelbanor ska utformas med ett
sadant tvarfall att

1. glidningsrisken vid halt vaglag begransas,

2. risken for valtning och foér avkérning i kurvor,
cirkulationsplatser och pa ramper minimeras,

3. vattenskiktets tjocklek pa belaggningen vid regn

begransas, och stillastdende vattenskikt pa beldggningen
undviks.

Allmanna rad

En vags tvarfallbor utformas efter vagens
referenshastighet och kurvradie samt efter vagytans och
fordonens egenskaper pa ett sadant satt att risken
minimeras for att fordon valter eller kér av vagen i kurvor, i
cirkulationsplatser och pa ramper.”

Medfér punkten 1. och 2., samt text under Allmanna rad,
att nu gallande utformning av cirkulationsplats med tvarfall
utat, inte kan anses uppfylla TSFS'en?

Vi utgar fran att Trafikverket sedan tidigare gjort
bedémningen att utformning av cirkulationsplats med
tvarfall utat uppfyller foreskriftskravet eftersom dessa krav
inte ar andrade fran nuvarande foreskriftskrav (som varit
gallande sedan 1 februari 2022). Den enda andringen
som vi remitterat ar att punkten 3 och 4 i géllande
foreskrift slas samman till en och samma punkt (punkt 3)
samt en andring av redaktionell typ som innebar att det i
punkt 2 star "risken for valtning” istallet for
"valtningsrisken”.
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Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5 kap. 15§,
Tvarfall

"Allmanna rad

Tvarfallet i kurvorna pa en cykelbana eller en gang- och
bor vara utformat sa att banan lutar inat.

Vid 6vergangsstallen, pa hallplatser eller pa platser dar
gaende ska korsa jarnvag eller sparvag, bor vagytan ha
en sadan lutning att barnvagnar eller rullstolar eller andra
hjulférsedda hjalpmedel fér personer med
funktionsnedsattning forhindras att komma i rérelse av sig
sjalva och rulla ut pa 6vergangsstallet, vagen eller sparet.
Denna utformning bor géras utan att det har negativ
inverkan pa tvarfallets egenskaper.”.

Fundera 6ver denna skrivning, da det i princip blir omajligt
att astadkomma for 6vergangsstallen.

Det blir ganska svart att astadkomma en plan yta eller en
yta som lutar utat i anslutning till vergangsstallen,
eftersom det i de flesta fall &r en upphdjd gang-, gang-
och cykelbana som ansluter till dvergangstallet. Vilket i sig
innebar att ytan ner mot 6vergangsstallet/'vagen behover
luta nerat for att uppfylla andra tillgénglighetskrav.

Dessa rad ar inte andrade och géller redan idag.

Att tvarfallet pa cykelbanor bor luta inat géller bara i kurvor
och om det ar mgjligt brukar man ju undvika att férlagga
Overgangsstallen i kurvor. Radet kréver god planering och
projektering (t.ex. att man férutom tvarfall beaktar lutning i
plan och profil) och vi inser att det pa vissa platser inte
alltid &r majligt (t.ex. pa grund av malkonflikter) utan
istallet motiverat att avvika fran radet. Det &r av den
anledningen vi valt att ha det som ett allmant rad och inte
ett krav.
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Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut
Trafikverket 5kap.17b §, "Allménna rad Referenshastigheten avser den pa sjalva vagen (dvs. den
Cirkulationsplatser | Fgremal som &r oeftergivliga eller som kan trénga in i anslutande vé&g i cirkulationsplatsen med hdgst
fordonskupé bor inte placeras i rondeller pa vagar med referenshastighet blir dimensionerande).
hpgre r.eferenshastﬂlghet an 60 km/h genom Motsvarande skrivning finns &ven i befintlig foreskrift.
cirkulationsplatsen”.
Forslag pa ny text:
"Allmanna rad
Foéremal som ar oeftergivliga eller som kan trénga in i
fordonskupé bor inte placeras i rondeller pa vagar med
utmarkt hastighet hégre 60 km/h pa huvudvagen”.
Finns det risk att det har kan tolkas som att det inte galler
for nagon cirkulationsplats, eftersom cirkulationsplatsen i
sig aldrig utformas for referenshastighet hogre an 60
km/h!?
Trafikverket 5kap. 17 ¢ §, ‘att trafikanter oavsiktligt fardas direkt fran avfartsrampen | ;i ynser anda att kravet i sig ar relevant aven om alla
. . till pafartsrampen utan att bromsa eller stanna”. ; - . - ) .
Cirkulationsplatser statliga vagar redan utformas péa det sattet. Vi anser ocksa
Forslag pa ny text: ” Korsning med sekundarvagen ska att ert forslag till ny text ar relevant som ett komplement —
utformas s att risken minimeras for att trafikanter och kan inte se nagra negativa konsekvenser av att &ven
oavsiktligt kommer in pa avfartsrampen.”. detta tas med — och lagger darfor till det.
Det beskrivna existerar i princip inte, alla trafikplatser av
rutertyp har droppe eller cirkulation i
sekundarvagsanslutningen. Stdrre problem daremot att
bilar koér fel och ut i avfartsrampen.

35 (97)



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

” En krockdampare ...".

km och de ska erbjuda upp till 34,5 m langa fordon att
komma undan fran vagbanan.

Kravet inte meningsfullt utan rekommendation om avstand
mm.

Trafikverket 5 kap. 34 §, Vi delar upp bestdmmelserna om krockdampare
Allméanna rad, Dela upp stycket sa det blir nytt stycket fér: "En respektive energiupptagande rackesavslut i tva olika
stycke 9 energiupptagande rackeséande ..." paragrafer.

Krockdampare och réckesandar &r tva helt olika
foreteelser och det blir tydligare att de finns i tva separata
stycken.
Detsamma géller 39§, dela pa krockdampare och
rackesandar.
Trafikverket 5 kap. 51§ Avstandet mellan platser for néduppstallning bor vara 3 Vi tar med oss denna synpunkt for utredning infér framtida

foreskriftsandringar.

Kravet finns redan idag. Nu foreslas bara att texten
andras fran "Pa motorvag och annan métesseparerad vag
ska det finnas...” till ” P& vagar dar trafiken ar separerad i
respektive fardriktning ska det finnas...”. Daremot valjer vi
att ta bort kravet pa dokumentation da vi anser att det ar
tveksamt om det ar meningsfullt.
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Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut
Trafikverket 5kap.15a§, "Antalet korsningar bor minimeras. Att byta ut korsningar mot anslutningar skulle ge en helt
Allméanna rad, Antalet konfliktpunkter, dar minst tva trafikanters kurs annan inneboérd och &r darfér inget alternativ. Det finns
Forsta och andra teoretiskt kan skara varandra, bor minimeras.”. saklart, precis som Trafikverket papekar, specialfall nar
stycket . . - . L vaghallaren bor franga radet, vilket ocksa ar méjligt
Forslag pa ny text: "Antalet anslutningar bor minimeras. eftersom det ar ett rad och inte ett foreskriftskrav. Vi ser
Antalet konfliktpunkter, dar minst tva trafikanters kurs anda att det allmanna radet ar en bra utgangspunkt fér en
teoretiskt kan skara varandra, bér minimeras.”. effektiv och saker vagutformning.
Detta gar rakt emot I6sningen som ibland maste till att en
direkt svar och dalig fyrvagskorsning byggs om till tva
separata trevagskorsningar. Den mest trafiksakra
I6sningen i det fallet innebar fler korsningar, men med
lagre svarighetsgrad. Att hdlla nere antalet korsningar ar
ju bra ur manga perspektiv, men det ar nog snarare
antalet anslutningar som bor avses har? Dock kan det ju
vara sd att tva anslutningar blir farligare an fyra om det
t.ex. blir otillracklig kapacitet med tva... Kanske bor dessa
allmanna rad istallet undvikas?
Trafikverket 5 kap. 21 §, andra "...fran att na det eftergiviiga foremalet.” Tack, det stammer. Det har fallit bort ett "0” och ska sta
meningen Forslag pa ny text: "...fran att na det oeftergivliga oeftergivliga.
féremalet."
Skrivfel?
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5kap. 21§

” En sakerhetszon ska vara fri fran penetrerande féremal
och oeftergivliga féremal hogre &n 0,1 meter dver
marknivan. Oeftergivliga foremal far dock finnas inom
sakerhetszonen om zonens utformning férhindrar fordon
fran att na det eftergivliga féremalet. Trots forsta stycket
far det inom sakerhetszonen finnas 1. trummor med in-
och utlopp om de utformas sa att personskador vid
pakorning begréansas, och 2. kantstdd och vaderskydd vid
hallplats”.

Idag finns undantag kopplat till stdngselsystem. | vissa fall
stracker sig sakerhetszonen utanfor formellt vagomrade
(ytterslant) dar stangslet placeras. Om stangslet inte far
sta inom sakerhetszonen behdvs mer mark (ofta
akermark) eller racke langs strackor dar det i 6vrigt inte
behdvs racke. Undantag for stangsel bor darfor finnas
kvar. och helst formulerat sa att undantaget técker in
annan nddvandig vagutrustning.

All vagutrustning ar utifran dess definition i vaglagen
noédvandig: “som behovs for vagens drift, bestand och
brukande”. Att géra undantag for all vagutrustning skulle
dock innebéra att undantag gors aven for oeftergivlig
vagutrustning och det ar inte tanken. Vi kan heller inte
skriva nagot om nédvandig utrustning i foreskrifterna da
det framstar som att vi gor vald pa definitionen av
vagutrustning. Da aterstar att fortsatt skriva in uttryckliga
undantag.

Vi undantar stangsel (dven om de i realiteten anda ar att
betrakta som eftergivliga) utifran er synpunkt.
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Trafikverket

5kap.21§

Forslaget innebéar att tva olika aspekter av sakerhet stalls
mot varandra: Kollisionsskydd kontra trafiksakerhet. Detta
eftersom skyddsanordningar inskranker pa tunnelns totala
fria utrymme fér fordon vid incidenter och avvikande
situationer. Detta innebar t.ex. att stoppade fordon far
svarare att kora at sidan, eftersom véagrenen blir smalare.
Detta kan i sin tur leda till pakorning av det stoppade
fordonet samt pldtsliga inbromsningar/vajningar/kébildning
med efterféljande olyckor som féljd. Sadana olyckor kan
fa extra svara konsekvenser i en tunnel, eftersom
olyckorna kan leda till bréander eller utslapp av farliga
amnen. En smalare total vag-yta innebar dessutom att
raddningstjanstens fordon far svarare att ta sig fram till en
olycka, eftersom de fordon som star i stillastdende koer
far svarare att halla at sidan for att tillhandahalla fri vag.

Att dimensionera tunnelbredden efter bade nuvarande
vagbanebredd samt utrymme for skyddsanordningar
kommer férmodligen att anses orimligt kostnadsdrivande
av framtida vagtunnelprojekt.

Forslag pa ny formulering

Forslaget bor darfor formuleras sa att slata tunnelvaggar
med tillracklig barférmaga inte behéver skyddas med
sarskilda anordningar. Daremot bér delar av tunneln dar
en kollision kan leda till allvarlig skada for trafikanterna
forses med skydd. Exempel pa detta kan vara bomhus,
profilandringar av tunnelsektionen, nischer for tekniska
utrymmen, rampnosar etc.

Anledningen till att kollisionsskyddet bor prioriteras ner till
férman for plats for stoppade fordon ar drifterfarenheterna
fran de stora urbana stadsmotorvagarna i Sverige.
Stoppade fordon férekommer pa daglig basis, medan
hégfartskollisioner i brant vinkel med en parallell
tunnelvagg ar mycket ovanliga. Att minska risken for
pakoérning av stoppade fordon minskar dessutom risken
for svara foljdolyckor med t.ex. farligt gods. En barriar mot
en slat vagg beddms inte ha samma effekt nar det galler

Tack. Vi &ndrar utifran ert forslag.
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Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

att reducera sannolikheten for svara foljdolyckor som
brand och utslapp av farliga amnen.

Aven ur ett kostnads-/nyttoperspektiv ar atgarden tveksam
med en kilometerkostnad pa minst 10 Mkr (betongbarriar).
Om ytterligare berguttag dessutom skulle kravas stiger
merkostnaden snabbt.

Trafikverket

5kap. 21§
Konsekvensutredn
ingen, avsnitt 3.3.6

Av texten i konsekvensutredningen framgar att
brofundament och véagportar ska skyddas med
vagskyddsanordning. Avses racke genom hela bron
(exempelvis den pa bilden i konsekvensutredningen) eller
enbart skyddanordning for att forhindra kollision vid
vingmurarna? | det forsta fallet blir konsekvensen stérre
spannvidder (racke + arbetsbredd) pa en stor del av alla
broar som byggs vilket i sin tur ar kostnadsdrivande.

Vi éndrar och fortydligar skrivningen sa att det inte ska bli
onddigt kostnadsdrivande, dvs. sa att det framgar att det

inte ar racke genom hela bron som avses utan endast vid
vingmurarna.
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Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5 kap. 34 §,
Allmanna rad

"Pa véagar dar referenshastigheten ar lagre an 100 km/h
bér broracken minst uppfylla kraven for kapacitetsklass

H2 utom da brons teoretiska spannvidd ar hogst 10 meter.

| dessa fall ... Pa vagar dar referens-hastigheten ar 100
km/h eller hdégre bor brordcken minst uppfylla kraven fér
kapacitetsklass H3”.

Forslag pa ny text: ” Broracke bor minst uppfylla kraven
for kapacitetsklass H2 utom da brons teoretiska
spannvidd ar hogst 10 meter. | dessa fall ... P4 motorvag
med ADT 1 000 tunga fordon (buss, lastbil etc) eller fler
ska broracke uppfylla kraven for kapacitetsklass H3 om
bron har en spannvidd éver 20 m eller en éver 10 m éver
underliggande mark- eller vattenyta. P4 motorvag med
farre an ADT 1 000 tunga fordon (buss, lastbil etc) ska
broracke uppfylla kraven for kapacitetsklass H3 om bron
gar 6ver en annan motorvag eller 6ver jarnvag med STH
160 km/h eller hdgre. Pa motorvag med ADT 1 000 tunga
fordon (buss, lastbil etc) eller fler ska broracke uppfylla
kraven for kapacitetsklass H4 om bron gar éver en annan
motorvag eller éver jarnvag med STH 160 km/h eller
hogre”.

Nytt forslag reflekterar de krav vi specificerar i VGU 2024.
| VGU-kraven har Trafikverket utgatt ifran att
motorvagsstandard ar satt for att det ar var hogsta
standard av vagtyper. Att applicera H3-krav pa alla broar
vid hastigheter minst 100 km/h kan innebéara stora
kostnader da racket kraver mer av brokonstruktionen och
det kan ocksa, i somliga fall, leda till svarare
rackesovergangar.

Vi tar bort radet gallande kapacitetsklass H3 pa broracken
utifran er synpunkt. Vi ser att det behdver utredas vidare.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5 kap. 34 §,
Allmanna rad

Ett stycke i radet specificerar krockdampare enligt SS-EN
1317-3 och energiupptagande vagrackesandar enligt SIS-
CEN/TS 1317-7.

Flytta till Allmanna rad under 39 §.
Trafikverket uppfattar att det ar fel rad under krav

avseende langsgaende skyddsanordningar, bor flyttas till
krockdamparkrav.

Tack, vi andrar/flyttar radet enligt ert forslag.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5kap. 46 a §,
Andra meningen

"Den far aven anvandas for att markera vagrackesande”.
Meningen bor tas bort.

| paragraf 46 b § star sedan att "Nar kantstolpar satts upp
ska det ske langs vagens bada sidor.” sa den dar
kantstolpen lar ju inte kunna anvandas specifikt for att
marka ut rdckesande om inte det finns motsvarande ande
pa andra sidan vagen... Om kantstolpen sedan placeras
for att marka ut anden sé& mar det ju vara hant - dock blir
markningen av anden otydlig eftersom att ingen kan veta
om kantstolpen markerar vagbanekant som alla andra
kantstolpar eller en rackesande.

Kantstolpar ska nar de anvands sattas upp langs bada
sidor av vagen, daremot finns det ingen bestdammelse
som sager att de maste sattas upp mitt emot varandra —
exempelvis i en kurva kan det behovas fler stolpar pa den
ena sidan for att ge en tydlig ledning.

