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Transportstyrelsens forslag:

Transportstyrelsen foreslar foreskrifter och allménna rdd om tekniska
egenskapskrav for végar, gator, sparvigar och tunnelbanor (byggregler).
Foreskrifterna innehdller bestimmelser som ska uppfyllas vid byggande av
végar, gator, tunnelbanor och sparvigar samt anordningar som hor till dessa
men géller inte for sirskilda vintervigar 6ver mark som &r tickt av sno eller
is eller Gver vatten som ér tackt av is. Foreskrifterna giller heller inte for
jarnvag eller depder pa spérvégar och tunnelbanor samt deras tillfartsspar.
De behover inte tillimpas pa

1. vdgar som huvudsakligen dr avsedda for skogsbruk dér virkestransport
kan ske med lastbil (skogsbilvégar)

2. véagar inom inhégnat omrdde dir allménheten inte har tilltrade eller

3. Ovriga vigar, forutom belagda gang- eller cykelbanor, dar
arsdygnstrafiken (ADT) beriiknas understiga 125 fordon under
Oppningséret.

Vart forslag innehéller krav och rad for egenskapskraven ”Sékerhet vid
anvindning”, ”Sdkerhet 1 hindelse av brand” exklusive tunnlar, ”Skydd med
hénsyn till hygien, hélsa och miljo” samt de delar av egenskapskravet
“Barformaga, stadga och bestidndighet” som inte hanteras i foreskrifterna
(TSFS 2018:57) om tillampning av eurokoder. I denna foreskrift kommer
det dven att ingd krav och allménna rad kopplat till klimatanpassning av den
markbaserade transportinfrastrukturen.
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A. Allmant

Bakgrund

Bemyndigandena i plan- och byggforordningen (2011:330) och i
motsvarande dldre bestimmelser har &dndrats de senaste aren nir det géller
tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk. Boverket &r den myndighet som
huvudsakligen har haft rétt att meddela foreskrifter for byggnader och
byggnadsverk. Enligt den tidigare forordningen (1994:1215) om tekniska
egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m. hade Végverket (senare
Trafikverket) rétt att meddela foreskrifter avseende byggnadsverken vigar
och gator, utom for vdgtunnlar, samt anordningar som hor till vigarna eller
gatorna. Andra byggnadsverk — ddribland jarnvagar, sparvagar, tunnelbanor
och vigtunnlar — ingick i stillet i Boverkets regelgivningsomrade enligt
plan- och byggforordningen.

I och med de organisatoriska fordndringarna inom transportomradet med
bildandet av nya myndigheter, bland annat Transportstyrelsen, skiljdes
myndighetsrollen (normgivning, tillsyn och tillstandsgivning) och
forvaltarrollen (ansvar for byggande, drift och underhall). Ett grundldggande
syfte bakom fordndringarna har enligt regeringen varit att renodla roller och
funktioner bland myndigheterna inom transportsektorn. Ett motiv for
renodlingen var att garantera en effektiv och tillforlitlig tillsyn och
normgivning inom alla trafikslag enligt Transportstyrelsen och dess
verksamhet (Proposition 2008/09:31) och Nya myndigheter pd
transportomradet — fordjupningsfragor for uppfoljning av Trafikverket och
Transportstyrelsen (Statskontoret, 2014).

Efter dessa organisatoriska fordndringar inom transportsektorn skulle
Transportstyrelsen ta ett helhetsgrepp pa trafikomradet pa sa sétt att den
ska ansvara for merparten av all normgivning samt tillstindsgivning och
tillsyn vilket kommer att utgéra myndighetens s.k. kdrnverksamhet” .

En konsekvens av dessa fordndringar var att bemyndigandet att foreskriva
om vigar och gator utifran plan- och byggforordningen (2013:308) flyttades
fran Trafikverket till Transportstyrelsen, och bemyndigandet for jirnvagar
flyttades fran Boverket till Transportstyrelsen. Genom ytterligare en dndring
av plan- och byggforordningen (2014:225) fortydligades att dven
tunnelbanor och sparvidgar omfattas av Transportstyrelsens bemyndigande i
10 kap. 6 §.
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Nar vi 1 konsekvensutredningen fortsatt anger vagar, gator, sparvégar och
tunnelbanor, inkluderas de anordningar som hor till dessa byggnadsverk.

For flera av egenskapskraven 1 bemyndigandet finns 1 dag gillande reglering
for byggnation av végar och gator. Dessa byggnadsverk ska enligt VVFS
2003:140 vid fardigstillande ha egenskaper som sékerstéller

e sdkerhet vid anvindning”,
e sikerhet i hiandelse av brand” exklusive tunnlar, och
e skydd mot buller”.

I VVFS 2004:31 anges dven ett antal krav och allméinna rad kopplat till
egenskapskravet “barformaga, stadga och bestindighet”, som inte hanteras 1
foreskrifterna (TSFS 2018:57) om tilldmpning av eurokoder.

I vart forslag till foreskrifter kommer dven krav och allménna rdd kopplat
till klimatanpassning av den markbaserade infrastrukturen att inga,
tillsammans med krav och rad for egenskapskraven ”skydd med hénsyn till
hygien, hélsa och milj6”.

Vért forslag till foreskrifter utgar primért frdn resande och trafikanter.
Egenskapskraven ska beakta sikerhet och hélsa i forsta hand for dem som
anvinder vagar och banor for transporter. Indirekt kommer dessa krav och
rad ocksa att ge béttre sdkerhet och hilsa dven for dem som arbetar pa och
vid dessa végar eller banor, men specifika regler om att forebygga ohilsa
och olycksfall i arbetet finns i arbetsmiljolagen. Arbetsmiljoverket har
regeringens och riksdagens uppdrag att se till att arbetsmiljon uppfyller de
krav som finns i arbetsmiljolagen. Enligt 2 § punkt 4 forordningen
(2007:913) med instruktion for Arbetsmiljoverket har verket sérskilt till
uppgift att meddela foreskrifter och allminna rad enligt arbetsmiljo- och
arbetstidslagstiftningen.