Var avsikt med foreskriften var att 6ppna upp for att
anvanda kantstolpe for att markera vagrackesande da vi
ser att vaghallare kan behdva stdd kring exempel pa
sadant utseende som inte kan férvaxlas med vagmarke
enligt vagmarkesférordningen.

Vi tar bort meningen utifran er synpunkt. Vagrackesandar
kan saklart anda markeras ut — dock inte med kantstolpe
eller med annan reflexanordning som har ett utseende
som kan férvaxlas med anordning enligt
vagmarkesforordningen (i enlighet med 8 kap. 4 §). Bilden
nedan visar exempel pa utseende som ar att likna med
vagmarke X3 och far saledes inte anvandas for att
markera ut rackesavslut.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5kap. 46 a §,
Sista meningen

"En kantstolpe ska vara eftergivlig”.

L&gg till Allméanna rad som nu hamnat under 46 d §:
Kantstolpar bor utféras enligt SS-EN 12899-3
Vagutrustning — Permanenta vagmarken — Del 3:
kantstolpar och retroreflektorer. En markplacerad
kantstolpe bor vara av typ D2. En kantstolpe pa racke bor
vara av typ D4.

Lamna kvar Allmanna rad om reflektorer under 46 d §.

Spelar det nagon roll pa vilket satt den ar eftergivlig?
Stalstolpar som vagmarkesstolpe eller belysningsstolpe
uppfyller olika krav avseende eftergivlighet men de ar
livsfarliga for exempelvis oskyddad trafikant i "hégre"
hastighet (Ias motorcyklist). Kanske kan ett allmant rad
som kopplar kantstolpen till SS-EN 12899-3 flyttas hit
istallet?

Vi flyttar allmanna rad under 46 d § till 46 a § enligt ert
forslag.

Trafikverket

5kap. 46 c §,
Kantstolpe

"En kantstolpe ska

1. ha en hojd pa 1,0—1,3 meter 6ver narmaste vag eller
kérbanekant,

2. ha en projicerad bredd mot trafiken som ar 0,08-0,15
meter,

3. vara vit med ett svart band, som ska ha en lutning av
30° mot vagbanan, med centralt placerad retroreflektor.

Det svarta bandet ska vara 0,25 meter hdgt och placerat
pa kantstolpens 6vre del, cirka 0,10 meter fran dess
overdel”.

Valdigt detaljerat krav. Trafikverket var av uppfattningen
att kravet i princip skulle beskriva att, och nar, en
kantstolpe kravs - sedan

kunde Allmant rad kanske beskriva utformningen?

Detaljeringsgraden motsvarar, eller ar nagot lagre &én, den
i befintliga foreskrifter om kantstolpe (TSVFS 1979:48).

Genom reglerna vill vi uppna en hog grad av enhetlighet,
sa att trafikanterna ska kanna igen och lattare forsta
anordningarnas betydelse och darmed ges tydlig ledning.
Syftet med reglerna ar alltsa att det ska se sa lika ut som
mdjligt och att kantstolpar tydligt ska kunna sarskiljas fran
vagmarken och andra anordningar. Detaljeringsgraden ar
darfér nédvandigt hogre an generellt fér vara byggregler —
mer likt Transportstyrelsens regler som galler utmarkning
pa vag; dvs. vagmarken, vagmarkeringar och andra
anordningar i vagmarkesforordningen.

44 (97)



}‘ TRANSPORT

A

STYRELSEN

Datum
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Dnr/Beteckning
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5kap. 46 c §,
Kantstolpe

"En kantstolpe ska

1. ha en hojd pa 1,0—-1,3 meter 6ver narmaste vag eller
kérbanekant,

2. ha en projicerad bredd mot trafiken som ar 0,08-0,15
meter,

3. vara vit med ett svart band, som ska ha en lutning av
30° mot vagbanan, med centralt placerad retroreflektor.
Det svarta bandet ska vara 0,25 meter hdgt och placerat
pa kantstolpens 6vre del, cirka 0,10 meter fran dess
Overdel”.

Forslag pa ny text:
"En kantstolpe ska

1. ha en hojd pa 1,0—1,3 meter 6ver narmaste vag- eller
kérbanekant,

2. ha en projicerad bredd mot trafiken som ar 0,08-0,15
meter,

3. vara vit med svart ram, eller ett svart band som ska
vara horisontellt eller ha en lutning av 30° mot vagbanan,
med centralt placerad retroreflektor. Den svarta ramen,
eller det svarta bandet, ska vara 0,25 meter hégt och
placerat pa kantstolpens 6vre del, cirka 0,10 meter fran
dess Overdel”.

Branschen har under sakert 15 ars tid gatt allt mer at att
anvanda horisontella svarta band - eller enbart svarta
ramar runt reflexen. Som vaghallare verkar vi aldrig se
nagot bekymmer i detta. Av den anledningen har vi infort
forandringar i VGU for att tillata det vi kdpt och placerat i
vara anlaggningar under lang tid - med denna foreskrift
skulle det aterigen bli felaktigt.

Eftersom Trafiksékerhetsverkets (TSVFS 1979:48)
féreskrifter om kantstolpe inte har upphavts strider kraven
i VGU mot gallande ratt. Var ambition ar att dessa
foreskrifter nu ska uppdateras och vara tidsenliga. TSVFS
1979:48 tillkom innan 2+1-vagarnas intdgande. Utifran
detta ser vi ett vist behov av anpassning. Daremot har vi
svart att se att kantstolpen generellt skulle kunna ha tre
olika utseenden (enligt ert forslag). Det skulle strida mot
syftet med regleringen, dvs. att ha ett enhetligt utseende
nationellt. Var bedémning ar att det vid reglernas
inférande har funnits goda skal till att det svarta bandet pa
stolpen ska luta inat mot vagbanan. Det &r ocksa samma
utseende som anvands i vara narmaste grannlander
(Norge och Finland). Vill man andra pa det sa behdver det
konsekvensutredas och tydligt kunna motiveras. Andrade
tekniska regler behdver givetvis ockséa notifieras.

Vi andrar skrivningen sa att det tillats att ha en svart ram
eller ett horisontellt band runt reflektorn, istéllet for ett
lutande svart band, pa mittseparerad vag dar det ar
olampligt att ha ett svart lutande band; dvs. nar kantstolpe
placeras pa ett mittracke som ar placerat mellan kérbanor.
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Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Trafikverket

5kap.46d 8§,
Kantstolpe

Forslag: Fler exempelfigurer.

Figuren illustrerar kantstolpar med sneda band, enligt tidigare
kommentar ar det oftast inte sadana vi anvander idag. Om
tidigare kommentar tas i beaktande sa kunde dven raka
exempel illustreras. Varfor finns inte gula reflexrondeller
illustrerade? Finns val ingenting som sager att de inte ska vara
gula precis som den rektangulara sidan i vissa fall?

Vi lagger till fler exempelfigurer utifran tidigare
kommentar.

Det finns inget krav som sager att gula reflexrondeller ska
placeras pa baksidan av de kantstolpar som ska ha gula
rektangulara reflektorer. Reglerna andras inte i det
avseendet jamfort med nuvarande foéreskrifter TSVFS
1979:48 (som kommer att upphavas i samband med att
de andrade byggreglerna trader i kraft).
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Trafikverket

5 kap. 49 §,
Allmanna rad,
Suicidprevention

"Broar med hdjd 14 meter eller hdgre bor forses med
suicidskydd som forsvarar for manniskor att ta sig forbi
eller klattra éver.

Broar i tattbebyggt omrade med gang-eller cykelbana bor
forses med suicidskydd nar bron gar éver jarnvag,
sparvéag, tunnelbana eller vdg med hdgsta tillatna
hastighet 60 km/h eller hdgre. Det galler &ven i andra
omraden nara akutsjukhus, boenden for personer med
psykisk ohélsa eller psykiatriska kliniker.

Vid utformning av en atgard bor insyn till och utsikt fran
vagen beaktas”.

Forslag till ny text:

Broar med hojd 14 meter eller hdgre fran underliggande
mark/vattenyta till kdrbana bor férses med suicidskydd
som forsvarar for manniskor att ta sig forbi eller klattra
Over.

Broar i eller i anslutning till tattbebyggt omrade med gang-
eller cykelbana bor férses med suicidskydd nar bron gar
Over jarnvag, sparvag, tunnelbana eller vag med hogsta
tillatna hastighet 60 km/h eller hogre. Det galler aven i
andra omraden nara akutsjukhus, boenden for personer
med psykisk ohalsa eller psykiatriska kliniker.

Vid utformning av en atgard bor insyn till och utsikt fran
vagen beaktas.

Motorvag och métesfri vag med férbjuden gang- och
cykeltrafik belagen i eller i anslutning till tattbebyggt
omrade, ska forses med stangsel eller motsvarande som
forsvarar for manniskor att ta sig forbi eller klattra dver”.

Bra att suicidprevention kommer med i Byggreglerna men
annu battre om det fortydligande av kraven som gjorts i
VGU 2024

Vi fortydligar hur héjden ska raknas for att undvika
missforstand i enlighet med ert forslag.

Vi lagger ocksa till "inom eller i anslutning till tattbebyggt
omrade” i radstexten. Det innebar en liten men hogst
relevant utékning.

Att lyfta radet (i 5 kap. 1 §) om stangsling eller
motsvarande vid motorvag och métesfri vag till
foreskriftskrav kan inte goras utan vidare
konsekvensutredning och remittering men vi tar med oss
denna synpunkt i framtida regelutveckling.
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

angaende hojd kommer med i allménna raden i
Byggreglerna liksom den "buffertzon" runt tatorten som
VGU beskriver.

Det vore aven bra med ett tydligare krav pa stangsling av
vag i och i anslutning till tatort &n vad raden i kap 5 §1
sager angaende gena Over vag i allmanhet.

Trafikverket

5 kap. 49 §,
Suicidprevention

Flytta eventuellt delar av text som handlar om
suicidprevention fran 5 kap 21 § hit.

5 kap. 21 § handlar om sakerhetszonens utformning. Om
synpunkten avser allmant rad till 5 kap. 1 § sa handlar den
paragrafen om mer an enbart suicidprevention (dvs. ar
mer generell).

Sveriges Kommuner och
Regioner, SKR

Allmant

Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) anser att
andringsforslaget har en god ansats som tydligt ramar in
viktiga uppdateringar av kunskapslaget inom omradet.
Nagra av forslagen innebér troligen att bade statliga och
kommunala vaghallare kan fa nagot utdkade kostnader
nar anlaggningar ska renoveras eller ombyggas. Ett
exempel i enlighet med féregaende ar kravet pa utredning
kopplat till suicidprevention pa broar. Utifran radande
kunskapslage inom omréadet, ar dock detta krav, och den
féreslagna utformningen av paragrafen, bade val
formulerad och hogst relevant.

Tack for ert svar. Noterat.

Sveriges Kommuner och
Regioner, SKR

5kap.4 §

| kapitel 5, 4 § allménna rad, namns att vagar med vagren
bér utformas med minst 0,75 meter bred vagren. Detta
allmanna rad, om det appliceras pa alla vagar, kan driva
upp vagsektioner och darmed kostnader. SKR ser gérna
att radet formuleras pa annat satt med differentiering
mellan olika vagtyper och eventuella undantag dar det
kan anses lampligt.

Vi stéller inga krav pa att alla vagar, eller vilka vagtyper
férutom motorvagar som, ska ha vagren.

Vi sager enbart att en vag ska ha en minst 0,75 meter
bred vagren eller ingen vagren. Vagar behover alltsa inte
ha vagren utan kan ha enbart en kantlinje som ligger vid
vagkanten.
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Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

De allmanna raden rérande rekommenderade

Storstockholm

sakert for alla behdver samhéllet arbeta for att fler valjer
aktiva transporter. Fler forflyttningar behdver ske med
gang och cykling. Cykling ar det mest hallbara,
samhallsekonomiskt gynnsamma och halsoframjande
transportsattet vi har och bor darfor framjas i
samhallsplaneringen.

| forslaget till &ndring foreslas en alltfor smal bredd for
cykelbana. En cykelbana avsedd for trafik i tva riktningar
maste planeras betydligt bredare an 1,8 meter. Med
variationen av cyklar som anvands ska det finnas
tillrackligt utrymme for lastcyklar, transportcyklar av olika
slag, cykelslap och andra bredare fordon an en traditionell
tvahjuling. Dessa fordon ska kunna fardas och métas pa
ett tryggt och sakert satt. Det ska planeras och byggas for
Okade fléden, infrastrukturen for cykling ar av ytterst vikt
for att na landets langsiktiga klimatmal.

Cykelbanor behdver vara minst 2,5 meter bred. En
dubbelriktad cykelbana dar tva lastcyklar far plats bredvid
varandra behdver vara minst 3,5 meter.

Sveriges Kommuner och 5kap.4a§ s N Vi tar bort de allmanna raden med sifferintervall i enlighet
X minimibredder pé& cykelbanor (kap 4, 4 a§) upplevs oklara,
Regioner, SKR dé det saknas forklaring till de sifferintervall som anges for | Med er synpunkt.
olika typer av cykelbanor. Saknas tydlig evidens for
vardena ar det battre om raden omformuleras eller tas
bort.
Cykelframjandet 5kap4a§ For att skapa ett jamlikt trafiksystem som ar tryggt och Tack for ert svar. Vi noterar att ni anser att cykelbanor

som endast trafikeras i en riktning behéver vara minst 2,5
meter breda for att olika cykeltyper och cykelslap ska
kunna fardas pa ett sakert satt. Vi beddmer att ett sadant
minimimatt skulle omgjliggéra byggande av cykelbanor pa
manga platser i Sverige.
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Boverket

Boverket avgransar sitt yttrande till myndighetens
verksamhetsomraden; bland annat fysisk planering,
byggande och boende.

Boverket har inga synpunkter pa Transportstyrelsens
remiss "Forslag till andring av Transportstyrelsens
foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2021:122) om
egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar och
tunnelbanor (byggregler)”.

Tack for ert svar. Noterat.
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Svenska institutet for
standarder, SIS

SIS yttrar sig i fragor som rér standardisering och
hanvisning till standarder och tekniska specifikationer,
genom SIS roll som nationellt standardiseringsorgan.

| var bedémning av remissen har vi ett
standardiseringsperspektiv med fokus pa referenser till
standarder inom de omraden remissen avser sa som
vagutrustning och eurokoder.

Aktuell TSFS har en koppling till standardiseringsarbetet
inom SIS tekniska kommittéer for SIS/TK 248
Vagutrustning, SIS/TK 203 Eurokoder, SIS/TK 254
Jarnvéag, tunnelbana och sparvag och SIS/TK 188 Stal -
och aluminiumkonstruktioner samt
samverkanskonstruktioner i stal och betong.

Vi ser positivt pa att remissen hanvisar till flera
standarder:

SS-EN 1317-2:2010 Vagutrustning —Skyddsanordningar —
Del 2: Klassificering, prestandakrav vid kollisionsprovning
och provningsmetoder for vagracken for fordon

SS-EN 1317-3 Vagutrustning —Skyddsanordningar — Del
3: Krockdampare — Klassificering, prestandakrav vid
kollisionsprovning och provningsmetoder

SS-EN 12899-1:2007, Vagutrustning -Permanenta
vagmarken Del 1: Fasta vagmarken

SS-EN 12899-3 Vagutrustning — Permanenta vagmarken
— Del 3: kantstolpar och retroreflektorer

Vi vill harmed meddela att referenserna ar korrekta.
SIS noterar att vissa standarder har angivits med artal for
faststallelse och andra inte.

Vi ser aven positivt pa att remissen hanvisar till CEN/TS
1317-7 Vagutrustning —Skyddsanordningar — Del 7:
Klassificering, prestandakrav vid kollisionsprovning och
provningsmetoder for rdckesandar”. Vi vill emellertid
papeka att i titeln kan med fordel prefixet "SIS” laggas till

Tack for ert svar och att ni har gjort en kontroll av var
referering till standarder!

Mot bakgrund av att vi har hanvisning till standarder i ett
narmare 20-tal olika paragrafer i olika kapitel av
forfattningen kommer vi inte att 1agga till artal for alla
standarders faststéllelse i denna andringsforfattning utan
kommer att géra det i samband med att en ny
grundférfattning gors.