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

I dag ir regleringen for vigar och gator spridd i flera foreskrifter' och for
tunnelbana och sparvig saknas motsvarande reglering, vilket leder till
otydlighet. Foreskrifterna for vagar och gator dr dessutom foraldrade och
maste uppdateras med den utveckling som skett sedan de publicerades
2003/2004, eftersom dagens kunskap och erfarenheter bedoms ge stora
positiva effekter vid byggande och forvaltning av dessa byggnadsverk.
Trafikverket, som dr den dominerande byggherren och forvaltaren, vill se en

' Vigverkets foreskrifter (VVFS 2004:31) om bérformaga, stadga och bestéindighet hos
byggnadsverk vid byggande av vigar och gator, och Végverkets foreskrifter (VVES
2003:140) om tekniska egenskapskrav vid byggande pa végar och gator (vigregler)
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uppdatering, eftersom dagens foreskrifter inom detta omrade ar en
blandning av byggherrekrav och samhéllets krav. Det innebir att vissa delar
1 foreskrifterna dr omotiverat detaljerade sett ur ett samhélleligt perspektiv.
Foreskrifterna hianvisar dven pa flera omraden till andra regelverk (ofta
byggherrekrav) som till delar dr upphévda och inte heller gar att finna.
Foreskrifterna dr inte heller anpassade efter de numera géllande EU-reglerna
for konstruktion av byggnadsverk med avseende pé barformaga, stadga och
bestidndighet, sa kallade eurokoder. De byggherrar som i dag bygger och
forvaltar tunnelbana och spérvigar efterfragar ocksa en samhillelig
miniminivd pa regleringen, ndgot som saknas 1 dagens reglering.
Erfarenheter visar att i avsaknad av en sddan samhéllelig niva beslutas
projektspecifika kravnivaer som avser exempelvis hilso- och
sakerhetsaspekter. P4 grund av att det saknas andamalsenlig reglering kring
sparvdgar finns exempel dér man valt att anamma jarnvagsstandard som lett
till 6verdimensionerade och kostnadsdrivande konstruktioner, se figur 1
nedan. En reglering med vl avvidgda och dndamaélsenliga krav och rdd
bedoms dérfor som kostnadseffektiv.
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Figur 1. Kostnadsjamforelse av att bygga sparvag i Sverige (Tvarbanan) och ett antal sparvagsprojekt i
Europa (Sylvén, 2016).

Ett viktigt motiv till att foresla nya foreskrifter ar att effekterna av tidigare
insatser och reglering kopplat till Nollvisionen har planat ut. Under 2018
okade dessutom antalet omkomna i vigtrafiken med knappt 25 procent till
325 personer, jimfort med 2017.2 Det finns siledes ett stort behov att dka
anstrangningarna for att uppna Nollvisionen. Den foreslagna regleringen i
dessa foreskrifter bedoms ge positiva effekter for trafiksdkerhet i linje med
viljeinriktningen 1 "Nystart for Nollvisionen” (Regeringskansliet, 2016).

2 Olycksdatabasen STRADA, Transportstyrelsen.
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Resultaten fran forsknings- och innovationsprojektet “Luftkvalitet i
vagtunnlar, konsekvensutredning och forslag till nationellt riktvarde” (WSP,
2018) samt Luftkvalitet 1 vagtunnlar, tilliggsuppdrag nationellt riktvarde”
(WSP, 2019), som finansierats av Transportstyrelsen och Trafikverket, visar
pa en stor hilsopaverkan pa grund av luftféroreningar i ldnga végtunnlar
med hog trafikbelastning. For att riskokningen av att regelbundet anvinda
tunneln ska hallas pa en acceptabel niva oavsett tunnelhallare’ behovs
nationella krav pa luftkvaliteten. Detsamma giller for plattformar under
mark for tunnelbana och sparvig.

I ”Environmental Noise Guidelines” (WHO, 2018) understryks att
hélsoeffekterna pa grund av trafikbuller r stora dven vid relativt laga
nivaer. De rekommendationer av nivaer for hdgsta bullerexponering som
WHO presenterar for de olika trafikslagen &r betydligt tuffare 4n de
riktvirden vi har 1 Sverige 1 dag. I den "Myndighetssamverkan for goda
ljudmiljéer” (Miljomaélsradet, 2018) som etablerats pagér ett gemensamt
arbete med att analysera hur dessa rekommendationer bést kan
implementeras 1 en svensk kontext. Resultaten av dessa analyser och
overviaganden beddms som mycket viktiga for att pa sikt kunna ange en vil
avvigd och motiverad reglering. Eftersom dessa analyser kommer att ta tid i
ansprak, overfor vi nu de befintliga riktvdrden som géller for végar till vért
forslag, ndr vi finner dem relevanta, med smaérre justeringar Vid en
kommande dversyn av foreskrifterna gor vi, vid behov, en dndring och
kommer dd dven att 6vervdga om det dr motiverat att infora ett riktvérde for
tunnelbana och sparvig.

Trafikverket har via styrelsebeslut foljande vision till 2050: ”Ingen dodas
eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftféroreningar och buller”.* Det visar pé en viljeriktning i samhillet, och
att ge ut krav och allmanna rdd som leder i denna riktning &r ett sitt for oss
att stodja den inriktningen.

2. Vad ska uppnas?

Det 6vergripande syftet med de foreslagna foreskrifterna ar att bidra till att
de transportpolitiska mélen uppnds och att dirigenom fa en forbittrad
sakerhet, tillgdnglighet, miljo och hilsa.

Malet dr att stélla tydliga, vdl avvigda och funktionsbaserade egenskapskrav
pa byggande av vig, tunnelbana och spdrvig och dérigenom bidra till en
godtagbar sikerhet vid anvdndning och ett godtagbart skydd med hansyn till
hélsa och miljo samt forbattrad kostnadseffektivitet. Tydliga

3 Offentlig eller privat part, utsedd av tunneltillsynsmyndighet, som &r ansvarig for en
tunnel, savdl under design-, konstruktions- som driftsfasen, enligt Rikstermbanken.
4 Enligt beslut pa Trafikverkets styrelseméte 2017-06-20.
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samhéillsekonomiskt motiverade krav och ett fortydligande av vilka regler
som ska tilldmpas for olika delar i byggnadsverken vigar, sparvigar och
tunnelbanor ska leda till regelférenkling och en 6kad samhéllsnytta for
tilltankta infrastrukturprojekt.

Reglerna ska ocksé sa langt som mdjligt bidra till en likvardig
sakerhetsstandard och ett likvardigt skydd for hdlsa och milj6 for végar,
sparvégar och tunnelbanor.

Vi delar branschens beddmning att projektering och byggande med ett
sammanhéllet likformigt regelverk for byggnadsverken vidgar och banor blir
tydligare, bittre och billigare.

Genom att foresld dessa regler tillmotesgar vi onskemal fran branschen om
ett tydligare och mer sammanhallet overgripande regelverk for végar,
sparvégar och tunnelbanor. Det ger dven en enklare anvdndning och
underlittar for kommande revideringar.

3. Vilka ar I6sningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gors?

Om ingenting gors finns regler 1 Trafikverkets forfattningssamling nér det
géller viagar och gator, genom Trafikverkets foreskrifter (VVFES 2003:140)
om tekniska egenskapskrav for viagar och gator samt (VVFS 2004:31) om
barforméga, stadga och bestindighet hos byggnadsverk vid byggande av
végar och gator. Dessa dr numera snart 20 ar gamla och att betrakta som
fordldrade, eftersom de bland annat hanvisar till upphivda dokument, vilket
1 sin tur innebdr att det &dr otydligt vilka krav som géller. Utan vara forslag
kommer en modernisering av den géillande regleringen inte att genomforas,
vilket medfor att befintliga foreskrifter inte aktualiseras med dagens
kunskap. For tunnelbanor och sparvigar finns fortsatt ingen motsvarande
reglering pa samhéllelig niva.

Utan de foreslagna kraven finns det en risk att sdkerhet och hilsoaspekter
inte beaktas i tillricklig utstrickning vid projektering och byggande av
viigar och banor. Aven det motsatta kan forekomma, vilket leder till att
kravbilden kan bli omotiverat hog och det kan 1 sin tur leda till 6kade
kostnader som inte dr samhéllsekonomiskt motiverade. Det finns exempel,
se figur 1 ovan, dir avsaknad av en dvergripande kravbild framkallat
omotiverat hoga krav som lett till 6verdimensionerade och kostnadsdrivande
konstruktioner. Om det inte finns reglerade krav pa en dvergripande,
samhillelig miniminiv4, resulterar det i ett stort utredningsbehov av vilka
krav som ska stéllas inf6r varje nytt projekt. Detta leder dven till onodigt
langa och kostnadsdrivande planerings- och byggprocesser.
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Om inte Transportstyrelsen meddelar uppdaterade dvergripande regler, finns
risk for att olika byggherrar och olika projekt kommer att skapa egna interna
styrdokument som skulle kunna innebéra olika nivaer for till exempel
effekter pa hilsa och sdkerhet. Ur ett rattviseperspektiv — dér resande och
trafikanter forvéntar sig att overgripande sékerhetsnivaer och hélsoaspekter
ar likvdrdiga 1 hela landet — &r detta inte acceptabelt.

Att inte uppdatera foreskrifterna med fokus pé trafiksikerhet pa vigarna
skulle inte ge de positiva effekter som regeringens viljeinriktning i “Nystart
for Nollvisionen” styr mot (Regeringskansliet, 2016).

Att inte uppdatera foreskrifterna med fokus pa skydd med hiansyn till hilsa
(luftkvalitet) innebér att de resultat som foreligger om de negativa hélso-
aspekterna fran délig luftkvalitet i vAg- och spértunnlar inte beaktas. En
icke-reglering bedoms sdledes kunna innebéra att antalet fortida dodsfall till
foljd av dessa hidlsoaspekter blir oacceptabelt hogt ur ett samhéllsperspektiv.

Om inget gors kommer de positiva samhéllseffekter som en reglering med
en robust transportinfrastruktur innebér — det vill sidga en struktur som kan
st emot effekter av ett fordndrat klimat — att utebli. Vart forslag till
reglering kopplat till klimatanpassning av den markbaserade infrastrukturen
satts dd inte 1 kraft.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Ett alternativ till att inte reglera omradet &r att forutsitta att befintliga,
otidsenliga regler for vagar och kompletterande byggherrekrav for vigar och
banor dven fortsittningsvis kommer att tilldimpas. Da forutsatter vi séledes
att samhallelig reglering/foreskrifter anpassade for andra omraden (frémst
for jarnvagar men det kan ocksa vara frn bostadsbyggande,
kraftverksdammar, linbanor etc.) sannolikt tillimpas analogt vid utformning
av vigar, tunnelbanor och sparvigar. Det ger samma effekter som ar
beskrivna i punkt 3.1. I kontakter med byggherrar, vighéllare,
sparinnehavare och tillsynsmyndighet forordas en samhallelig
minimireglering 1 stillet for generella branschdverenskommelser.

3.3 Regleringsalternativ

3.31 Kravniva fran andra regelverk och anpassade krav

For att skapa krav inom ett s& pass komplicerat omrade har vi anvént
erfarenheter frén andra regler och andra trafikslag (frimst jarnvég) for att
det ska vara mojligt att komma fram till en ldmplig niva. Vi har ocksa, i
vissa fall, anvént etablerad praxis som anvinds av ndgon byggherre,
vaghallare eller sparinnehavare. Var bedomning, efter att ha utvirderat vart
och ett av dessa, dr att vara forslag som baseras pa praxis ar skiliga och
realistiska att ange som samhillets minimikrav 1 befintlig eller anpassad
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form, eftersom de bygger pé lang erfarenhet eller ny uppdaterad kunskap. Vi
foreslar dven att etablerad praxis for statliga vigar och jarnvégar, dir vi
bedomt dessa som skéliga och realistiska, dr lamplig ocksa for sparvagar
och tunnelbanor samt for det kommunala vignétet.

Det ar framfor allt Trafikverkets praxis som vi anammat och foreslagit, da
denna praxis ofta 4ven anvdnds av kommunala byggherrar, i avsaknad av
egna generella krav. Exempel pé detta ar de krav och den praxis som anges i
Vigars och gators utformning Krav, VGU (Trafikverket, 2020a) och som
géller for Trafikverket vid projektering av statliga vdgar, medan de enbart ar
vigledande och inte kravstillande for 6vriga vaghallare. Sveriges
kommuner och Regioner (SKR) har publicerat Kommunal VGU-Guide.
Vigars och gators utformning i tétort (SKR, 2015) avsedd att anvindas som
stod vid utformning av gator i titorter. Den utgar bland annat fran den
praxis 1 form av rad och riktlinjer som formulerats i Trafikverkets skrift
VGU.

Alternativ A (det valda)

Den reglering for vigar och gator som finns i foreskrifter fran Trafikverket
samlas genom detta forslag till ett enda regelverk. Vi har i forslaget valt att
anvinda befintliga krav som bedomts ldmpliga och relevanta avseende
végar och gator samt att i vissa delar utveckla nya eller férdndrade krav, se
avsnitt 3.3.2 till 3.3.37 nedan. Utgangspunkten ar foljande:

e VVES 2003:140, senast dndrad genom VVFS 2010:17 gillande for
végar och gator

e delar av VVFS 2004:31, senast dndrad genom TSFS 2018:58,
gillande for végar och gator.

Genom detta regleringsalternativ har vi for sparvédgar och tunnelbanor valt
att anvinda och anpassa de krav som finns for jarnvégar, viagar och gator,
dér det bedoms att kraven ér relevanta och ger de sidkerhetsnivaer och
hélsoeffekter man vill uppnd samt att i vissa delar utveckla nya eller
forandrade krav. Vi véljer att upphéva ett antal detaljerade byggherrekrav
och ersitter dessa med Overgripande, funktionella krav. Exempel ar delar av
den 1 dag gillande regleringen av "viagoverbyggnad” 1 VVFS 2004:31. Med
detta lamnar vi till byggherre, vighéllare eller sparinnehavare att
detaljprojektera vig eller bana utifrdn de forutsattningar som rader.

Vi foresldr dven foljande dndringar for att anpassa kraven och rdden till de
forutséttningar som végar och banor har, ndmligen foljande:

e Infora begreppet “vattenlast”, for klimatanpassning av végar, gator,
sparvégar och tunnelbanor. Med de pagédende och kommande
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klimatfordndringarna ser vi det som viktigt att inféra krav pa
klimatanpassning for att sikra dessa samhéllsviktiga byggnadsverk.

Infora krav for ballastmaterial, om bestyrkandet av
overensstimmelse med produktens deklarerade egenskaper for
ballast till vagar och banor. Detta i enlighet med aktuella
Europastandarder.