Vi lagger till ”S1S” i titeln till 1317-7 samt "SS” och titel till
1991-1-4.

Vi andrar "bestammelser” till "rekommenderade varden” i
det allmanna radet till 2 kap. 20 §, i enlighet med ert
forslag.

Uppgifter om medelvarde och standardavvikelse for
strackgransen hos olika stalsorter redovisas i en bilaga till
den nya eurokodstandarden SS-EN 1993-1-1:2022,
Dimensionering av stalkonstruktioner — Del 1-1: Allmdnna
regler och regler fér byggnader. Vi har bara anvant
uppgifterna som kalla i var konsekvensutredning for att
visa att den faktiska barférmagan for barare férmodligen
ar betydligt hogre, jamfort med den barférmaga som en
berakning ger nar den nominella strdckgransen anvands.
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(SIS-CEN/TS 1317-7:2023) for att belysa hanvisning till
nationell utgava av aktuell teknisk specifikation.

Remissen hanvisar aven till standarden EN 1991-1-4.
Med férdel kan det nationella prefixet SS samt titeln for
standarden laggas till "SS-EN 1991-1-4:2005 Eurokod 1:
Laster pa barverk — Del 1-4: Allmanna laster — Vindlast”.

Vidare noterar SIS att under rubriken "Allménna rad” i
remissen refereras till att ” Den excentricitet som enligt
bestammelser i EN 1991-1-4 b6r antas for resulterande
vindlast...”. Standarder innehaller inte bestdmmelser. Vi
rekommenderar att i stallet hanvisa till “rekommenderade
varden” i enligt med det som anges i aktuell standard
under avsnitt 7.4.3 rekommenderade varden pa
excentricitet.

Vidare noterar SIS att i konsekvensutredningen hanvisas
till eurokoderna. | ett fall hanvisas till

EN 1993-1-1:2022: "Genomsnittlig strackgransspanning
for S235 ar, enligt bilaga E i SS-EN 1993-1-1:2022
Dimensionering av stalkonstruktioner — Del 1-1: Allmanna
regler och regler for byggnader, 294 MPa, att jamféra med
den nominella pa 235 MPa", som annu inte har
implementerats eftersom samtliga delar i standardserien
inte ar reviderade. | konsekvensutredningen noterar SIS
att bade 1:a och 2:a generationens eurokoder anvands.
For information kan SIS namna att 2:a generationen ska
ersatta 1:a generationen forst 2027-09-30.

En av férdelarna med standardiseringen ar att den kan
fungera som ett komplement till lagstiftningen i situationer
dar lagstiftaren av olika skal inte ansett det lampligt att
reglera. Sasom utredningen uppfattats och tolkats av SIS
kommer standardisering pa omradet kunna vara
stédjande och relevant t.ex. vad géller framtagande av
standarder inom framfér allt eurokoder och vagutrustning.
Exempelvis pagar revidering av SS-EN 12899-serien som
refereras till i remissen. Arbetet speglas nationellt i
Sverige av SIS/TK 248 Vagutrustning. Aven revidering av
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flera standarder inom omradet eurokoder pagar. Dar
speglas det svenska arbetet av SIS/TK 203 Eurokoder.

Vi bedémer att revidering och utveckling av nya
standarder kring vagutrustning och eurokoder behdvs. SIS
ar den svenska plattformen for att projektleda denna
standardisering. SIS ser positivt pa att Transportstyrelsen
deltar med representanter i de tekniska kommittéer som
berérs av denna remiss — SIS/TK 248 Vagutrustning,
SIS/TK 254 Jarnvag, tunnelbana och sparvag, SIS/TK 203
Eurokoder samt SIS/TK 188 Stal -och
aluminiumkonstruktioner samt samverkanskonstruktioner i
stal och betong. Utveckling av nya standarder och
reviderade standarder kommer fortsatt behdvas inom
dessa omraden. Transportstyrelsen valkomnas att
kontakta oss for att for mer information om de arbeten
som pagar och om deltagande i ytterligare
standardiseringskommittéer av relevans.
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Karolinska Institutet, KI

5kap. 1och 49 a
§8§

Institutet for Miljomedicin (IMM) avgransar sina
kommentarer till hur foreslagna férandringar kan paverka
milj6faktorer och deras halsoeffekter for enskilda.
Forslaget syftar till att 6ka sakerheten for cyklister och
fotgdngare genom att bland annat &ndra i foreskriftens
avsnitt om tekniska egenskaper kring vagar, gator och
cykelbanor samt kantstolpar. Foérslaget anger tekniska
minimibredder, korsningsutformning, kantstolpar och
suicidprevention. Konsekvensutredningen belyser
forvantade effekter for foretag, enskilda individer, staten,
regioner eller kommuner, miljon och évriga externa
effekter.

Konsekvensutredningen pekar pa att syftet med forslaget
ar att 6ka framkomligheten och skapa forutsattningar for
en battre och halsosammare trafikmiljo. Genom att 6ka
attraktiviteten for aktiva resor till fots och cykel anses man
kunna minska transporter med motorfordon.

Det finns omfattande evidens for att 6kad fysisk aktivitet
framjar halsan generellt fér manga olika organsystem. Ett
understddjande av aktiva transportsatt kan darfér vara av
varde, sarskilt om de nar den breda befolkningen i stort.
Motorfordon bidrar till buller och luftféroreningar dar det
ocksa finns omfattande evidens, dven i Sverige, for att
bagge dessa miljofaktorer ar direkt halsofarliga.
Minskningar av luftféroreningar i Sverige har t.ex. pavisat
en forbattrad lunghalsa hos unga vuxna i Stockholm.

Om forslaget leder till en 6kning av aktiva transporter
beddms det sannolikt leda till en forbattrad generell
folkhalsa. Minskningar av luftféroreningarna och buller
bidrar ocksa till en forbattrad folkhalsa bade pa kort och
lang sikt. Darfor bedéms den teoretiska bakgrunden som
rimlig. Antagandet att féreslagna andringar i berérd
féreskrift kommer att leda till mindre motortrafik och mera
aktiva transporter ar dock oséker baserat pa den
information som utredningen presenterar, sarskilt da vissa
av atgarderna ar frivilliga. Sammantaget ar dock

Tack for ert svar och den beddémning ni gjort kring
konsekvenserna av forslaget.

Kommentarer utifran specifika synpunkter:

Vi adderar texten ”...eller dér det finns risk for
suicidhandlingar” till det allmanna radeti 5 kap. 1 § i
enlighet med ert forslag.

Vi har 6vervagt att ha det allmanna radet kring vilka broar
som bor ha suicidskydd som féreskriftskrav istallet. Vi
anser dock att byggherren ar bast lampad, och darfor ska
vara ansvarig for, att utreda om det ar
samhallsekonomiskt motiverat att utforma bron (nar den
byggs eller byggs om) med suicidskydd utifran de aktuella
forutsattningarna pa den specifika platsen. Observera att
detta galler alla broar inte enbart de broar som
specificeras i det allmanna radet eller de broar som t.ex.
Trafikverket specificerar. Det ska ocksa finnas skal/ starka
motiv for att franga ett allmant rad.

Ledning kring hur ett bra suicidskydd kan utformas finns,
som ni sager, i var konsekvensutredning och far nu
narmast ses som vagledning till det allmanna radet
eftersom vi inte har krav pa suicidskydd. Vi haller dock
med er om att det vore bra att ha dessa utformningskrav
for suicidskydd som foreskriftskrav och kommer att beakta
detta i nasta uppdatering.
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beddmningen att féreslagna andringar inte bor 6ka
halsoriskerna fran buller och luftféroreningar. Om syftet
med 6kade aktiva transporter och minskad trafik fran
motorfordon uppnas, kan det fa halsoframjande effekter
forfolkhalsan generellt.

Nationellt centrum for suicidforskning och prevention
(NASP) anser att det &r mycket bra att aktuellt regelverk
uppdateras och att man beaktar méjligheterna till en
effektiv suicidprevention inom det nationella
transportsystemet.

Specifika synpunkter

Avsnitt 5 kap. Sékerhet vid anvédndning av végar, gang-
och cykel (sida 4)

Allmanna rad

| vissa miljGer, framst vid motorvagar, motortrafikleder
eller andra vagar med liknande utformning, dar det finns
risk att gaende lockas att gena Over vagen, bor stangsel
eller andra fysiska barriarer anordnas.

Synpunkt
Man boér aven addera dér det finns risk for

suicidhandlingar jamte texten dér det finns risk att gadende
lockas att gena 6ver vdgen

Avsnitt Suicidprevention (sida 13)

49 a § Byggherren ska utreda om det finns behov av
anordningar pa broar for att motverka suicid. Om
utredningen visar att ett sddant behov finns ska

byggherren vidta de atgarder som behovs.

Allm&nna rad
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Broar med hojd 14 meter eller hégre boér forses med
suicidskydd som forsvarar for manniskor att ta sig forbi
eller klattra éver.

Broar i tattbebyggt omrade med gang- eller cykelbana bor
forses med suicidskydd nar bron gar éver jarnvag,
sparvéag, tunnelbana eller vadg med hdgsta tillatna
hastighet 60 km/h eller hdgre. Det galler &ven i andra
omraden nara akutsjukhus, boenden for personer med
psykisk ohélsa eller psykiatriska kliniker.

Vid utformning av en atgard bor insyn till och utsikt fran
vagen beaktas.

Synpunkt

Att 6verlamna till den enskilde byggherren att utreda om
det finns behov av anordningar pa broar for att motverka
suicid beddmer vi vara ogynnsamt foér samhallets arbete
med att minska antalet omkomna i suicid och trafikdéda.
Som regeln &r formulerad anser vi inte att den lagger en

gynnsam miniminiva for suicidprevention pa samhallsniva.

Var bedémning ar att regeln som den nu ar formulerad
innebar:

1. Att det ar otydligt och svart fér den enskilda
byggherren att géra dessa bedémningar. Hur
avgors om en enskild bro behéver
suicidprevention? Vad definierar ett behov? Bor
det finnas generella bedémningskriterier?

2. Attdet ar svart att utvardera effekterna av
aktuellt regelverk eftersom det i praktiken inte
finns nagot standardiserat utfall av regeln.
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3. Attdet ar en risk att suicidprevention kommer
bortprioriteras da det alltid gar att havda att
behovet inte finns.

4.  Att det ar en risk att samhallets akttrer och
policyutformare tanker att samhallet arbetar
med suicidprevention pa ett systematiskt satt
med hanvisning till denna regels existens.

For att minska ovanstaende risker rekommenderar vi att
ni, liksom Trafikverket i deras infrastruturregelverk KRAV
TRVINFRA-00396 Végar och Gators utformning Version
1.0 sektion 5.7. Suicidprevention definierar vilka broar
som ska ha suicidskydd i stallet for att endast reglera att
en utredning ska genomféras. | Trafikverkets dokument
anges foljande krav vilka ar en princip vi sympatiserar
med:

K232981 Broar med hojd 14 m eller hogre fran
underliggande mark/vattenyta till kérbana, ska férses med
suicidskydd.

K232982 | eller i narheten av tatbebyggt omrade ska
broar med gang- och cykelbana férses med suicidskydd
nar bron gar over jarnvag, motorvag, motesfri vag eller
annan flerfaltsvag med VR = 60 km/h.

Vi beddémer aven att det vore gynnsamt att addera den
information som anges som forslag i Suicid vid broar i
Sverige (och som ni aven presenterar i
konsekvensutredningen). Att ett suicidskydd ska:

1. Vara svart att passera och/eller skapa
forvantningar om att det ar svart att passera.

2. Tacka hela riskkallan.

3. Vararobust.
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4. Mdjliggdra raddningsinsatser.

Samt att den fysiska atgarden bor vara estetiskt tilltalande
for att inte orsaka en minskning av de héga broarnas
kulturella varden, eller en vacker utsikt som en bro eller
hojd ofta forknippas med.

Detta eftersom vi sett flera inhemska och internationella
exempel pa suicidpreventiva atgarder dar detta inte
tillgodoses vilket resulterat i att man ej fatt de effekter man
Onskat.

Avslutningsvis anser vi det positivt att ni ej specificerar
vilken typ av fysiskt suicidskydd som ska anvandas. |
Sverige anvands i huvudsak endast vertikala suicidskydd i
dessa miljder, medan det utomlands finns andra metoder
som kan vara aktuella att implementera aven i Sverige for
annu battre effekter av samhallets insatser i fragan. Till
exempel rullar ovanpéa staket som gor de svarare att
passera aven vid lagre hojder samt horisontella
suicidskydd som sitter nedanfér en vagbana.
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Sveriges Trafikutbildares
Riksforbund, STR

Det ar positivt att Sveriges Trafikutbildares Riksférbund,
STR, har beretts méjlighet att lamna synpunkter pa
rubricerat forslag.

STR fokuserar i detta svar pa forslagen pa regelverk
avseende vagar och gator.

STR menar principiellt att det ar bra for folkhalsan att plats
sakerstalls for gang och cykel i bebyggda miljéer. Dock
maste aven trafiksadkerhet vagas in sa att den samlade
effekten blir positiv. (I sammanhanget vill papeka att
elsparkcykeln varken gynnar folkhélsa eller
trafiksédkerhet). En aldrande befolkning och det faktum att
krockvaldet far allvarligare konsekvenser med 6kad alder,
gor att for att gang- och cykeltrafiken ska kunna 6ka utan
att trafiksdkerheten och den totala folkhalsan férsamras,
kravs insatser som gar bortom enbart vagbyggande. EU-
projektet Fitness to drive pekar tex. pa att mobilitet ar
viktig for aldres halsa av sociala skal, men att pga. 6kade
risker pa gang och cykelbanor, sker transport idag sakrast
i bil.

STR instdmmer i Transportstyrelsens slutsats pa sid 2 att
"Det behévs ytterligare atgérder insatser for 6ka
trafiksédkerhet ” for att na etappmalet om max 133 doda i
trafiken 2030. | det avseendet ar naturligtvis vagars
egenskapskrav en central faktor, men det ar inte den enda
faktorn som paverkar trafiksakerheten och mojligheten att
na mal och delmal i nollvisionsarbetet.

STR instdmmer definitivt i att ”...det kan vara svart att
intuitivt veta hur man ska férhélla sig som trafikant” (sid 3)
da vaglosningar ser olika ut pa olika platser i landet da
ansvaret for utformning ar delegerat. STR:s erfarenhet ar
att det principiellt krévs betydligt mer information,
utbildning och attitydpaverkan som komplement till
forandringar i regelverk och ny teknik. Annars riskerar
dessa investeringar i infrastruktur inte fa avsedd eller
direkt motsatt verkan. Drygt 3000 trafiklarare bevittnar
dagligen trafikincidenter pga. att trafikregler misstolkas

Tack fér ert svar.

De flesta av era kommentarer ror forslag pa
trafiksdkerhetshéjande atgarder som inte finns med i
remissen. Vi kommer att beakta dessa i samband med
utredning av framtida regelandringar.

Vi noterar att ni anser att de féreslagna minimimatten for
enkelriktade cykelbanor respektive dubbelriktad gang- och
cykelbana (i 5 kap. 4 a §) ar snalt tilltagna — utifran att
t.ex. en normal last cykel har en bredd pa 90 cm — och
innebar att det finns sma marginaler for enskilda
trafikanters misstag.

Vi anser att det inte séllan kan finnas en malkonflikt kring
anvandning av den befintliga tillgangliga trafikytan vid
ombyggnad i stadsmiljder. Att kravstalla en bred
cykelinfrastruktur medfora att andra trafikantgrupper far
mindre yta. Cyklande (med breda cykeltyper) kan pa ett
acceptabelt trafiksakert satt fardas pa en lokalgata men
en buss som inte kan ta sig fram (eller moétas) pa gatan
kan inte pa ett acceptabelt trafiksakert satt istallet fardas
pa en cykelbana. En sadan kravstallan skulle alltsa kunna
leda till att det inte blir nagon cykelbana alls, vilket vi
anser ar ett sdmre alternativ. Mattet ar alltsa pa intet satt
tankt att vara ett matt som ska anvandas dar det finns
plats att anlagga bredare banor och dar det ar
samhallsekonomiskt motiverat att géra det — t.ex. bredvid
bredare och mer hogtrafikerade vagar med hogre hogsta
tillatna hastighet. Vi har for avsikt att forsdka tydliggora
detta i vara regler.
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och osékerhet uppstar, inte bara hos korkortselever utan
hos alla trafikanter. Den alltmer komplexa trafikmiljon,
alltmer tekniskt komplicerade fordon (med lagre grad av
standardisering) och den stora variationen fordon och
blandtrafik i tatorter, gor sammantaget att vagplanering ar
en viktig faktor, men det gar inte bara att bygga bort
trafikproblem och man kan inte kan inte férutsatta att
trafikanter forstar regelverk men man skulle kunna 6ka
medvetenheten och darigenom paverka
olycksutvecklingen for bl.a. oskyddade trafikanter vilket
kraver kunskaps- och attitydpaverkande insatser.