Inféra dimensioneringskontroll av barforméga, stadga och
bestdndighet, mottagningskontroll av material och byggprodukter,
utforandekontroll samt dokumentation analogt med
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om tillimpning av
eurokoder (TSFS 2018:57) och Boverkets byggregler, BBR (BFS
2011:6).

Bestdimma riktvérde for halter av luftfororeningar i nya vdg- och
spartunnlar for skydd av ménniskors hilsa. I radstext infors
riktvdrden for kviveoxider (NOx) i1 vagtunnlar for olika
passagetider. For spartunnlar infors, som allmént rad, hur riktvirden
for partiklar (PM10) kan bestdmmas.

Vi har ocksé valt att foresld mindre dndringar for att anpassa kraven och
rdden till de forutsittningar som végar har enligt f6ljande:

I radstext, infora storsta rekommenderade tjallyftning for
vigoverbyggnad bade for obundna eller obundna och
bitumenbundna lager, vid nybyggnad.

Nya végar ska ha sdkerhetszoner eller vigskyddsanordningar som
utformas sa att risken for dodsfall eller allvarliga personskador vid
avkorningar begriansas samt att vid utformning av dessa ska sarskild
hénsyn tas till risk for avkdrning med motorcykel. Eventuella
sakerhetshojande atgirder ska baseras pa en kostnads-nyttoanalys. I
allménna rad infor vi sékerhetszons ldngd vid olika
referenshastigheter.

Avslutningsvis foreslar vi mindre dndringar for att anpassa kraven och raden
till de forutséttningar som spéarvigar och tunnelbanor har:

V1 har valt att ange ett antal tekniska egenskapskrav for plattformar 1
syfte att skydda mot fall och sé att risken minimeras for att
barnvagnar samt rullstolar eller andra typer av hjulforsedda
hjilpmedel for personer med funktionsnedséttning kommer i
sjélvrullning ut mot sparet.
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e Plattformar for tunnelbana ska utformas pa ett sidant sétt att det ar
sdkert att stiga pd och av tdgen samt att vistas dar samtidigt som tag
passerar i hogsta tillatna hastighet.

Alternativ B

I detta alternativ samlas den reglering for vagar och gator som finns i
foreskrifter fran Trafikverket till ett enda regelverk. I likhet med alternativ
A innebaér detta forslag att befintliga krav som bedomts lampliga och
relevanta avseende vigar och gator anvinds samt att nya eller forandrade
krav foreslas for vissa delar.

For alternativ B har vi for sparvégar och tunnelbanor valt att enbart anvinda
de krav som finns for jarnvédgar utan att utveckla nya eller forindrade krav. I
alternativet foreslas ingen sérskild anpassning av krav for just tunnelbana
och spéarvig utifran ovriga forutséttningar.

Effekterna av att enbart anvénda jdrnvagsstandard for sparviag och
tunnelbana bedoms leda till 6verdimensionerade och kostnadsdrivande
konstruktioner och darfor har detta alternativ inte valts. Sparvéig gar normalt
1 vigmiljo tillsammans med Ovriga végtrafikanter. Darfor méste regleringen
av sparvig anpassas till regleringen for vagar.

Summering av alternativen

Oavsett vilket regleringsalternativ vi véljer innebér bdda alternativen att den
reglering for vigar och gator som finns i foreskrifter fran Trafikverket
samlas till ett enda regelverk och att nya eller forédndrade krav foreslas for
vissa delar. I bagge regleringsalternativen hédnvisas till standarder av olika
karaktir: SS-EN ISO-, SS-ISO-, SS-EN- och SS-standarder. Genom att
regleringsalternativen inte innehaller nagra straffrittsliga bestimmelser mot
enskilda paverkas inte utgivningen av dessa foreskrifter. Vi baserar detta pa
en dom i Hogsta domstolen, HD-O 4833-16 (2017).

Béda forslagen upphéver Trafikverkets foreskrifter (VVES 2004:31) och
(VVEFS 2003:140) i deras helhet.

Inledande bestdmmelser(1 kap.)

3.3.2 Skydd for skador pa riskobjekt och skyddsvarda objekt (1 kap. 7-9
§8§)

Vi har inledningsvis i foreskriftsforslaget utgétt fran Boverkets definitioner
av riskobjekt och skyddsvirda objekt> med vissa justeringar till viig- och

bananldggning: verksamheter, byggnader, infrastruktur eller omrdden som
behover skyddas mot pakdrning, ursparning eller andra olyckor forknippade

5 Boverket, PBL kunskapsbanken. Begreppen hélsa, sikerhet och risk i PBL.
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med trafikering av vdgar och banor”. De fortydligande exemplen pa
riskobjekt och skyddsvirda objekt som anges i definitionerna &r himtade
fran Boverkets exempel® men med viss anpassning.

17 § foreslér vi ett funktionellt krav pa att vigar och banor ska utformas sa
att risken for att skada riskobjekt eller skyddsvérda objekt minimeras.
Kravet syftar till att forebygga bortfall av eller storningar 1 samhallsviktig
verksamhet som, 1 vérsta fall, kan skada viktiga samhéllsfunktioner. Kravet
syftar ocksa till att forebygga olyckor med stora miljomassiga och allmén-
farliga effekter genom att vigar och gator utformas sé att omraden med
miljoskadligt eller farligt gods samt skjutfalt och militdra 6vningsomraden
inte kan paverkas av avkorande fordon.

I 8 § foreslér vi ett krav pé att en riskanalys ska tas fram som underlag for
att avgora om risken for att skada riskobjekt eller skyddsvarda objekt ar
oacceptabel. Vi foreslér i det allménna rddet vad som bor ingd i riskanalysen
och foljer av den praxis som anvands av branschens aktdrer vid projektering
av vigar och som uttrycks i Trafikverkets regelverk’.

Av 9 § framgér att i de fall en riskanalys enligt 8 § visar att risken for skador
pé riskobjekt eller skyddsvirda objekt dr oacceptabel, ska sikerhetszonen
utformas sé att vig- eller sparfordon som kor av végen eller banan inte ndr
fram till objektet. Alternativt ska skyddsanordningar utformas med
tillracklig langd och kapacitet for att halla kvar vig- eller sparfordonet pé
végen eller banan. Syftet med dessa krav dr, som med 7 §, att forebygga
olyckor med stora negativa miljoméssiga och allménfarliga effekter samt att
forebygga bortfall av eller storningar i samhéllsviktig verksamhet.

Vi foreslar i det allménna radet till 9 § kapacitetsklass for vagriacke samt
forslag till kvarhéllande atgérd for sparfordon, vilket dr den praxis som
anvands for vagar och jarnvigar i dag och som uttrycks i Trafikverkets
regelverk®.

Béarférmaga, stadga och besténdighet (2 kap.)

For att verifiera barforméga, stadga och bestdndighet hos byggnadsverks
birande konstruktioner aberopas normalt de europeiska berdknings-
standarderna (eurokoder). De utgér en EU-gemensam serie av olika
berdkningsmetoder for att verifiera barforméga, stadga och besténdighet.
Eurokodsystemet ticker de vanligaste konstruktionsmaterialen (betong, stal,

¢ Boverket, PBL kunskapsbanken. Inventering och beddmning av risker for hiilsa och
sékerhet.

7 VGU, Vigars och gators utformning, RAD. TRV Publikation 2020:031, avsnitt 7.3.4.2.1.
$ VGU, Vigars och gators utformning, RAD. TRV Publikation 2020:031, avsnitt 7.3.4.2.

och Banoverbyggnad, Sparsystem, KRAV. TRVINFRA-00012 Version 1.0.0, avsnitt
7.1.3.6.0ch 7.1.4.1.
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trd, murverk, aluminium, samverkanskonstruktioner av stal och betong) och
konstruktion av barverk och de flesta sorters byggnadsverk (byggnader,
broar, torn, master, silos, cisterner med mera). [ Transportstyrelsens
foreskrifter och allmédnna rad (2018:57) om tillimpning av eurokoder anges
nationella val till de aktuella berdkningsstandarderna.

Det finns dock anldggningsdelar inom vég- och banomradet som i dag inte
hanteras inom eurokodsystemet. Dérfor foreslar vi kompletterande reglering
for

e dimensionering av vig- och bankonstruktionen, eftersom enbart de
underliggande geotekniska delarna hanteras i eurokoderna

e dimensionering for vattenlast utifrdn dagens klimat samt pagéende
och kommande klimatforandringar s att inte oacceptabel risk till
foljd av kraftig nederbord uppstar

e dimensionering av drinering, avvattning och genomledning av
vatten 1 vig- och bankonstruktionen

e system for bestyrkande av dverensstimmelse for ballastmaterial vid
anvindning med olika sdkerhetskrav

e dimensionering av vagutrustning inklusive fundament for olika
laster, exempelvis egentyngd, vind, sno, is och plogsno.

Ett flertal av de krav och rad vi foreslar ar géllande praxis som anvénds for
jarnvagar och for det statliga végnatet, uttryckta i Trafikverkets krav- och
radsdokument. Efter att ha utvirderat praxisen bedomer vi att vara forslag ar
skéliga och realistiska att ange som samhiéllets minimikrav dven for
sparvégar och tunnelbanor samt for det kommunala végnitet.

3.33 Dimensionering av vdg- och bankonstruktion (2 kap. 2—4 §§)

12 § foreslas som funktionellt krav att vég- eller bankonstruktioner ska
utforas med sddan barférmaga, stadga och besténdighet att de kan trafikeras
och vara trafiksékra under hela den dimensionerande tekniska livsldngden.
Samtidigt anger vi att vdgfordons vikter och dimensioner framgér i
trafikforordningen. I och med forslaget till funktionellt krav dverléter vi till
véghallare och sparinnehavare att sjélva besluta om hur vigdverbyggnad
och banunderbyggnad ska dimensioneras for att kravet pé trafiksékerhet ska
kunna uppfyllas.

For végar, gator, gang- eller cykelbanor har vi valt att ange ett antal rdd som
ar baserade pé den praxis som anvénds i dag vid dimensionering av dessa
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byggnadsverk och som anges i Trafikverkets kravdokument’, bland annat att
”PMS Objekt”!? kan anviindas vid dimensionering av vigar.

For viagkonstruktioner foreslas i 3 § att hela den planerade viagbanebredden
ska dimensioneras si att den klarar av planerad belastning. Med forslaget
vill vi forebygga lag barformaga till exempel 1 vigkant och ddrmed
kantdeformationer. Som allmént rad foreslar vi att behalla det gillande radet
1 VVFES 2004:31att korfalt far dimensioneras var for sig, for den faktiska
trafik som beréknas belasta korfiltet.

14 § foreslér vi att bankonstruktioner minst ska dimensioneras for effekter
av temperaturvariationer 1 riler, de krafter som orsakas av aktuella fordon
och de krafter som kan uppsté vid nédbromsning. Forslaget dr analogt med
de krav som anvinds for dimensionering av jarnvagskonstruktioner.

Som allmint rdd foreslar vi att forekomst av tunga lastbilar och bussar bor
ingd vid dimensionering av sparvégar sa att barformagan uppratthalls under
hela den planerade livsldngden. Anledningen ar att sparvédgar foretradesvis
gér 1 vagmiljo.

3.34 Vattenlast (2 kap. 5-9 §§)

Ar 2018 antog riksdagen en Nationell strategi for klimatanpassning
(Proposition 2017/18:163). Regeringens mal for samhéllets anpassning till
ett forédndrat klimat dr att utveckla ett langsiktigt hallbart och robust
samhille som aktivt méter klimatforandringar genom att minska sarbarheter
och ta tillvara mojligheter. Mélséttningarna om klimatanpassning i
Parisavtalet och Agenda 2030 med de globala mélen for héllbar utveckling
ska ocksd uppnas. Malen bor beaktas i politik, strategier och planering pa
nationell niva och integreras 1 ordinarie verksamhet och ansvar. Arbetet med
den nationella klimatanpassningen regleras genom forordning om
myndigheters klimatanpassningsarbete (SFS 2018:1428). Enligt
forordningen ska myndigheterna fortlopande arbeta med klimatanpassning.

I dag finns inga samhilleliga krav, i form av foreskrifter, for klimat-
anpassning av den markbaserade transportinfrastrukturen végar, gator,
jarnvagar, sparviagar och tunnelbanor. Med de pagdende och kommande
klimatforandringarna ser vi det som viktigt att infora krav pa klimat-
anpassning for att sdkra dessa samhaéllsviktiga byggnadsverk.

Det fordandrade klimatet paverkar infrastrukturen pa flera sitt, exempelvis
kan fler nollgenomgéngar (nér temperaturen véxlar kring noll) 6ka
tjalproblematiken med sprickbildning och storre och fler ojdmnheter pa

? Overbyggnad viig, Dimensionering och utformning TRVINFRA-00224, avsnitt 12.3.1.2.
1o PMS Obijekt ér ett mjukvaruverktyg for att berdkna och dimensionera en vigkropp med

utgangspunkt i de regler som anges i TRVK Vig.
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viagarna. Detta hanteras i dag via vara forslag till krav och allménna rad i 5
kap. 11 och 17 §. Vid projektering och byggande av bana dimensioneras
konstruktionen sé att tjallyft inte paverkar sparlaget. Den prognosticerade
varmeokningen bedoms ocksa kunna paverka friktionen pa viagytan, via
asfaltblodning, och orsaka solkurvor pé ril. Problematiken hanteras dels via
vara forslag till krav pa friktion pa vigytan i 5 kap. 15 §, dels via vara krav
pa sparkonstruktionen i 6 kap. 4-5 §§.