Kommentar
STR har tagit del av forslaget och anser principiellt att:

* en huvudregel bér vara att cykelbanor som korsar vagar,
endast ska kunna ske med signalreglering.

« "cykelOverfart” respektive "cykelpassage” maste
utformas pa ett satt sa att det aldrig rader tvivel om vilka
regler som géller. Aven ett barn utan trafikantutbildning
maste kunna forsta skillnaden (om det dverhuvudtaget
maste finnas tva varianter).

* busshallplatser ska planeras och placeras sa att
Overgangsstallen alltid ska placeras efter busshallplatsen
(dvs. bakom bussen i bussens fardriktning).

» vid vanstersvang pa landsvag ska det vara mojligt att
"tdémma av” trafiken som kommer bakifran.

» om mdjligt bor chikaner byggas for att fa ner hastigheter
i tatorter, bl.a. da vi far alltfler snabbare (och tystare)
fordon i stadsmiljo.

* begreppen "vag” respektive "gang- eller cykelbana”
maste hallas isar sa att det inte uppstar oklarheter.
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+ de foéreslagna minimimatten for enkelriktade cykelbanor
(0,75 m) respektive dubbelriktad gang- och cykelbana (1,8
m) ar snalt tilltagna (ex en normal last cykel, vilket blir
alltmer populart, har en bredd & 90 cm) och innebar att det
finns sma marginaler for enskilda trafikanters misstag.

* minimibredden pa en vag far inte vara sa smal att det
inte ska ga att kéra om cyklist.

* en vag inte far byggas sa smal och/eller med kanter,
vilket begransar framkomligheten negativt fér bussar, t.ex.
tvé bussar som behdver métas.

| takt med att trafikarbete och komplexiteten 6kar kravs en
Okad férmaga hos trafikanter att samsas med 6vriga
trafikanter och for detta kravs kunskap, forstaelse och ratt
attityd. Detta ar saval vi praktiker som forskare 6verens
om ar nédvandigt.

STR menar darfor avslutningsvis att rent principiellt maste
staten ta ett storre ansvar for kunskaps- och
attitydpaverkande insatser for att uppna férbattrad
trafiksdkerhet i saval stadsmiljé som glesbygd i hela
landet.
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Goteborgs stad

5kap4a§

Det ar positivt att inféra minimimatt pa cykelbana, dock
maste dessa vara trafiksékra och bidra till mal om 6kat
aktivt resande. Ett orealistiskt och alltfor snavt tilltaget
minimimatt kan ge mer skada an nytta och legitimera ett
undermaligt cykelvagnat. Vi anser att de féreslagna
minimimatten ar for 1dga och inte uppfyller det syfte som
anges i Kapitel 2: "l stora delar syftar forfattningsforslaget
pa Okad sakerhet vid anvandning av vagar och gator, med
speciellt fokus pa gaende och cyklande”.

| konsekvensutredningen hanvisas till att minimiméatt om
0,75 meter for enkelriktad cykelbana dverensstammer
med Crow 2016, vilket vi missténker ar en misstolkning av
designmanualen. Dar anges att 0,75 ar utrymmet som
kravs for endast cyklisten, dartill kommer olika krav pa
sakerhetszoner och vingelman beroende pa situation.
Samma tabell anger att mattet pa en bil &r mindre an tva
meter, vilket enligt ovanstaende logik skulle innebara att
minimimattet for ett korfalt for bil skulle vara detsamma.
Minsta motsvarande matt fér cykel i VGU 2020 ar 1,2
meter.

Rekommenderade minimimatt fér dubbelriktade
cykelbanor, och i synnerhet dubbelriktade gang- och
cykelbanor, ser vi ocksd som underdimensionerade.

Att hanvisa cyklar som ar bredare an 0,75 meter till
kérbanan anser vi ar helt felaktigt. Breda cyklar ar t.ex.
lastcyklar som ofta anvands for att skjutsa barn, vilket gor
det extra olampligt att kora i blandtrafik. Har efterlyser vi
ett tydligare barnperspektiv i Transportstyrelsens forslag.
Dessutom galler att om hastighetsbegransningen ar éver
50 km/h sa ar cykeltrafiken skyldig att anvanda
cykelbanan, vilket ytterligare motiverar att det maste
finnas férutsattningar aven for bredare cyklar att nyttja
cykelbanan.

Foérutom att matten i Transportstyrelsens forslag ar for
sma, vill vi ocksa framféra att det riskerar att skapa

Tack for ert svar. Vi delar till fullo er synpunkt gallande att
all infrastrukturplanering maste forhalla sig till befintligt
utrymme och att prioriteringen mellan vagtrafikslag
behdver goras av den som ansvarar for forvaltningen av
infrastrukturen; dvs. vaghallaren. Av den anledningen vill
vi inte stalla fér héga minimikrav, som riskerar att forsvara
eller till och med oméjliggéra en sadan prioritering.
Transportstyrelsens uppgift ar att satta en lagstaniva
utifrdn sakerhet vid anvandning som ska gélla i hela
landet och oavsett vaghallare. Denna lagstaniva far alltsa
inte underskridas. Daremot far vaghallaren sjalv "valja” en
bredd som &r storre.

VGU ar frivilligt att tilldampa fér kommuner. Regeringen
har, i plan- och byggférordningen, pekat ut
Transportstyrelsen som ansvarig for att stalla
egenskapskrav som ar tvingande for alla vagar och gator.
Det borde inte foreligga nagon risk for forvirring hos
kommunala vaghallare i denna fraga da de enbart har ett
regelverk att férhalla sig; Transportstyrelsens byggregler,
utdver eventuellt eget. Det ar ocksa den kommunala
byggnadsndmnden som ar ansvarig for tillsynen dver att
reglerna efterfoljs. Vi ser att det i detta specifika fall kan
finnas anledning till att man i kommunal gatumiljé kan
behdva ha lagre matt an de Trafikverket anger som
minimimatt i VGU for statlig vag, utifran att
férutsattningarna ser olika ut.

Vi inser att vi varit alltfor otydliga vad galler nar detta
minimimatt I1ampligen kan tankas behéva anvandas och
att det inte utgor ett rekommenderat standardmatt. Vi
kommer darfor att komplettera foreskrifterna med
avseende pa detta.
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forvirring for kommunala vaghallare att de skiljer sig fran
rekommendationerna i VGU.

Det ar vidare svart att forsta varfor Transportstyrelsen
grundar sig pa rekommendationer fran kallan MOVEA
2023 i stallet fér rekommendationer fran VTI eller VGU.

En cykelbana pa 0,75 meter riskerar att bli svar att ren-
och vintervaghalla pa grund av den smala sektionen.

| konsekvensutredningen anges: "Bredare cykeltyper,
sasom cyklar med fler an tva hjul eller cykelkarra, blir da
hanvisade till blandtrafik. Valet av minimimatt grundar sig
pa att det ofta finns begréansat med utrymme eftersom
planering och projektering av cykelinfrastruktur nastan
alltid maste forhalla sig till den redan befintliga byggda
miljén." All planering i befintlig stad méaste forhalla sig till
befintligheterna, det galler inte unikt fér cykelbanor. |
befintlig stad finns det utrymme, men det utrymmet maste
fordelas mellan olika ansprék. Den prioriteringen bor
goras av vaghallaren enligt politiska mal och inte av
Transportstyrelsen.

Vidare anges i konsekvensutredningen: "Det finns
svarigheter att i en forfattning faststalla minimimatt for
cykelbanor eftersom det kan medféra en risk for att
sadana inte anlaggs 6ver huvud taget. Det skulle kunna
bli féljden till exempel pa grund av platsbrist eller andra
begransande forutsattningar pa den aktuella platsen
alternativt av kostnadsskal. "

Vi ser inte att detta resonemang férs om andra trafikslag
an cykel, utan dar utgar matt fran tekniska forutsattningar.
Aterigen &r detta en prioritering som vaghallaren ska géra
mellan flera olika ansprak, inte enbart de trafikala.
Svarigheten i att anldgga god cykelinfrastruktur &r mer
komplex an sa och hanger bland annat ihop med
modjligheten till statlig medfinansiering och foérdelning av
saval den regionala som kommunala
investeringsbudgeten. Minimimatten bor utga fran
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trafiksdkerhet och mojligheten att 6ka det attraktiva
resandet.

Statens vag- och
transportforskningsinstitut,
VTI

Konsekvensutredn
ingen, Allmant 2.
Vad ska uppnas?

| stora delar syftar forfattningsforslaget pa 6kad sakerhet
vid anvandning av vagar och gator, med speciellt fokus pa
gaende och cyklande. Syftet med forfattningsforslaget ar
ocksa att uppdatera forfattningen utifran reviderade
standarder och nytt kunskapslage pa omradet samt att
uppna en mer heltackande byggreglering som battre tar
hansyn till gaende och cyklande i trafikmiljon och som
lagger en miniminiva for suicidprevention pa
samhallsniva.”

Kommentar: Béattre hansyn till gdende och cyklande
uttrycks i syftet. Men inte god eller mycket god hansyn.
Om utgangslaget ar en lag niva sa behover inte battre
innebéra god eller mycket god hansyn. Ansatsen borde
kanske vara god eller mycket god hansyn om den
overgripande malsattningen ar att na det skarpta
etappmalet inom nollvisionen samt etappmalet for hallbar
stadsutveckling?

Tack for ert svar. Vi valjer att halla kvar vid var formulering
utifran att vi anser att det &r den mest proportionerliga.
Skalen till det framgar av konsekvensutredningen.

Statens vag- och
transportforskningsinstitut,
VTI

Konsekvensutredn
ingen, Allmant,
3.3.4 Gang- och
cykelbanor, sid 11
tredje stycket

"Minimibredderna som foreslas i 5 kap. 4a § bygger pa de
rekommendationer som lamnas i rapporten ” PM
Minimibredder fér cykelbanor” (Movea, 2023)”

Fraga: Vilket ar motivet till att anvanda konsultrapporten
fran Movea som underlag fér breddrekommendationer,
istallet for exempelvis den vetenskapligt granskade
rapport som Transportstyrelsen bestéallde av VTI (VTI-
rapport 1155 av Egeskog m.fl, 2023)?

Transportstyrelsen ar valdigt néjda med den rapport som
VTI gjorde pa vart uppdrag. Vid tiden fér uppdraget till
Movea var VTls rapport annu inte publicerad (och gick
darfor inte att hanvisa till). Vi var, av VTl kand anledning,
heller inte sakra pa att det skulle komma att bli en
publicerad rapport. | uppdragsbeskrivningen till Movea
ingick att beakta VTls forslag till minimibredder, som da
fanns i ett opublicerat rapportutkast som levererats till
Transportstyrelsen, liksom befintlig statlig byggpraxis
utifrdan VGU. Transportstyrelsen har i
konsekvensutredningen refererat till bade Moveas och
VTls rapport.
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Statens vag- och
transportforskningsinstitut,
VTI

4kap.5a§

"En bro ovanfér en gang- eller cykelbana ska utféras med
stankskydd sa att plogsno eller vattenstéank fran vagbanan
inte faller pa de trafikanter som passerar bron.”

Kommentar: Det ar viktigt att sakerstalla att brorackets
CE-deklarerade egenskaper inte paverkas vid montering
av stankskydd.

I EN1317-2:2010 (provmetoden fér vagracken/broracke),
stycke 5.3.2, skrivs det att "Where a vehicle parapet is
required to have infilling or other modification in order that
it may function as a vehicle pedestrian parapet, this
infilling or other modification shall be included in the test
installation if it will affect the performance of the vehicle
impact.” Ordet “shall” &r ddrmed ocksa ett krav. Huruvida
ett dylikt "infill” paverkar "performance under impact” vet
man sakert forst efter krockprov. Hela annex A (annexet
ar normativt) i hEN1317-5:2007+A1;2008 handlar om hur
man far eller inte far modifiera ett sadant typprovat/CE-
markt vagracke/broracke.
Tillbehoret/stankskydd/bullerskydd ska utvarderas och
inkluderas i CE-certifikatet som en del av den levererade
produkten.

Vi foreslar att texten fortydligas nagot sa att det framgar
att stdnkskydd och andra liknande tillbehér (bullerskydd
med mera) ska anses vara en del av den CE-markta
produkten och darmed omfattas av den obligatoriska
provningen. Forslag:

"En bro ovanfér en gang- eller cykelbana ska utféras med
stankskydd sa att plogsno eller vattenstank fran vagbanan
inte faller pa de trafikanter som passerar bron. | de fall
stankskyddet ar en del av CE-markt bro- eller vagracke,
sa ska dessa vara funktionsprovade tillsammans.”

Transportstyrelsen kan bara stalla egenskapskrav pa

byggnadsverket och gora nationella val utifran standarder.

Vi kan inte stalla krav pa byggprodukter (det
bemyndigandet ligger hos Boverket), sasom CE-
markning. Byggnadsverket (dvs. racke + tillsats +
forankring/vag/bro) maste alltsa klara uppsatta
egenskapskrav. Vi kan heller inte stélla krav pa sjalva
funktionsprovningen eftersom detta inte ar ett
egenskapskrav.

Daremot skulle vi kunna ha krav, i enlighet med SVBRFs
forslag/remissvar, om att rackesfyllnader ska sitta kvar i
racket vid dimensionerande pakorning. Det &r sedan upp
till byggherren att avgéra hur detta ska verifieras genom
t.ex. provning. Detta krav har dock inte utretts och
remitterats inom ramen for detta foreskriftsarbete men vi
fortydligar radet till 5 kap. 34 § sa att det framgar att delar
med vikt dver 2,0 kg inte bor lossna fran langsgaende
vagskyddsanordningar — inkluderat rackesfylinader — vid
pakoérning motsvarande kapacitetsklassbestammande
prov enligt SS-EN 1317-2.
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Statens vag- och
transportforskningsinstitut,
VTI

5kap. 4§,
Allmanna rad

Under Allmanna rad star det "For vagar med vagren bor
vagrenen utformas minst 0,75 meter bred.”

Kommentar: Forslaget att utforma vagrenen med en
minsta bredd av 0,75 m baseras pa den (enligt oss
felaktiga) tolkning av CROW, som diskuteras narmare i
kommentar angaende Kap.5 4 a§ nedan. Det finns fog for
att anta att 0,75 m ar fér smalt som "minsta bredd” fér en
vagren pa landsvag. En vagren av sadan bredd skulle
sammanfattningsvis kunna beskrivas som "for bred for att
ignorera och for smal for att cykla pa”. En nyligen
publicerad studie som genomférdes i VTl:s cykelsimulator
med tre grupper av olika vana cyklister visade att enbart
vana landsvagscyklister valde sin laterala position i
korfaltet i stallet for i vagrenen. De som cyklade pa
landsbygd for arbetspendling och de som inte cyklade pa
landsvag alls valde en position i vagrenen. Samma studie
visade ocksa att cyklisterna féredrog en bredare vagren,
helst 3 m bred, eftersom det ger battre valméjligheter for
den egna placeringen samt for att kunna cykla i bredd.
Slutligen visade denna studie att deltagarna upplevde
omkoérningarna som "betryggande” vid ett
omkdrningsavstand pa 2,5 m om inte hastigheten var lag
(max 40-50 km/h) och att man av flera anledningar
foredrog att det genomfordes ett helt filbyte.