Behovet av klimatanpassning har ocksé en stark koppling till en vl
fungerande gron infrastruktur och ekosystembaserade 16sningar for
klimatanpassning och bor prioriteras framfor artificiella tekniska losningar
(Proposition 2017/18:163). Vi foreslar daremot inga specifika krav for
klimatanpassning nér det géller gron infrastruktur och ekosystembaserade
16sningar, men det kan inga indirekt i forslag som sékra passager for djur
och artrika miljoer, i 4 kap. 8-10 §§.

Vi gor bedomningen att den effekt av klimatforandringar som ar viktigast att
beakta vid byggande av infrastruktur &r den prognosticerade okningen av
kraftig nederbdrd, som har stor pdverkan pa barférméga, stadga och bérighet
samt pa sékerhet vid anvindning (atgarder att minimera risken for
vattenplaning).

15 § foresléar vi dérfor inforande av en dimensionerande vattenlast som ska
anvindas vid projektering for att klimatsékra végar, sparvigar och
tunnelbanor. Den dimensionerande vattenlasten dr i analogi med att
byggnadsverken ska dimensioneras for de sno-, vind- och trafiklaster som
anges 1 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2018:57)
om tillimpning av eurokoder.

I vart forslag till foreskrift har vi definierat vattenlast som
“vattenforhallanden som behover hanteras for att sikerstilla anldggningens
funktion och bestiandighet; exempelvis vattenhalter, grundvattennivéer,
dagvattenméangder, floden, portryck, hastigheter, nivaer”.

Vi foreslar som krav att en vég eller en bana ska dimensioneras for
vattenlast utifrdn dagens klimat samt pagadende och kommande
klimatfordndringar sé att inte oacceptabel risk uppstar till {61jd av kraftig
nederbord.

1 6 § foresldr vi ocksa att en konsekvensutredning ska goras av byggherre,
vaghallare eller sparinnehavare. I den bedoms konsekvenser for
infrastrukturen, trafikanter och resande, fastigheter och mark intill
infrastrukturanldggningen samt miljon.
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Vi anger som allmént rdd att konsekvensutredningen kan genomforas enligt
Trafikverkets kravdokument!!, som p3 ett bra sitt beskriver hur viktiga
faktorer som paverkar vattenlasten, till exempel aterkomsttid, kritisk
vattenhdjd och atgirder for hantering av risk, kan berdknas och beskrivas.

Vi foreslar i 7 § att byggnadsverken vég, sparvdg och tunnelbana ska
hinforas till dimensioneringsklasser for vattenlast, 1 analogi med de
sakerhetsklasser som anvénds i foreskrifterna om tillimpning av eurokoder
(TSFS 2018:57). Dimensioneringsklass for vattenlast ska ansittas med
hénsyn till omfattningen av de personskador, eller den risk for allvarlig
skada pa samhéllsviktiga funktioner, som kan befaras vid brott i en
byggnadsverksdel. Vara forslag till dimensioneringsklasser for vattenlast
baseras pé en analys och sammanvigning av befintlig praxis inom olika
omraden dér relevanta och nérliggande klassindelningar for olika typer av
byggnadsverk angivits enligt foljande:

e sdkerhetsklasser 1 2 kap. Transportstyrelsens foreskrifter och
allménna rad om tillimpning av eurokoder (TSFS 2018:57)

o flédesdimensioneringsklasser i avsnitt 4, “Riktlinjer for bestimning
av dimensionerande floden for dammanldggningar” (Svensk Energi,
2015)

e konsekvensklasser i Trafikverkets publikationer, som gillde vid
tidpunkten for denna syntes (2019) ”TK Avvattning” (TDOK
2014:0045), avsnitt 4.4.3.1.

Kopplat till vart forslag till dimensioneringsklass 2 for vattenlast har vi valt
att, 1 form av allménna rad, anamma Trafikverkets rad i "TRV MB 3107,
(TDOK 2014:0051) avsnitt 3.5.2:

e ”For genomledning forbi sparvig och tunnelbana med persontrafik
bor lagst konsekvensklass 2 for vattenlast anvéndas”, och

e “Genomledning forbi vigar med trafikintensitet pd mer dn 1 000
ADT bor normalt ha ligst konsekvensklass 2 for vattenlast”.

Vi foreslar detta, eftersom vi bedomer att Trafikverkets konsekvensklass 2
motsvarar vart forslag till dimensioneringsklass 2 {for vattenlast. Med akut
bortspolning av material avses betydande konsekvenser i termer av skador
pa vig- eller bana eller pd intilliggande fastigheter och mark.

Den nederbdrdsstatistik som finns att tillga baseras pé historiska data dér
nederbordens storlek ofta uttrycks tillsammans med begreppet aterkomsttid.
Aterkomsttid #r ett matt pa hur ofta forekomsten av extrema naturliga

I Krav med Radstext. Avvattning, Dimensionering och utformning. TRVINFRA-00231,
avsnitt 10.2.4.
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héndelser kan forvintas. Med en hédndelses dterkomsttid menas att
hindelsen i genomsnitt intriffar eller dvertriffas en ging under denna tid.
Aterkomsttider berdiknas med statistiska metoder genom extremvirdes-
analys av langa serier av kontinuerliga matningar. For en konstruktion vars
livsldngd beréknas till 50 ar blir den ackumulerade risken att 50-arsvirdet
overskrids ndgon gang under 50 ar hela 64 procent (SMHI, 2020a). Grovt
forenklat kan man utldsa att ett 10-arsregn ar i storleksordningen dubbelt sa
stort som ett-arsregn, och ett 100-arsregn dr ungefar dubbelt sa stort som ett
10-arsregn (Svenskt Vatten, 2018). Kopplat till respektive dimensionerings-
klass for vattenlast foreslar vi i 8 § dimensionerande nederbord med angiven
aterkomstid.

De i dag befintliga kraven vid byggande av vdgar och gator anger nederbord
med en dterkomsttid om 50 &r.'? For spéarvég och tunnelbana finns ingen
reglering avseende aterkomsttider for nederbord.

Vara val av aterkomsttider baseras pa en analys och sammanvagning av
befintlig praxis for anséttning av motsvarande aterkomsttider for olika typer
av byggnadsverk enligt foljande:

e avbordningskrav kopplat till flodesdimensioneringsklasser 1
avsnitt 4 (Svensk Energi, 2015)

e dimensionerande flode kopplat till konsekvensklasser i
Trafikverkets publikationer, som géllde vid tidpunkten for denna
syntes (2019) "TK Avvattning” (TDOK 2014:0045), avsnitt
4.4.3.1,och TRV MB 310" (TDOK 2014:0051), avsnitt 2.4.1

e rekommendationer for hantering av 6versvimning till foljd av
skyfall — stod i fysisk planering (Lénsstyrelserna, 2018)

e Dbefintliga krav i avsnitt 2.2.1 Vigverkets foreskrifter om
barférmaga, stadga och bestéindighet hos byggnadsverk vid
byggande av végar och gator (VVFS 2004:31) och de tillhorande
Vigverkspublikationerna ATB VAG 2004 och BRO 2004.