En annu opublicerad faltstudie som genomférdes hdsten
2024 (manuskript inskickad for granskning) pa en vag
med ca. 0,75 m vagren (vag 664 mellan Valberg och E18)
visade att cyklistens laterala position var avgérande for
vilket utrymme bilférare I1amnade under omkdrning. Den
genomsnittliga omkérningen nar cyklisten befann sig i
korfaltet genomférdes med ett signifikant storre lateralt
avstand (217 cm) an nar cyklisten befann sig i vagrenen
(208 cm). Andelen omkdrningar som genomférdes med
minst 250 cm avstand (minimigransen for en betryggande
upplevelse) var signifikant hogre nar cyklisten befann sig i
korfaltet an i vagrenen. Som uppmaétt i en annu
opublicerad studie pa testbana (inskickad for granskning)

Vart forslag utgar fran en strikt juridisk tolkning av
lagstiftarens intentioner utifran definitionen av vagren i
forordning om vagtrafikdefinitioner. Det minsta breda
fordonet som kan rymmas ar en tvahjulig cykel, vilket da
utgor ett minimimatt. Huvudsyftet ar att ge rad kring hur
bred en vagren behdver vara for att den ska uppfattas
som en vagren av de trafikantgrupper som ska anvanda
den i enlighet med trafikférordningen. Annars anser vi att
det inte ska finnas nagon vagren alls — och att kantlinjen
da istallet 1aggs invid vagkanten.

Det finns alltsa inga krav pa att alla vagar ska ha en
véagren. Finns det ingen vagren eller om den ar for smal
far man cykla (eller koéra A-traktor) pa kérbanan.

66 (97)



}‘ TRANSPORT

A

STYRELSEN

Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

upplevs vinddraget fran lastbilar vid 2 m lateralt avstand
fortfarande som obehagligt. Har kravs ett helt filbyte
(avstand > 3.5 m) for att vinddraget inte langre ska
paverka cyklisten, vilket ocksa bekraftades i den ovan
namnda faltstudien.

Detta innebar att om vagrenar utformas med en bredd pa
0,75 m sa forsatts cyklisterna i en dilemmasituation. De
flesta, och sarskilt de mindre erfarna cyklisterna, valjer
antagligen vagrenen, dar det ofta férekommer skrap, hal,
smuts samt is och snd pa vintern. 0,75 meter ar inte
tillrackligt brett for cyklisten att géra nédvandiga
sidledsforflyttningar, varken nar det galler det
ofrdnkomliga naturliga "vinglet” som en nederlandsk
studie3 isade hade en standardavvikelse pa ca. 16 cm,
eller nar det galler yttre inverkningar som vagytan,
vaderfoérhallanden som sidvind samt aerodynamiska
effekter fran forbipasserande fordon, och da sarskilt stérre
fordon. Det kan ndmnas att det i november 2022 dédades
en cyklist nar han fardades pa en vagren med 0,75 m
bredd (lansvag 204 mellan Fjugesta och Lanna) nar en
lastbilsforare kérde om nara, sa att cyklisten sogs in
sidledes mot lastbilen av luftdraget.

| en situation med en 0,75 m bred vagren ar det alltsa mer
lampligt for cyklisten att anvanda sig av korfaltet, vilket i
storre utstrackning forebygger oldampliga omkoérningar.

Som visat ar det framst erfarna cyklister som gor det valet.

Enligt trafikférordningen 3 kap 12§ galler féreskriften att
vid fard med cykel anvanda vagrenen "endast om
vagrenen ar av tillracklig bredd och i 6vrigt ar 1amplig att
anvanda”. Enligt forskningsresultaten som beskrivs ovan
ar 0,75 m inte tillrackligt, samtidigt som den alltsa
uppmuntrar cyklister till att anvanda vagrenen. Det kravs
ytterligare forskning for att faststélla vad en Iamplig minsta
bredd ar och i vilken utstrackning den hanger ihop med
hastigheten som motorfordonen pa samma vag fardas i.
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Cyklister ar en grupp av manga som anvander vagrenen
pa landsvag. Hit hor ocksa t ex rullskidakare, fotgangare
med och utan barnvagn, ryttare och mopedférare. For alla
dessa grupper ar det viktigt att utforma infrastrukturen pa
ett satt som leder till betryggande omkérningar/passager.
Det behdver sarskilt beaktas vid frasning av rafflor i
vagrenen, eftersom det paverkar den funktionellt
tillgangliga bredden.
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Statens vag- och
transportforskningsinstitut,
VTI

5kap.4a§

"En cykelbana avsedd for trafik i tva riktningar samt en
gang- och cykelbana ska vara minst 1,8 meter bred. En
cykelbana avsedd for trafik i en riktning ska vara minst
0,75 meter bred.”

Kommentar:

Vi konstaterar att stor vikt, gallande féreslagen
minimibredd, lagts vid CROW:s (2016) skrivelse om att
minsta cykelbara bredd ar 0,75 m. Det maste
understrykas att den skrivningen avser en optimal
situation utan hinder. Det konsulten till
underlagsrapporten, och i férlangningen
Transportstyrelsen, inte beaktar ar skrivningarna i
efterféljande meningar i CROW. Direkt dversatt:
"Naturligtvis maste marginaler anpassas till varje enskild
situation (korsningar, lutningar, vagsektion). Utformningen
bor aven beakta faktumet att marginalerna i kurvor
behdver vara storre an pa rakstrackor, sarskilt vid hogre
hastigheter.” ... "En extra bredd om 0,5 meter i kurvor ar
att rekommendera, beroende pa hastighet. Eftersom
cykling inte bara handlar om att ta sig fran A till B utan,
ocksa kan vara en avkopplande och social aktivitet, ar en
allman utgangspunkt for designen att cyklister maste
kunna cykla tva i bredd. Ur trafiksékerhetssynpunkt galler
aven att foraldrar maste kunna cykla bredvid sitt barn.
Detta maste tas med i ekvationen vid berékning av
utrymme for cyklister.”

Skrivningen om 0,75 meter bredd i CROW (2016) ska
saledes inte tolkas som en rekommenderad minstabredd
for utformning av cykelbanor. Den beskriver snarare det
utrymmesbehov som en normalfungerande vuxen cyklist
kan forvantas uppta vid fard i optimala férhallanden. | det
optimala fallet (rakstréacka utan backar) kan det vara sant
att 0,75 meter utgdr en funktionell minstabredd som
tillgodoser merparten av alla cyklisters utrymmesbehov.
Detta tankesatt exkluderar dock hégst sannolikt delar av

Tack sarskilt for konkreta forslag till omskrivningar av de
allmanna raden till 5 kap. 4 a §. Vi kommer inte att ha
tillhérande allménna rad avseende hogre trafikfléden,
daremot ett generellt och funktionellt krav.

En cykelbanebredd pa 2,5 m ar mer @n dubbelt sa brett
som minsta bredd enligt Trafikverkets krav pa statlig
cykelinfrastruktur enligt krav i VGU. Nagot férenklat och
allt annat lika skulle det leda till att halften s& manga
cykelbanor kan byggas. Detta matt avviker ocksa mycket
fran det av VTI tidigare féreslagna mattet, enligt den
granskade och publicerade VTl-rapporten 1155, om att
minsta bredd pa enkelriktade cykelbanor bor vara 0,95 m.
Transportstyrelsens uppdrag ar inte att ta fram en 6nskad
niva utan en lagsta niva. | Trafikverkets krav (VGU)
betraffande cykelbanebredder finns undantagsmdjlighet —
vi satter med vara krav en absolut grans for det.

Vi har mycket svart att tro att de byggherrar som

foreskrifterna vander sig till och som ska tillampa reglerna;

dvs kommuner och den statliga vaghallaren Trafikverket,
skulle ha foreskrifterna som en férevandning for att
forsdmra standarden pa cykelbanor.

Minimimatten maste ocksa ses i en kontext med andra
krav och rad; t.ex. att cykelbanor bér utformas sa att
risken minimeras for att cykeln eller den cyklande stéter i
eller fastnar i fasta hinder samt att ren- och vintervag-
hallning kan goéras med Iamplig maskinell utrustning (se 5
kap. 4 §). Detta kommer i praktiken att begransa hur smal
en avgransad bana kan géras (atminstone mer an
undantagsvis).

Boverket ar féreskrivande myndighet avseende
tillgénglighet och anvandbarhet for personer med nedsatt
rorelsefdrmaga utifran plan- och byggférordningen. Enligt

69 (97)



}‘ TRANSPORT

A

STYRELSEN

Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

befolkningen som inte faller inom gruppen normala vuxna,
exempelvis aldre, barn och funktionsnedsatta.

I en nyligen publicerad studie av Qu m.fl (2024) 4 dar
vuxna cyklister fatt cykla pa en testbana, konstateras att
0,90 meter bredd uppfyller minimibreddkravet vid 10-15
km/h hastighet. En minstabredd pa 1,0 meter var tillracklig
vid hastigheter mellan 5-25 km/h. Experimentet utférdes
pa uppmalade enkelriktade cykelbanor med cyklar som
var 0,62 meter breda vid styret. Men med tanke pa att
cyklingen vanligtvis varierar mellan langsam och snabb,
rekommenderar forfattarna en minimibredd pa 1,0 m.
Detta linjerar relativt bra med resultaten i Egeskog m.fl
(2023) 1, vari det konstaterades att minimibredden for en
enkelriktad cykelbana skulle vara 0,95 meter.

Vidare betraffande inkludering. Konsekvensutredningen
konstaterar sjalv att den féreslagna minimibredden for
enkelriktad cykeltrafik kommer att exkludera flera olika
typer av cyklister. Hur Transportstyrelsen motiverar att
dessa cyklister inte ska ges samma trygghet och sakerhet
i transportsystemet lamnas okommenterat i
konsekvensutredningen. Om en samhallsekonomisk
beddmning har genomforts som grund for detta beslut sa
hade det varit intressant att ta del av den. Den féreslagna
minimibredden pa enkelriktade cykelbanor exkluderar i
princip samtliga cyklar med fler an tva hjul samt
cykelkarror, vilka anvands frekvent for privata transporter
och kommersiella varuleveranser pa cykel. | cykelstaden
Koépenhamn ager 24 % av hushallen en lastcykel, vilket
visar mojligheterna och potentialen till en bred anvandning
hos befolkningen om man méjliggér for lastcyklar. Endast
1,2 % av cyklarna i konsultens inventering i Stockholm
innan pandemin var lastcyklar. Forra arets saldes det
ungefar 10 000 lastcyklar i Sverige enligt data fran
Cykelbranschen. Hur manga av de som &r trehjuliga gar
tyvarr inte att veta. Lastcyklar anvands bland annat av
foraldrar for transporter av sina barn. Att sarskilt hanvisa
cyklande foraldrar med barn till blandtrafik borde ses som

t.ex. BFS 2024:13 &r dimensionerande planmatt fér en
rullstol 0,70 x 1,30 meter.

En rullstol ska endast anvanda en cykelbana nar den fors
med hogre hastighet an gangfart och fér en gang- och
cykelbana bedémer vi att rullstolen kommer att fa plats pa
de 1,8 m som har féreslagits som minimimatt. En klar
majoritet av den cykelinfrastruktur som byggs ar ocksa
just gemensamma gang- och cykelbanor och ar i de allra
flesta fall betydligt bredare an minimimattet (utifran, vad
man far anta, vaghallarens beddmning/avvagning av olika
mal och malkonflikter sasom tillganglighet, framkomlighet,
trafiksakerhet, miljé och halsa samt uppdelning av
tillganglig trafikyta).

Aven elrullstolar kan anvanda gangbanan om de kérs i
gangfart. Finns det bara en cykelbana och ingen
gangbana far kérbanan anvandas.

For gangytor galler Boverkets foreskrifter och allmanna
rad (BFS 2011:5 ALM 2) om tillgénglighet och
anvandbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsférmaga pa allmanna platser och inom
omréaden for andra anlaggningar an byggnader, som galler
oavsett gangtrafikflode. Enligt 7 § bor en gangyta vara
2,00 m bred eller vara minst 1,80 m bred och ha
vandzoner med jamna mellanrum. Vi anser att dessa
vandzoner motsvaras av korsningar i de trafikmiljoer som
minimimattet ar tankt att anvandas i.

Miniminivan ar tankt att anvandas endast under specifika
forutsattningar. Vi haller med om att detta borde ha
tydliggjorts battre och kompletterar féreskrifterna med en
sadan skrivning.

Minimimattet fér kombinerade gang- och cykelbanor avser
matt nér gaende och cyklande inte har separerats. Vid
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problematiskt. Hanvisningen av bredare cyklar och
rullstolar till bilarnas kérbana skulle i sa fall behdva
villkoras med varningsskyltar fér smal passage som riktas
till cyklisterna samt hastighetssakring av bilarnas kérbana
till 30 km i timmen.

Cyklister med funktionsnedsattningar, sasom armcyklister
med rullstol, kan i de fall rullstolen &r bredare &n 75 cm
heller inte nyttja cykelbanan. Det skrivs i
konsekvensutredningen att en rullstol i regel &r mindre an
0,7 m. Hur kommer det sig att Transportstyrelsen
kommer fram till denna siffra nar Trafikverkets VGU
Krav och grundviarden anger att enbart rullstolen
upptar 0,8 meter? Darutover anger Trafikverket att en
rullstol ska ha minst 0,1 meter till kantstéd och 0,2 meter
till sidohinder hogre an 0,2 meter for att uppna
utrymmesklass C, som ar den lagsta utrymmesklassen
och "bor endast tillampas i undantagsfall vid laga fléden
av gaende och cyklister.” Boverkets forfattningssamling
BFS 2011:6 - BBR 186 anger att "entré- och
kommunikationsutrymmen ska ha tillrackligt
manoverutrymme for rullstol och utformas sa att personer
som anvander rullstol kan forflytta sig utan hjalp”. For att
uppna det ges det allmanna radet att "Ett
kommunikationsutrymme bor:

— ha en fri bredd pa minst 1,30 meter, géller dock inte
trappor

— vid begransade hinder, t.ex. pelare, ha en fri bredd pa
minst 0,80 meter”

Enligt Transportstyrelsens breddrekommendation skulle
en miniminbredd pa en enkelriktad cykelbana som
anvands av funktionshindrade alltsa vara 5 cm meter
smalare an lagsta bredd vid begransande hinder enligt
Boverkets riktlinjer.

sadan separering far man narmast se det som en
gangbana och en cykelbana. Fér gangbanedelen géller da
minimimatt enligt BFS 2011:5 och for cykelbanedelen
galler minst 1,8 m.
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Sveriges regering har undertecknat EU:s deklaration
C/2024/2377 om cykling7, vari féljande konstateras:

” For att uppna sin fulla potential maste cykling tas upp pa
lampligt satt i politiken for mobilitet pa alla nivaer av
styrning och finansiering, transportplanering,
medvetandehdjande atgarder, férdelning av utrymme,
sakerhetsbestammelser och lamplig infrastruktur,
inbegripet ett sarskilt fokus pa personer med
funktionsnedsattning eller nedsatt rorlighet. EU:s koncept
for planering av hallbar rorlighet i stader satter till exempel
aktiv mobilitet, inklusive cykling, i centrum.”

Sasom minibredderna ar formulerade idag sé exkluderar
de just de grupper som EU-deklarationen om cykling
sager att vi ska prioritera.

Konsekvensutredningen tycks 1&dgga stor vikt vid
formuleringen fran diskussionsavsnittet i Egeskog m.fl.
(2023)1, att "en undermalig dedikerad yta for cykling
kanske foéredras av vissa cyklister, framfor cykling i
blandtrafik.” Det framgar tydligt i rapporten att den
skrivningen ar hamtad fran olika designmanualer.
Pastaendet bor saledes inte betraktas vara vetenskapligt
forankrat. VTl-rapport 1155 fastslar inte vad som ar att
rakna som "en undermalig dedikerad yta”. Utifran
resultaten i samma rapport och Qu m.fl. (2024)4 sa
kommer alla cykelbanor som byggs enligt
Transportstyrelsens foreslagna minimibredd utgéra just en
undermalig dedikerad yta.

5 kap. 4 a§: Om cykelbanan eller gang-och
cykelbanan ligger i direkt anslutning till fasta
sidohinder, hogre an 0,07m, ska angivna bredder
utokas med, alternativt avstand till sidohinder vara,
minst 0,2 m per sida.”