I tabell 1 nedan sammanfattas den dvergripande analysen och
sammanvégningen av ovrig reglering eller viagledning som lett fram till vira
val av aterkomsttider i 8 §, i syfte att anpassa aktuella vdag- och
bankonstruktioner for ett fordndrat klimat.

12 Vigverkets foreskrifter om dndring i foreskrifterna (VVFS 2004:31) om birformédga,
stadga och bestindighet hos byggnadsverk vid byggande av vdgar och gator.
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Tabell 1. Oversikt 6ver de regleringar och véagledningar som analyserats och ligger till grund fér valet av
aterkomsttider for nederbérd.

Datum

2020-12-21

Vara forslag till
aterkomsttider for
nederbord

Jamforande analys med motsvarande val av aterkomsttider for
olika typer av byggnadsverk

Dimensionerande
vattenlast enligt
dimensioneringsklass 1
ska beraknas med 50
ars aterkomsttid for
nederbdrd.

(Liten konsekvens)

Kravet pa 50 ars aterkomsttid ar samma krav som gallande krav i VVFS
2004:31.

Kravet 6verensstammer ocksa med Trafikverkets krav for
konsekvensklass som gallde vid tidpunkten fér denna syntes (2019).

Dimensionerande
vattenlast enligt
dimensioneringsklass 2
ska beraknas med 50
ars aterkomsttid for
nederbdérd

-ochen
konsekvensutredning
ska gbras avseende
foljderna av hogre
vattenlast an det
dimensionerande.

(Normal konsekvens,
varken 1, 3, eller 4)

Kravet pa 50 ars aterkomsttid &r samma krav som gallande krav i VVFS
2004:31.

Detta krav 6verensstammer med Trafikverkets krav for konsekvensklass
2 som gallde vid tidpunkten fér denna syntes (2019).

Var bedémning ar att 50 ars aterkomsttid for denna
dimensioneringsklass ar rimligare fér vagar och banor, eftersom den
baseras pa Trafikverkets analyser och erfarenheter fran vagar och
jarnvagar, an den vagledning om 100 ars aterkomsttid som anges av
Lansstyrelsen i Stockholms 18n och Vastra Gétalands lan, da for
byggnader.

| dokumentet Riktlinjer bestédmning dimensionerande fléden anges en
aterkomsttid om minst 100 ar for dammanlaggningar, vilket ar hogre an
den aterkomsttid om 50 ar som vi féreslar. | analogi med resonemanget
ovan &r den foreslagna aterkomsttiden om 50 ar rimligare for vagar och
banor. Den tiden baseras pa Trafikverkets analyser och erfarenheter
fran vagar och jarnvagar och &r rimligare an den végledning om 100 ars
aterkomsttid som anges fér dammanlaggningar av Svensk Energi,
Svenska kraftnat och SveMin.

Dimensionerande
vattenlast enligt
dimensioneringsklass 3
ska beraknas med 100
ars aterkomsttid for
nederbord

-och en
konsekvensutredning
ska gbras avseende
foljderna av hogre
vattenlast an det
dimensionerande.

(Stor konsekvens)

Kravet pa 100 ars aterkomsttid ar hdgre an i dag gallande krav i VVFS
2004:31 men ar i analogi med Lansstyrelsen i Stockholms och Vastra
Gotalands lans vagledning om 100 ars atkomsttid for alla byggnader.

Kravet pa 100 ars aterkomsttid ar lagre an det som anges i Trafikverkets
regler om 200 ars aterkomsttid som gallde vid tidpunkten fér denna
syntes (2019). For att erhalla en aterkomsttid om 200 ar har Trafikverket
multiplicerat en aterkomsttid om 50 ar med en klimatfaktor pa 1,25.

Kravet pa konsekvensutredning ar i analogi med Trafikverkets krav som
gallde vid tidpunkten for denna syntes (2019). Vart forslag till
dimensioneringsklass 3 motsvarar Trafikverkets konsekvensklass 3.

Dimensionerande
vattenlast enligt
dimensioneringsklass 4
ska beraknas med 200

For denna var hogsta dimensioneringsklass ar en aterkomsttid om 200
ar i analogi med Trafikverkets angivna atkomsttid om 200 ar for deras
hogsta konsekvensklass som anges i deras gallande regelverk vid
tidpunkten for denna syntes (2019). Trafikverket har for att erhalla en
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(Mycket stor konsekvens
fér ekonomi, samhalle
eller miljé)

aterkomsttid om 200 ar multiplicerat en aterkomsttid om 50 ar med
klimatfaktorn 1,25. Var aktuella dimensioneringsklass 4 har dock storre
beddémda konsekvenser (fér fall dér det utéver det som omfattas av
dimensioneringsklass 3 bedéms_medféra mycket stora ekonomiska,
samhélleliga eller miljébetingade konsekvenser) an de som ar giltiga for
konsekvensklass 3 som anges i Trafikverkets regelverk och som gallde
vid tidpunkten fér denna syntes (2019) (dér konsekvenserna bedéms
vara svara).

Kravet pa 200 ars aterkomsttid ar hégre an den vagledning som
Lansstyrelsen i Stockholms lan och Vastra Goétalands lan ger om 100 ars
atkomsttid for alla byggnader. | deras vagledning anges dock féljande:
"Samhallsviktig verksamhet ges en hogre sakerhetsniva och planeras sa
att funktionen kan uppratthallas vid en 6versvamning”, vilket ger stod for
vart forslag om 200 ars aterkomsttid for den aktuella
dimensioneringsklassen med konsekvenser - som bedéms kunna ge
mycket stora ekonomiska, samhélleliga eller miljébetingade
konsekvenser.

| dokumentet Riktlinjer bestdmning dimensionerande fléden anges att en
dammanléaggning, utan allvarlig skada pa dammanlaggningen, ska
kunna motsta och slappa fram ett beraknat dimensionerande flode.
Jamférelser med frekvensanalys indikerar att flodden som beréknas pa
detta satt i genomsnitt har aterkomsttider 6ver 10 000 &r, vilket vasentligt
Overskrider den av oss foreslagna aterkormsttiden om 200 ar.

Var foreslagna dimensioneringsklass 4 (for fall dér det bedéms kunna bli
svéra konsekvenser) motsvarar aktuell flddesdimensioneringsklass | for
en dammanlaggning (dar konsekvenserna beddéms kunna medféra
férlust av ménniskoliv eller annan allvarlig personskada, allvarlig skada
pa infrastruktur, betydande miljévérde eller annan stor ekonomisk
skadegoérelse).

| en internationell jamférelse kan konstateras att California High-Speed
Train Authority (USA) har angivit "Design Storm Frequences” med en
aterkomsttid om 500 ar for "Protection of Critical High Speed Train
structures/ facilities” (California High-Speed Train Authority, 2012).

Detta baserat pa bedémningen att langvariga stérningar pa denna
hoghastighetsjarnvag skulle medféra mycket stora ekonomiska och
samhalleliga konsekvenser, vilket ur en konsekvensjamférelse
motsvarar var dimensioneringsklass 4.