Kommentar: Denna formulering kan utgdra en trafikfara
for cyklister eftersom sidohinder, sdsom stolpar och andra
fasta objekt, kan komma att placeras dikt an kanten pa
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den farbara ytan. Utformningen saknar alltsa helt
skyddszon enligt Trafikverkets definition. Risken att
cyklister kolliderar med fasta hinder blir i sddana fall stor,
sarskilt eftersom de féreslagna riktlinjerna inte beaktar det
extra utrymmesbehov som cyklister behdver i innerkurvor.

CROW (2016) anger att avstand till fasta objekt i
innerkurva bor vara 0,5 meter beroende pa hastigheterna
pa platsen. For att minska risken att cyklister kolliderar
med styret mot fasta hinder borde avstandet till sidohinder
alltid vara minst 0,35 meter, oavsett bredd pa cykelbanan
(Egeskog m.fl., 2023).

5 kap. 4 a§, Tabell 2a Rekommenderade
minimibredder pa cykelbanor och gang- och
cykelbanor utifran cykelflode.

Kommentar: Formuleringen "rekommenderade
minimibredder pa cykelbanor och gang- och cykelbanor”
kan ge lasaren uppfattningen att Transportstyrelsen
rekommenderar att vaghallarna anvander dessa matt
genomgaende. Det bor fortydligas i foreskriften att det ar
stor skillnad pa "rekommenderade bredder” och
"minimibredder”. CROW:s nuvarande rekommenderade
bredder pa cykelbanor, oavsett dubbelriktning eller
enkelriktning, ar idag 2,3 meter8, alltsd mer an tre ganger
den bredd som Transportstyrelsen féreslar som
minimibredd.

Kommentar: Det rekommenderade minimimattet for lagt
flode pa dubbelriktade gang- och cykelbana (1,8 meter)
innebar en trafiksituation dar tva lastcyklister inte kommer
kunna moétas. Detta har nyligen testats i forsok pa VTl:s
Cykeltestbana i Linkdping (se bild nedan). Studierna var
inriktade mot hantering av cyklister i byggskeden och
bredder for forbiledningar, men resultaten - som tydligt
visar att en bredd pa 1,8 inte ar tillracklig for dubbelriktad
cykeltrafik - kan tillampas generellt, se VTI Rapport 1212,
s. 47-51, Figur 23-25.
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Aven om Transportstyrelsens férslag pa 1,8 meter bredd
inte inkluderar fasta sidohinder, sdsom staket i direkt
anslutning till kérbanan, sa innebér det att cyklisterna
kommer behdva lamna cykelbanan fér méten. Forslaget
kommer saledes bidra till att situationer uppstar, som
direkt motverkar syftet med regleringen (“att uppna en mer
heltdckande byggreglering som battre tar hansyn till
gaende och cyklande i trafikmiljon”).

Utifran data i konsultens underlagsrapport konstaterades
att 1,2 procent av befintlig cykeltrafik i Stockholm
utgjordes av lastcyklar vid tiden och platserna for
matningarna. Det framgar varken av underlagsrapporten,
eller av den tidigare studien som méatningarna gjordes
inom, nar matningarna genomférdes. Version 1.0 av
rapporten ar daterad 2020-06-15. Enligt en foretradare
fran Cykelbranschen saldes det omkring 10 000 lastcyklar
i Sverige forra aret. Det kan jamféras med att det
nyregistrerades 288 827 personbilar 20239. Om siffrorna
stammer saljs det alltsa ungefar en lastcykel pa var 30:e
personbil i Sverige, sa lastcyklar forekommer langt mer an
undantagsvis. Om man raknar pa konsultrapportens data
skulle mer an var 100:e méte pa en dubbelriktad
cykelbana kunna utgéra en otrygg trafiksituation for
vanliga cyklister, nar de moter en lastcykel pa en 1,8
meter bred cykelbana. D& jamfort med det
utrymmesbehov som beraknats fram i VTl-rapport 1155
(2,9 meter bredd).

I VTI Rapport 1155 som ar en av underlagsrapporterna till
andringen av foreskriften konstateras vidare (s. 115-116):

"Nagra genomgripande rekommendationer for nar vissa
fléden motiverar en viss bredd har inte kunnat géras inom
ramen for detta projekt. Har ar forskningen annu i ett tidigt
skede och mer kunskap behdvs. En slutsats som gar att
dra utifran tidigare matningar av Strdmgren och Berg
(2018) ar att medelhastigheten pa cykelbanor sjunker nar
flodet dverskrider 360 cyklister per timme och riktning.
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Detta skulle kunna tolkas som att behovet av
omkorningsmajlighet 6kar vid det flddet. Pa dubbelriktade
cykelbanor paverkar det motriktade flodet behovet av
ytterligare bredd for att méjliggdra omkdérning. Tillsvidare
rekommenderar vi att vaghallaren dimensionerar bredden
utifran den trafiksituation som 6nskas pa platsen samt
med hansyn till det utrymme som kravs for ett effektivt
drift- och underhéllsarbete. Dimensionerande bredder bor
atminstone vara i enlighet med resultaten for
minimibredder utifran cyklisternas utrymmesbehov, fran
kapitel 4, vilka summeras nedan i Tabell 54, for ett urval
av trafiksituationer.”

Det vill saga det empiriska underlaget for effekterna av
cykelbanebredd beroende pa flédet &r mycket svagt for
hégre fldden an 360 cyklande per timme och riktning.

For cykelbana avsedd for trafik i en riktning

Det star i sista stycket i de allmanna réden i 4 a §: "Gang-
och cykelbanor bor vara tillgéangliga fér de fordon som ska
trafikera vagen, inklusive drifts-, underhalls- och
utryckningsfordon.” vilket &r i linje med formuleringen for
vagbana for biltrafik. Detta &r en 1amplig allman princip.
Radet i tabell 2a. for laga fléden pa enkelriktade
cykelbanor gar dock emot denna allméanna princip
eftersom det enligt VTI rapport 1155, figur 17 sid 80 ar
hogst tvivelaktigt att lastcyklar och cyklar med cykelkarror
far plats pa en cykelbana med bredd 0.75 m. Aven om de
skulle fa plats &r det troligt att de skulle framféras mycket
forsiktig med kraftigt sankt fart, sarskilt vid férekomst av
kantsten eller fasta sidohinder, vilket skulle fa stora
konsekvenser for framkomligheten for 6vriga cyklister, da
omkoérningsmojligheter helt saknas. Detta kan rimligen
endast accepteras for mycket korta strackor eller dar det
finns alternativa vagar som inte ar signifikant langre.

For floden 6ver 360 cyklande per timme bor
rekommenderad bredd moéjliggéra omkdérning, atminstone
bor en standardcykel kunna passera en annan
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standardcykel, forslagsvis enligt de minimimatt som anges
i VTI Rapport 1155, s. 81, figur 18.

For cykelbana och gang- och cykelbana avsedd for
trafik i tva riktningar

Det finns tva problem med flédesgranserna i tabell 2a for
det dubbelriktade fallet:

* Granserna for flodena ar inte entydiga i fallet med
dubbelriktad cykelbana: De fall som i tabellen benamns
‘lagt’ flode och ’hogt’ flode ar tydliga, for lagt’ flode ska
flédet i vardera riktningen vara lagre an 360 cyklande/h i
maxtimmen, och for 'hogt’ flode skall flodet i vardera
riktningen vara hégre @n 1440 cyklande/h i maxtimmen.
Om daremot flddet i ena riktningen ar storre an 360
cyklande/h och mindre an 360 cyklande/h i andra
riktningen faller inte detta inom nagon av kategorierna. Pa
samma satt faller inte fallet da flodet i ena riktningen ar
lagre an 1440 cyklande/h och hogre an 1440 cyklande/h i
andra riktningen under nagon av kategorierna.

» Angaende 'hogt’ flode konstateras i
konsekvensbeskrivningen att "Vart att notera ar att det i
dag finns fa platser i Sverige som har floden 6ver 1440
cyklande per riktning och timme”. Detta ar en kraftig
underdrift, da det i Sverige troligen endast finns ett fatal
platser dar genomsnittsflédet fér maxtimmen i ena
riktningen 6verstiger 1440 cyklande/h. Det finns med
storsta sannolikhet ingen plats i Sverige som ens ar i
narheten av att under maxtimmen ha ett genomsnittsflode
Over 1440 cyklande/h i vardera riktningen, vilket med
foreslagen skrivning skulle kravas for att flodet skulle
kategoriseras som ’hégt’. Aven om grénsvérdet fér *hégt’
flode andras sa att endast flédet i ena riktningen behdver
vara 6ver 1440 cyklande/h ar detta ett mycket hogt flode
och det empiriska underlaget fér detta gransvarde ar
mycket svagt.
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Pa samma satt som for enkelriktad cykelbana bor den
allmanna principen for dubbelriktad cykelbana eller gang-
och cykelbana vara att "Gang- och cykelbanor bér vara
tillgangliga for de fordon som ska trafikera vagen,
inklusive drifts-, underhalls- och utryckningsfordon.”.

For fldden under 360 cyklande/h och riktning racker det
troligen med majlighet att kéra om nar méte inte
foreligger. Minimibredd bér darfér vara enligt VT1 Rapport
1155, s. 81, figur 18.

For floden 6ver 360 cyklande per timme och riktning bor
rekommenderad bredd mdjliggéra omkdrning aven vid
mote, atminstone ska en standardcykel kunna passera en
annan standardcykel samtidigt som de méter en annan
standardcykel, forslagsvis enligt de minimimatt som anges
i VTl Rapport 1155, s. 88, Figur 25.

For hogre floden bér omkdrningsmajligheterna forbattras
genom ytterligare breddning, forslagsvis 6kning till en
bredd som klarar fyra cyklister i bredd som i Figur 28
"Minimal bredd, fyra vanliga cyklister, dubbelriktad
cykelbana” sid 91 i VTI Rapport 1155. D& det empiriska
underlaget for hur férdrojning och omkérningsmdjlighet
och omkérningsbenagenhet vid vilka fléden och
flodesforhallanden mellan riktningar &r mycket svagt (som
konstaterats i VT Rapport 1155, se t.ex. sid 115-116) ar
det olampligt att ge nagra specifika rekommendationer for
vid vilka flddesnivaer éver 360 cyklande per timme och
riktning som ytterligare breddning bér genomféras.

Forslag till text i stéllet for Tabell 2a

Tabell 2a maste antingen revideras eller tas bort och
ersattas med text. Om tabellen behalls maste de olika
fallen som beskrivs, och granserna for de olika fallen, vara
entydigt definierade. Det ar dock att féredra att tabellen
ersatts med foljande text (vilket enligt var synpunkt ar den
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rimligaste niva som detta kan beskrivas pa givet
nuvarande kunskapslage):

Cykelbana avsedd for trafik i en riktning:

For floden under 360 cyklande/timme bér banans bredd
minst vara sadan att bredaste cykeltypen som
férekommer far plats, och vid éver 360 cyklande/h bor
bredden minst vara sadan att en standardcykel kan kéra
om en cykel av den bredast férekommande cykeltypen.
Vid annu hogre fldden bor banan breddas ytterligare.

Cykelbana och gang- och cykelbana avsedd for trafik i tva
riktningar:

For floden under 360 cyklande/timme bor tva cyklar av
den bredast férekommande cykeltypen kunna métas. For
fléden 6ver 360 cyklande/timme i vardera riktningen bor
en standardcykel kunna kéra om en standardcykel under
mote. Vid hogre fléden i ena riktningen bér en
standardcykel kunna kéra om den bredast forekommande
cykeltypen samtidigt som méte av en standardcykel. Vid
mycket hdga fldden bér omkdrning av standardcyklar vara
mojligt i bada riktningar samtidigt.

Ovriga kommentarer

Skrivningen "Vid sadant hogt flode att interaktionen mellan
cyklande och gdende kan komma att utgora ett problem
for sakerheten, bor gaende och cyklande separeras” bor
noteras att ven hastighetsskillnaden mellan gaende och
cyklister ar minst lika viktig som flédet for eventuella
sakerhetsproblem. Det ar aven otydligt om
breddrekommendationerna vid separering med malad linje
enbart galler for cykelbanedelen eller for den totala
bredden fér gang- och cykelbanedelen. Det bor
tydliggoras att breddrekommendationerna i sadana fall
avser cykelbanedelen.
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Kapitel Paragraf

Synpunkt
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Om en bredd som oméjliggér omkdrning rekommenderas
(vilket nu ar fallet for enkelriktad cykelbana) bér det
noteras att s smala segment bér ha mycket begransad
langd da kobildning snabbt uppstar aven vid floden under
360 cyklande/h da heterogeniteten i 6nskad fart ar mycket
stor i cyklistpopulationen.

Rekommendationerna kring bredden av gang- och
cykelbanor bor ta hansyn till gangtrafikflodet. Nuvarande
skrivning &r oberoende av gangflodet.

| tillagg till ovanstaende resonemang som lyfter
utrymmesbehovet for de trafikanter som fardas pa gang-
och cykelbanor, behéver en minimibredd ta hansyn till
mojligheten att anlagga och skéta infrastrukturen. | VTI
rapport 1155 (sid 36—38) beaktas breddbehovet for
mojligheten till att maskinellt hantera drift och underhall. |
tillagg till det behdver en gang- och cykelbana vara
tillrackligt bred for att kunna anlaggas med
tillfredsstallande resultat. | ett pagaende uppdrag fran
Trafikverket tar VTI fram underlag for ny kravstallning pa
nylagda cykelvagars jamnhet som utgar ifran cyklisters
komfortupplevelse. Dagens kravstallning utgar fran IRI
(International Roughness Index) som beskriver hur en bil i
80 km/h paverkas av ojamnheter i vagytan, vilket inte
stdmmer sarskilt val 6verens med upplevelsen pa en
cykel. Cykelbanor som inte ar tillrackligt breda behdver
handlaggas och darmed kommer det att bli svart att
uppfylla kommande kravstallningar pa ytans jamnhet.

| VTI rapport 1155 stéllde vi oss fragande till att faststalla
en minimibredd for cykelbanor med anledning av risken
for att det i praktiken kan leda till fler smala cykelbanor
eller att det skulle hamma utbyggnaden av cykelvagnatet.
Om en minimibredd trots allt ska sattas bér den med
ovanstaende resonemang snarare vara 2,5 meter an 0,75
meter.
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Statens vag- och
transportforskningsinstitut,
VTI

5kap. 34 §

| 4 kap., 34 § star det att "Langsgaende
vagskyddsanordning ska kunna fanga upp och halla kvar
dimensionerande fordon pa vagbanan.” samt att
"Vagskyddsanordning ska utformas sa att personskador
begransas vid pakorning med personbil.”.

Kommentar: Enligt Byggproduktférordningen EU nummer
305/2011 (numera ersatt av EU 2024/3110) sa far vi
enbart stalla funktionskrav enligt definitioner i EN1317-
2:2010 pa just vagracken (langsgaende
vagskyddsanordningar). Det finns inga krav i EN1317-
2:2010 som sager att vagracken ska fanga in/fanga upp
och/eller halla kvar fordon (underforstatt pa vagbanan).
Sjalva provmetoden fokuserar mera pa att aterféra
fordonet till korfaltet/kérbanan utan att tvart fanga in
fordonet. Provmetoden tillater att fordonet Iamnar
vagracket och rullar vidare (med det finns en slags
begransning pa utgangsvinkeln).

En komplikation ar formuleringen att vagracken ska
utformas sa att de begrénsar personskador vid pakérning
med personbil. Definitionen av "personbil” kan numera
diskuteras, men risken ar att manga andra aktuella
trafikantgrupper samtidigt exkluderas. Latta lastbilar,
skapbilar, varubilar, SUV, terrangfordon, A-traktor,
mopedbil, motorcykel, moped, cykel, lastbil och buss ar
nagra exempel pa fordon som i detta fall ar exkluderade
fran kravet pa att vagracken ska erbjuda personskydd.
Det kanns onddigt begransande.

| lijuset av modern delvis elektrifierad fordonsflotta sa kan
mojligen fordonsvikten pa en "personbil” ifragasattas.
Manga personbilar vager idag mycket mera an det
typfordon ("personbil”) pa 1500 kg (TB32) som brukas
enligt EN1317-2:2010 vid provning i kapacitetsklass N2.

| samma stycke, men i de vidhdngande allmanna raden,
sa star vidare att "Dimensionerande fordon for vagracken
bor normalt anses vara personbilar, och dimensionerande

Transportstyrelsen har inte bemyndigande att féreskriva
om byggprodukter (det har Boverket). Vi féreskriver om
egenskaper hos byggnadsverket och gor nationella val
kopplat till EN-standarder.

Huruvida vagracket ska fanga in/upp och halla kvar eller
aterfora fordonet kanns mer som en ordvalsfraga. Den ar
ingen annan remissinstans som anmarkt pa att reglerna
skulle vara svara att tolka pa grund av detta. Vi valjer att
behalla den skrivning som gallt sedan ikrafttradandet av
grundférfattningen for att undvika att skapa forvirring kring
om ett &ndrat ordval ocksa innebar en andrad kravbild.

Vi instdmmer med att EN-1317-2 borde ses 6ver med
avseende pa just fordonsvikter. | det forslag som nu
remitterats ingar inga andringar rérande val av
kapacitetsklass for vagracken.

Det ar ett bra och relevant papekande kring att buss som
dimensionerande fordon och kapacitetsklass H3 inte
hanger ihop pa ett bra satt. Vi kommer att dra tillbaka
forslaget gallande en andrad skrivning.

Betraffande placering av brons kant i forhallande till
brorackets arbetsbredd innebar det remitterade
foreskriftsforslaget ingen andring i denna del men ert
forslag har ar nagot vi kan beakta i kommande
regelarbete.

80 (97)



}‘ TRANSPORT

A

STYRELSEN

Datum

2025-11-24

Dnr/Beteckning
TSF 2024-46

fordon for racken pa upphdjda konstruktioner och i
vagtunnlar boér normalt anses vara bussar.”

Lite langre ned i samma text "Allmanna rad” star det att
"Pa vagar dar referenshastigheten ar 100 km/h eller hogre
bér broracken minst uppfylla kraven for kapacitetklass
H3".

Kapacitetklass H3 &r ett mycket gott val, men det finns en
teknisk motsagelse i att det forst star att dimensionerande
fordon &r en buss och sedan kapacitetsklass H3.
Kapacitetsklass H3 enligt EN1317-2:2010 &r ndmligen en
16 tons lastbil medan den lagre kapacitetsklassen H2 ar
en 13 tons buss. Aven om det kan kénnas rimligt att
moderna bussar vager bra mycket mera én 13 ton
(kapacitetsklass H2) och att det kanske ar rimligt att tanka
sig krockprov med tyngre fordon, sa ar det stor skillnad pa
en bussfront och en lastbilsfront. Bussen ar lag och
tamligen mjuk i fronten. Lastbilen har vanligen en hogre
stotfangare och aven ett kortare avstand till framaxeln.
Det ar tva helt olika belastningsfall och tva helt olika
krockprov. Det hade stamt battre éverens om man sagt att
dimensionerande fordon ar en 16 tons lastbil. Om
vagracket fungerar val for pakérning med en 16 tons
lastbil s& klarar det &ven en busskrock.

Forslag till omarbetad text ar:

"Langsgaende vagskyddsanordning ska kunna aterfora
dimensionerande fordon till vagbanan.”

"Vagskyddsanordning ska utformas s& att personskador
begransas vid pakdrning med dimensionerande fordon.”.

"Dimensionerande fordon fér vagracken boér normalt
anses vara personbilar, och dimensionerande fordon for
racken pa upphojda konstruktioner och i vagtunnlar bor
normalt anses vara lastbil.”
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Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

"Pa véagar dar referenshastigheten ar 100 km/h eller hogre
bér broracken minst uppfylla kraven for kapacitetklass
H3".

| de allmanna raden till 4 kap., 34 §, star ocksa att brons
kant bor vara placerad utanfor rackets arbetsbredd. Det
betyder att nar racket kérs pa och bojer ut (arbetsbredd),
sa ska det finns en fysisk brobana utanfor vagréacket dar
bilens hjul kan rulla. Det som beskrivs ar ett ovanligt fall
med en mycket kort bro under 10 meter dar man inte
satter upp ett konventionellt specifikt broracke, utan néjer
sig med att vagbanans vagracke fortsatter éver bron. Det
ar en for svenskt vidkommande ganska ovanlig
konstruktion, om an god tekniskt tilltalande 16sning.
Skrivningen kan dock méjligen missforstas. Det ar mojligt
att konstruktionen skulle behdva illustreras med ett
exempel.
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Trivector Traffic

5kap.4a§

Tack for mojligheten att lAmna synpunkter pa de nya
foreskrifterna och allmanna raden. Trivector Traffic 6nskar
lamna synpunkter pa 4a§ avseende bredd pa cykel-
respektive gangbanor. | korthet &r vara synpunkter att det
behdvs storre bredd @n vad som angivits for att cykling
ska kunna ske pa sakert satt for saval vanliga cyklar som
lastcyklar. Gang- och cykelbanor bér aven ha en stérre
bredd for att de ska ha god tillganglighet och
anvandbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsférmaga.

Storre bredd pa cykelbanor behoévs for saker cykling

| 4a§ anges ett minsta matt pa en enkelriktad cykelbana
pa 0,75 meter. Hanvisning gors i det PM som ligger till
grund for forslaget till foreskrift bland annat till CROW
(2016) och till VGU. | VGU anges utrymmesbehovet for en
cyklist till 0,75 m, men detta avser endast
utrymmesbehovet fér en normalcyklist och innehaller
ingen vingelman. VGU anger breddmattet for en lastcykel
till 0,9 m, vilket innebar att dessa inte ryms inom det
foreslagna minimimattet. | CROW ar 0,75 m ett breddmatt
for en stillastdende cykel, och alltsd inte heller det
tilldmpligt som minsta matt pa cykelbana.

Inom gruppen cyklister skiljer sig hastigheten at mer an
inom gruppen bilister1, vilket innebar att en cykelbana
med en utformning som inte majliggér omkoérning riskerar
att utgéra en begransning av framkomligheten som inte
vore acceptabel for nagon annan trafikantgrupp.

Aven det féreslagna minimimattet pa dubbelriktad
cykelbana samt gang- och cykelbana pa 1,8 m ar for
smalt. Detta matt gor det svart att mota trafik i mot-satt
riktning pa ett sékert satt, och ger ingen marginal for
eventuella mandévreringsfel. Mattet gor det svart att
genomfoéra méte mellan lastcyklar och vanliga cyklar,
samt, i annu hogre utstrackning, méte mellan tva
lastcyklar.

Tack for ert svar.

Se aven svar ovan.

Bade Boverket och Transportstyrelsen har bemyndigande
och féreskriver utifran plan- och bygglagen.
Transportstyrelsen har inget bemyndigande att féreskriva
om tillganglighet och anvandbarhet fér personer med
nedsatt rérelse- eller orienteringsférmaga, det
bemyndigandet ligger hos Boverket. Vara foreskrifter i 5
kap. TSFS 2021:122 ror egenskapskravet sékerhet vid
anvéndning.

Forfattningarna (ALM 2 respektive TSFS 2021:122)
kompletterar alltsa varandra. Vi anser inte att de star i
strid mot varandra, utan tvart om kravstaller samma
minminiva. Enligt allméant rad till 7 § i BFS 2011:5 ALM 2
bdr en gangyta vara 2,00 m bred eller vara minst 1,80 m
bred och ha vandzoner med jamna mellanrum. Vi anser
att dessa vandzoner motsvaras av korsningar i de
trafikmiljder som vart minimimatt ar tankt att anvandas pa.
I ALM 2 avses separata gangytor, vanligtvis trottoarer eller
gangvagar pa tomter. For att separera gaende och
cyklande pa gc-banor racker det normalt med en
vagmarkering for att skilja gangbana fran cykelbana. Vi tar
med oss fragan om huruvida det behdvs vagledning kring
separering av gaende och cyklande men vi har inte utrett
detta inom ramarna for det har arbetet. Var beddomning ar
att de minimimatt som preciseras fér bangytor i ALM 2
framst ar baserade pa tillganglighetskrav och inte
trafiksdkerhetskrav. Boverket anger i ALM 2 i dagslaget
heller inga andra rekommenderade bredder fér gangytor
baserat pa gangtrafikflode.
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Storre bredd behdvs pa gang- och cykelbanor for god
tillganglighet och an-vandbarhet for personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsférmaga

De foreslagna foreskrifterna ska galla vid bade
nybyggnad, ombyggnad och annan andring i enlighet med
8 kap plan- och bygglagen, vilket innebar att fére-
skrifterna Overlappar Boverkets foreskrifter och allmanna
rad om tillganglighet och anvandbarhet for personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga pa allmanna
platser och inom omraden for andra anlaggningar an
byggnader (BFS 2011:5). Det finns ocksa en hanvisning
till BFS 2011:5 (ALM 2) i den inledande delen av
foreskriften. Trots detta strider en del av de foreslagna
and-ringarna mot krav och rad i ALM 2:

| 4 a§ star att en gang- och cykelbana ska vara minst 1,8
meter bred, vilket inte stdmmer med det allmanna radet
for gangytor som finns i BFS 2001:5 7§, som sager att en
gangyta bor vara 2,00 meter bred eller vara minst 1,80
meter bred och ha vandzoner med jdmna mellanrum.
Syftet med mattet 2,00 meter (och vandzonerna) ar att
mojliggdra vandning fér personer som anvander storre
utomhusrollstol, vilket ar ett grundlaggande
dimensioneringskrav.

Det framgar inte av forslaget till féreskrift hur behovet av
vandning med storre utomhusrullstol ska tillgodoses pa en
gang- och cykelbana som ar 1,8 meter bred. Om gang-
och cykelbanan har en nedatgaende kantsten eller
nedatlutande slant pa sidorna sa tillgodoses inte behovet
av vandning vilket innebar en konflikt med funktionskraven
i ALM. Pa sidan 18 av konsekvensutredningen star det att
man valt att inte stalla krav pa specifika gangbanor utan
att ALM 2 ska tillampas. Detta framgar dock inte tydligt i
forslaget till foreskrift samtidigt som det angivna
minimimattet inte stdmmer med funktionskraven i ALM.

| det allmanna radet till samma paragraf i ALM (7§) star
ocksa att en gangyta bor vara val atskild fran cykelbana
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

och koérbana. | forslaget till foreskrift finns trots detta
mycket lite information om separering, eller anvisningar
for vid vilka fléden av géende och cyklister som
separering bor finnas mellan trafikantgrupperna. Enbart
ett teoretiskt utrdknat cykelfldde finns angivet vid de re-
kommenderade minimibredderna for cykelbanor och
gang- och cykelbanor, trots att mangden gaende pa en
gang- och cykelbana bor paverka den totala
framkomligheten minst lika mycket som antalet cyklister.

Enbart sdkerhet anges i 4 a§ som anledning till separering
av gaende och cyklister, inte tillganglighet och
anvandbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsférmaga. Aven detta anser vi utgér en konflikt
mellan funktionskraven enligt ALM och forslagen till nya
foreskrifter.
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Cykelframjandet

5kap.4a§

Sammanfattning

Det uttalade syftet med regleringen ar formulerat enligt
féljande:

“I stora delar syftar férfattningsforslaget pa 6kad sékerhet
vid anvéndning av végar och gator, med speciellt fokus pa
gaende och cyklande. Syftet med férfattningsférslaget ar
ocksa att uppdatera forfattningen utifran reviderade
standarder och nytt kunskapsldge pa omradet samt att
uppna en mer heltdckande byggreglering som béttre tar
hénsyn till gaende och cyklande i trafikmiljén”

Tyvarr maste Cykelframjandet konstatera att
Transportstyrelsens forslag snarare riskerar att ytterligare
forstarka cyklingens marginalisering och i varsta fall
resulterar i att cyklingen fortsatter minska som en direkt
foljd av forslagen - i direkt kontrast till de politiska mal om
okad cykling som aterfinns i exempelvis den nationella
cykelstrategin och det uppsatta malet om gang-, cykel-
och kollektivtrafik (GCK-malet). Cykelframjandets
synpunkter berdr i forsta hand Transportstyrelsens
bedémning av minimibredder pa cykelbanor och
skyddszoner.

Vi maste starkt ifragasatta vetenskapligheten kring hur
férslagen om minimibredder har underbyggts. Till
Transportstyrelsens férfogande har funnits underlag med
rekommenderade minimibredder pa cykelbanor som tagits
fram av en annan statlig myndighet, VTI, men som inte
verkar ha anvants av Transportstyrelsen. Som forslagen
ser ut nu sa utgér minimibredderna en potentiell barriar for
barn och aldre cyklister, samt personer med
funktionsnedsattningar som inte kommer kunna nyttja
infrastrukturen.

Ett forsta tydligt exempel ar personer som nyttjar en
armcykel eller andra former av cyklar som inte rullar pa
tva hjul, som tar vasentligt storre plats an vad
Transportstyrelsen raknat med. Ett andra talande exempel

Tack fér ert svar.

Transportstyrelsen ar medveten om vilka konsekvenser
de foreslagna minimimatten far betraffande exempelvis att
alla typer av cyklar inte kommer att fa plats. Vi har ocksa
varit tydliga med detta i var konsekvensutredning och det
borde ocksa vara tydligt for de som ska tillampa reglerna;
dvs. vaghallare. Minimimatten ar pa intet séatt tankta att
anvandas som ett standardmatt. Vaghallarna har sjalva
mojlighet att stalla hogre krav — som de sjalva ocksa da
har radighet 6ver att medge undantag for utifran
forutsattningar pa den aktuella platsen.

Vi fortydligar nar minimimattet kan vara aktuellt att
anvandas for att minska risken att det missforstas vara ett
rekommenderat breddmatt for alla cykelbanor.
Betraffande begrepp sa anvands "gangbana” aven i
trafikférordningen (utan att definieras). "Skyddszon”
anvands eller definieras inte i nagon forfattning,
atminstone inte kopplat till trafiklagstiftning.

Vi kan dock inte se hur ni menar att vart forslag skulle
strida mot 1 kap. 3 § vagmarkesforordningen (2007:90).
Vagmarkesforordningen innehaller inte bestdmmelser om
utformning av cykelbanor och andra vagar utan endast om
utmarkning.
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ar olika former av lad- och lastcyklar som blir allt
vanligare, dar vuxna ofta cyklar med ett eller flera barn i
ladan. Ett tredje, angelaget exempel, ror givetvis alla barn
som cyklar sjalva men som har behov av utrymme for att
kunna cykla sékert och utan radsla att kollidera med andra
cyklister som vill cykla om eller med narliggande
motortrafik som framférs precis intill cykelbanan.

En sa grundlaggande sak som att en cykel lutar i kurvor ar
inte heller beaktad i Transportstyrelsens férslag. Det
hanvisas i utredningen till att CROW (2016) anger att
minsta cyklingsbara bredd ar 0,75 meter. Nu géllande
rekommenderade minimibredder fér enkelriktade
cykelbanor enligt CROW &r dock 2,3 meter. Detta ar ett
matt som speglar behov som gor cyklingen attraktiv och
trygg for samtliga cyklister.

Oss veterligen finns det inga vetenskapliga belagg for att
kunna havda att de féreslagna minimibredderna utgér en
attraktiv och trygg trafikmiljo for cyklister. Det finns dock
flera vetenskapliga publikationer som tyder pa motsatsen,
exempelvis VTI-rapport 1155 Cyklisters utrymmesbehov.

De breddmatt som foreslas cementerar istallet tydligt det
synsatt som namns i inledningen av denna text. |
konsekvensutredningen framhalls att “valet av minimimatt
grundar sig pa att det ofta finns begrédnsat med utrymme
eftersom planering och projektering av cykelinfrastruktur
néstan alltid maste férhélla sig till den redan befintliga
byggda miljén”. Genom att satta s& smala minimibredder
gor Transportstyrelsen darmed stallningstagandet att
cykling inte far ta mer utrymme i gaturummet an att andra
funktioner kvarstar och att cykelns status i trafikhierarkin
ska behallas pa den laga niva den ar idag. Utifran detta
kan vi inte dra ndgon annan slutsats an att
Transportstyrelsen gor ett politiskt staliningstagande som
snarare motverkar de fastslagna malen om 6kad cykling
an att hoja cykelns status.
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De konkreta synpunkter som vi har ar kopplade till kapitel i
Byggreglerna.

Cykelframjandet menar att forslaget till breddmatt behover
gbras om i grunden och att i det arbetet bor
Transportstyrelsen ta hjalp av en arbetsgrupp med
experter fran VTl:s Cykelcentrum samt Cykelframjandets
expertnatverk.

Nedan redogdr vi i detalj for de konkreta synpunkter vi
har, kopplat till de kapitel i Byggreglerna som de hamtas
ifran.

1 kap. 5 § - Utveckling av definitioner

Det finns tva begrepp som paverkar cyklister som idag
saknas i forslaget till byggregler.

Gangbana: Det finns flera trafikregler som ar kopplade till
ordet varfér det behdver fa en definition vad som normalt
raknas till en gangbana. En fran fordonstrafik avskild och
normalt upphdjd yta med kantstéd avsedd fér gdende som
kan vara plattlagd ar ett exempel.

Skyddszon: Omrade vid sidan om cykelbana/cykelvag
som ar fritt frén fysiska hinder. Skyddszonen bér ha en
belaggning eller material som avviker mot asfalt,
exempelvis gatsten, betongplattor eller marktackande
gras. Skyddszonen ingar inte i bredden pa en
cykelbana/cykelvag.

Skyddszon ar det viktigaste begreppet som paverkar
cyklisternas sakerhet, att det finns ett omrade som inte &r
en del av cyklistens kdrbana. For en kantstensbunden
cykelbana blir det ett matt som tillkommer till bredden
istallet for att manga cykelbanor idag har en bredd fram till
och med, eller att kantstenen ingar i den bredd som ar for
cykel.
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Den vanligaste olycksorsaken bland singelolyckor
gallande utformning kopplar till kantens utformning, enligt
en studie fran VTI2. Da konsekvensen blir mycket allvarlig
om en cyklist kommer utanfér cykelbanan och hamnar pa
koérbanan maste storre fokus laggas pa begreppet
skyddszon nar man pratar om cykelbanans utformning.

Detta finns beskrivet pa ett bra satt i sista stycket under 5
kap. 1 §.

5 kap. 4a § - En cykelbanas minsta bredd

| Trafikverkets regelverk VGU 2025 finns det nagra viktiga
begrepp som Transportstyrelsen behdver forhalla sig till
som galler bade for utformning av en vag eller gc-vag. Det
vi dessvarre kan utlasa ar att Transportstyrelsen inte
forhallit sig till Trafikverkets rekommendationer.

| tatort ar det ofta begransningar i vilkken bredd som finns
att tillgd om en cykelbana ska anlaggas. For att det ska bli
tydligt vilka trafikanter som den utformas for och om det
finns trafikanter som riskerar att utestdngas maste man
utga fran de grundlaggande begreppen for
dimensionering av vagar.

Dimensionerande hastighet (DH), dimensionerande
trafiksituation (DTS) och dimensionerande utrymmesklass
(UK) med de matt som VGU 2025 anger.

For cykel finns det tva DH for cykel, 20 och 30 km/tim och
tre UK, A, B och C. Vilka trafikanter som kombineras, DTS
paverkar tillsammans med UK den bredd som blir.

For den del som &r avsedd for gadende anger VGU 2025
K235604 att for en gangbana ska det minst finnas
utrymme for att ga intill en rullstol eller rollator som
innebar 1,20 m. | VGU 2025 finns det numera flera typer
av cyklar som en 3-hjulig lastcykel, vilket innebar att valet
av cykel ger bredden 0,75 eller 1,10 m.
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Beskriver man konsekvensen for en bredd utifran dessa
matt blir det tydligt vilka trafikanter som kan eller inte kan
motas. Vi kan inte i konsekvensutredningen se vad de
féreslagna minimibredderna 0,75 och 1,80 m bygger pa
for kombination av DH, DTS och UK.

For bilvagar tar man hansyn till vagens hastighet, vilket ar
rimligt, att ju hogre hastighet desto stérre avstand behéver
det vara mellan tva métande bilar. Detta synsatt finns inte
for en gc-bana dar en lastcykel inte anses behdva nagot
storre avstand till en rullstol &an en vanlig cykel, men dar
konsekvensen vid en kollision kan bli avsevart storre ju
tyngre fordon och hogre hastighet det framfors i.

Den féreslagna minimibredden 1,8 m fér en dubbelriktad
gc-bana goér som exempel att foljande kombinationer av
trafikanter inte kan métas utifran de matt som VGU 2025
har. Inom parentes anges de olika breddmatten fér den
lagsta utrymmesklassen C. Den innebar som exempel att
det inte behover finnas nagon marginal fran en lastcykel
till asfaltkanten. For bilar ska det som exempel alltid finnas
minst 10 cm marginal.

Tva lastcyklar (v0,00+1,10+a 0,20+1,10+v0,00) = 2,40 m

Rullstol med ledsagare och lastcykel (v0,00+1,20+a
0,20+1,10+v0,00) = 2,30 m

Rullstol med ledsagare och en cykel
(v0,00+1,20+a0,20+0,75+v0,00) = 2,15 m

En lastcykel och en cykel (v0,00+1,10+a
0,20+0,75+v0,00) = 2,05 m

Rullstol med ledsagare och en gaende
(v0,00+1,20+a0,20+0,70+v0,00) = 2,10 m
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Mattet 0,75 m for en “enkelriktad cykelbana” far
konsekvensen att en lastcykel (1,10 m) inte ryms. Om den
asfalterade delen i exemplet nedan som ar enkelriktad
cykelbana skulle ha minimibredden 0,75 m tvingas en
lastcykel anvanda en del av den plattsatta ytan som ar fér
gaende vilket inte ar tillatet.

Samma sak blir det om en cyklist vill kéra om en annan
cyklist, aven i det fallet &r anvandandet av gangbanan den
enda mojligheten.

Vi har mycket svart att se hur férlaget kan bidra till
regeringens mal om att 6ka andelen som gar och cyklar
nar konsekvensen blir att vissa grupper stangs ute fran en
GCM-bana om de ska félja trafikreglerna. Vi har mycket
svart att kunna se att motsvarande resonemang skulle
galla for bilar och motortrafik. Kérfalt dimensioneras inte
for att endast rymma personbilar och man frangar inte
heller anvandandet av sakerhetsmarginaler.

Inte heller klarar forslaget den tolkning vi gér av SFS nr:
2007:90 1 kap. 3 § som ar en grundlaggande paragraf vid
utformning av vagar.

Cykelframjandets férslag och utgangspunkter.
Dubbelriktad cykelbana

VGU 2025

Utrymmesklass B som innebar 0,30 m mellan
trafikanterna.

Utrymmesklass B for mattet till cykelbanans asfaltkant
eller mot hinder hégre an 20 cm, ex. vis en husvagg som
innebar 0,10 m.

Dimensionerande trafiksituation (DTS) Rullstol med
ledsagare och lastcykel innebar 1,20 resp. 1,10 m
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Detta ger for en dubbelriktad gc-bana en minsta bredd
pa 2,80 m. Till detta tillkommer det en skyddszon pa minst
40 cm.

”Enkelriktad cykelbana”
VGU 2025
Lastcykel 1,10 m

Utrymmesklass B for mattet till cykelbanans asfaltkant
som innebar 0,10 m.

Detta ger en minsta bredd pa 1,30 m (0,70+1,10+0,10)
exkl. skyddszon. VGU 2025 K235630 har kravet att en
enkelriktad cykelbana ska vara minst 1,2 m bred exklusive
skyddszon.

Om trafikmiljon ska utformas sa att cyklister beter sig pa
det satt som SFS nr: 2007:90 1 kap. 3 § anger skulle en
"enkelriktad cykelbana” som medger omkdrning av en
cyklist behéva en minsta bredd pa 2,00 m
(0,10+0,75+0,30+0,75+0,10).

For att kunna bestdmma ett minimiméatt som motsvarar
trygg och saker cykling sa behdver aven VGU:s
grundvarden utvecklas. Forstaelsen exempelvis kring
skillnaden for avstand mellan cyklister som méts och som
kér om varandra, kopplat till typ av cykel och cyklisternas

hastighet.
| tabellen har vi sammanstallt vart forslag kopplat till
floden. 6

Typ av bana Cykelflode

(antal cyklande per timme
och riktning)
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Cykelbana och gang och Lagt 1,8 2,80
cykelbana avsedd for trafik i
tvd riktningar (mindre dn 360 cyklande per

timme och riktning)
Medel 2,9 3,00%
(mellan 360 till 1440 cyklande per timme
och riktning)
Hogt 3.8 4,35%*
(6ver 1440 cyklande per timme och
rikining)
Cykelbana avsedd for trafik i Ldgt 0,75 1,30
en rikining

(mindre dn 360 cyklande per

timme och riktning)
Medel 1,8 2,00%**

(mellan 360 till 1440 cyklande per timme
och riktning)

En kommentar till tabellen ar att Trafikverket har helt
andra fléden i VGU 2025 vilket &r mycket olyckligt. Under
7.4.2.2. Typsektioner raknar de lagt fléde i tatort till <200
cyklister/dygn. 200—2000 raknas som medelfléde och
hégre an 2000/dygn réknas som hogt flode.

Om maxtimmen utgér 10% av dygnsvardet innebar
Transportstyrelsens forslag féljande dygnsvarden/riktning.
<3600, 3600—14 400 och >14 400/dygn. Detta ger helt
orimliga forutsattningar. Vi har svart att se var i landet det
hogsta vardet pa dver 28000 cyklister/dygn finns.

Fl6deskategorierna (1&g, medel, hdg) behéver tydligare
kopplas till bredder som medger sakra omkdrningar under
maxtimmen. Vid cykling i tva riktningar bor lagt flode
motsvara en situation dar omkérning medges utan
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narvaro av moétande cyklister. Dubbelriktad cykling vid
medelfldde bor motsvara en situation dar tre cyklister kan
motas i bredd. H6g motsvarar en situation dar fyra
cyklister kan métas i bredd. Som Transportstyrelsens
forslag ar formulerade idag sa medger de inte de
Onskvarda trafiksituationerna. Det finns dessutom ingen
empiri som visar hur omkérningsbeteenden fungerar pa
dubbelriktade cykelbanor, sa for att vara saker pa att
omkdrning ar mojligt vid vissa bredder bor nya studier
genomféras.

| férslaget till minimimatt for cykelbanor saknas det tydliga
forklaringar som hjalper lasaren att avgéra vilken standard
som den foreslagna minimibredden faktiskt medger for
cyklisterna, samt vilka trafikanter som inte kommer kunna
nyttja cykelbanorna.

L&agg dartill skillnaden i upplevd sékerhet och trygghet
som anvandning av minimimatt ger jamfért med de
rekommenderade bredder som anvands idag av
exempelvis Stockholms stad. Viss vagledning finns i
konsekvensutredningen men denna information kommer
aldrig att komma lasaren av byggreglerna till del.

Genom att Transportstyrelsen foreslar minimimatt som
utgér direkta hinder och en otrygg trafikmiljo for manga
trafikanter, riskerar detta att skapa forvirring kring vilka
bredder som faktiskt utgor férutsattningar for attraktiv och
saker cykling. Risken ar att mindre insatta trafikplanerare
tolkar formuleringen "rekommenderade minimimatt” som
en form av god standard och bérjar anvanda dessa
genomgaende. Detta skulle vara forédande for cyklingen.

Det ar olyckligt att Transportstyrelsen och Trafikverket inte
har en samsyn kring vad som utgor grundlaggande
utrymmesbehov for cyklister. Om syftet med byggreglerna
ar att 6ka cyklingen, genom att skapa férutsattningar for
att kunna bygga ett sammanhangande nat av cykelbanor,
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Remissinstans

Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

far inte grundutférandet utgoéra “en undermalig yta avsedd
for cykling”.

Da ar det battre att gdra som Trafikverket séager i VGU
2025 och anvanda sig av en grund-laggande bredd som
tillgodoser behoven hos alla och utéver det medge
undantag som tydligt maste motiveras och
konsekvensbeskrivas i varje enskilt fall.
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Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

Cykelframjandet

5kap.46 aochb
§§ - Kantstolpe

Cykelframjandet tycker att det ar positivt att regelverket
6ppnar upp for en bredare anvandning av kantstolpar dar
den kan anvandas for att markera den nivaskillnad som
en kantstenbunden cykelbana har mot kérbanan. Det
finns tva aspekter som regelverket behover forhalla sig ill.

Nar vi laser forslaget for kantstolpar under 46 § far vi inte
ihop formuleringen med figur 9 pa sidan 22 i
konsekvensutredning. Ar det tankt att kantstolpen ska
markera gransen mot kantstenen som fotografiet visar
eller ska den markera gransen mellan gc-banan och den
skyddszon som ska finnas enligt VGU 2025 som var figur
illustrerar.

Det star under 46 b § att kantstolpar ska satts upp pa
bada sidor av vagen. Eftersom en cykelbana raknas som
en vag - galler detta da ocksa foér en cykelbana?

Syftet med kantstolpar som ar ratt placerade ar att de for
en bilist ger en "visuell ledning” av vagen kant. Darfor
finns det i VGU 2025 anvisningar pa avstandet mellan
dom.

1 VGU 2025 6.2.2.2. Typsektioner och K233352 aterfinns
detta

"Om GCM-st6d &nda anvénds fér att avskilja en del av
befintlig véag till att bli GCM-bana, bér GCM-stéden vara
férsedda med kantstolpar pa exempelvis var 20:e meter.”

Foreskriften behdver ha ett rad i linje med VGU 2025 sa
att cyklisten upplever att de ger en "visuell ledning” fran
cykelbanan av cykelbanans kant.

Kantstolpen &r i detta fall tankt att markera grénsen
mellan kérbana och gc-bana.

| vara foreskrifter har vi differentierat begreppen "vag”
respektive "gang- eller cykelbana”. Kantstolpe behover
alltsa inte sattas upp pa bada sidor av en gc-bana. Syftet
med kantstolpen ar att markera vagen eller kérbanans
kant; dvs. den ska utgéra en ledning for framst
fordonstrafiken pa kérbanan. Om kantstolpen placeras i
skiljeremsan mellan kérbanan och gc-banan bér den
placeras pa lamplig plats och inte utgora en fara fér nagon
trafikantgrupp.

Vi fortydligar radet om kantstolparnas placering i sidled
men valjer att inte ha nagot motsvarande for placering i
langsled. Den placeringen behdéver anpassas utifran
forutsattningar pa den aktuella platsen, t.ex. hastighet pa
vagen, kurvatur, m.m.
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Transportstyrelsens kommentar och beslut

Privatpersoner
(Sammanfattning)

5kap4as§

75 cm bredd &r inte tillrackligt eftersom alla cyklar eller
cykeltyper (t.ex. lastcyklar) inte far plats samt att det inte
ger tillracklig vingelman, inte majliggér omkorning, inte
tillrackligt beaktar barn- och tillganglighetsperspektiv och
inte ger tillrackligt utrymme fér snéupplag.

Utifran inkomna synpunkter gor vi en rad férandringar. Vi:
1. lagger till ett funktionellt krav om att gang- och
cykelbanors utformning/bredd ska anpassas utifran deras
omgivning samt de trafikanter och fordon som férvantas
anvanda banan, 2. fortydligar nar minimimattet kan vara
aktuellt att anvandas, for att minska risken att det
missforstas vara ett rekommenderat breddmatt for alla
cykelbanor, samt 3. tar bort allmanna rad/tabell med
minimibredder baserat pa trafikflode. Att ta fram faktiska
bredder ar en uppgift for vaghallaren att géra med
utgangspunkt i det funktionella kravet.

Sandlista

AFRY, Boverket, Byggforetagen, Cykelfrimjandet, Folkhdlsomyndigheten, Karolinska Institutet — Nationellt centrum for
Suicidforskning och prevention, Kommerskollegium, Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, Movea Trafikkonsult,
Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap, Myndigheten for delaktighet, Ramboll, Riksforbundet enskilda véigar, Research
Institutes of Sweden, Svenska Institutet for Standarder, Sveriges Kommuner och Regioner, Sveriges Trafikutbildares
Riksférbund, Svenska vig- och brorickesforeningen, Sweco, Swedac, Trafikverket, Tyréns, Statens Vig- och
transportforskningsinstitut, WSP
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