Det finns tva olika statistiska underlag vad géller extrem korttidsnederbord i
Sverige, framtagna av Svenskt Vatten och SMHI. Underlagen ér baserade
pa olika observationer och metodik och dr avsedda for olika tillimpningar.
Vid dimensionering av anldggningar rekommenderar SMHI (2020c) att
underlaget frdn Svenskt vatten baserat pa Dahlstrom (2010) ska anvindas,
vilket bekriftas 1 Svenskt Vatten (2020). Men eftersom underlaget fraimst
avser relativt korta aterkomsttider rekommenderar vi 4nda, i ett allmént rad,
att anvinda SMHI:s regionala statistik for korttidnederbérd SMHI (2017) 1
konsekvensutredning for dimensionering av vattenlast. Dér finns tabeller
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och formler upp till 100 ars aterkomsttid. SMHI haller pa att utveckla en
webbapplikation som kan anvindas for att berdkna lokala
aterkomstnivder for korttidsnederbdrd med aterkomsttid mellan 2 och
200 &r'3,

19 § foreslas att en klimatfaktor ska anviandas for att berdkna
dimensionerande vattenlast i ett fordndrat klimat. For att berdkna framtida
nederbdrd med en viss varaktighet och en viss aterkomsttid multipliceras
virdet for dagens klimat med klimatfaktorn. I allmidnna rad anger vi att
lamplig klimatfaktor for nederbord utifran dagens kunskapslage ar 1,2-1,4,
vilket innebir att nederbdrden vintas 6ka med 20—40 procent fram till ar
2100. Berdkningen baseras pa analyser av skyfall, och vilket virde som ska
anvindas kan variera regionalt samt dkar dver tid. Klimatfaktorn &r relativt
stabil for olika atkomsttider och vi rekommenderar ddrmed samma faktor
for 50, 100 och 200 ars aterkomsttid (SMHI, 2017).

Det valda intervallet av klimatfaktor for nederbord (1,2—1,4) ligger vél i
linje med det som foreslés for andra typer av anldggningar. I en rapport
(Svenskt Vatten, 2020) rekommenderas att for dimensionering av
vattenanldggningar som berédknas vara i bruk i slutet av detta arhundrade ska
en klimatfaktor 1,25 anvéndas for regn som &r kortare &n en timme och
minst 1,20 for regn med langre varaktighet. Det papekas dock 1 rapporten att
dessa rekommendationer kan komma att forandras beroende pa
utvecklingen av hoguppldsta klimatmodeller som bittre beskriver korta regn
och deras kénslighet for ett varmare klimat.

Aven i Trafikverkets Krav och rad'* ska vald regnintensitet multipliceras
med en klimatfaktor: 1,3 for regn som ér kortare dn 1 timme och 1,2 for
regn pa 1-24 timmar.

Ett si kallat RCP-virde (Representative Concentration Pathways) anger
forindringen i atmosfirens strilningsdrivning i W/m? ar 2100 (SMHI,
2017). RCP8.5 ar ett utslappsscenario med starkare klimatforandrings-
potential, det vill siga en kraftigare global uppvirmning &n RCP4.5. En
klimatfaktor om 1,2 motsvarar ett klimatscenario enligt RCP4.5 och 1,4
motsvarar ett klimatscenario enligt RCP8.5 for den senare delen av seklet.
Som jdmforelse kan ndmnas att det ldgre klimatscenariot, RCP4.5, vintas ge
en hogre 6kning i den globala medeltemperaturen dn de 1,5 till 2°C som ar
malsdttningen i de senare klimatavtalen (Parisavtalet) (SMHI, 2020d).

13 http://hypewebapp.smhi.se/idf/.

14 Krav med Radstext. Avvattning, Dimensionering och utformning. TRVINFRA-00231,
avsnitt 11.2.1.
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Kortfattad beskrivning av vad de tva ovan ndmnda klimatscenarierna
innebdr enligt SMHI finns 1 tabell 2 nedan.

Tabell 2. Overgripande beskrivning av klimatscenario RCP4,5 respektive RCP8,5 (SMHI, 2020d).

RCP4,5 - koldioxidutsldppen okar fram till 2040 RCPS8,5 — fortsatt hdga utsldapp av koldioxid

. Kraftfull klimatpolitik. . Koldioxidutsldppen ar tre gdnger dagens

. Lagre energiintensitet. vid dr 2100.

. Omfattande skogsplanteringsprogram. ° Metanutslappen ckar kraftigt.

e  Ligre arealbehov for jordbruksproduktion, *  Jordens befolkning Skar till 12 miljarder,
bland annat till fljd av storre skérdar och vilket leder till 6kade ansprék pa betes-
forandrade konsumtionsmaonster. och odlingsmark for jordbruksproduktion.

e  Befolkningsméngd: nagot under 9 ® Teknikutvecklingen mot Skad
miljarder. energieffektivitet fortsatter, men ldngsamt.

e Utslippen av koldioxid kar nagot och e Stort beroende av fossila brinslen.
kulminerar omkring 2040. . Hog energiintensitet.

. Ingen tillkommande klimatpolitik.

Boverket anger 1 sin tillsynsvigledning att RCP8,5 i fysisk planering oftast
kan vara ett rimligt utgadngsscenario nir det kommer till att bedoma risken
for 6versvimning i ett framtida klimat, men anger ingen specifik
klimatfaktor (Boverket, 2018).

Vart forslag till reglering syftar till att anpassa vigar och banor for ett
fordndrat klimat. Detta ligger i linje med att Transportstyrelsen, som en av
de utpekade myndigheterna i 4 § forordningen om myndigheters
klimatanpassningsarbete (SFS 2018:1428), ska initiera, stddja och utvirdera
arbetet med klimatanpassning inom sitt ansvarsomréde och inom ramen for
sina uppdrag.

3.3.5 Genomledning av vattendrag (2 kap. 10 §)

Vi foreslar ett funktionellt krav pd att genomledning av vattendrag ska
dimensioneras sa att vig- eller bankonstruktioner inte skadas utifran
forvantade floden. Kravet syftar till sdkrad barformaga, stadga och
bestindighet for dessa byggnadsverk under den planerade livslingden
samtidigt som skador pa kringliggande mark undviks. Denna praxis anvinds
for vigar och jarnvagar i dag och uttrycks 1 avsnitt 10.1 1 Trafikverkets
kravdokument (TRVINFRA-00231).

3.3.6 Dranering och avvattning (2 kap. 11-12 §§)

[ 11 § foreslar vi ett funktionellt krav pa att utforma drénering av vég- eller
bankonstruktioner sé att barformagan bibehélls for dessa byggnadsverk
under den planerade livsldngden.

Vi foreslar i 12 § att avvattningssystem ska kunna samla upp och avleda
dagvatten fran vig- och bankonstruktioner s att oacceptabla och skadliga
effekter pa konstruktionerna och kringliggande mark undviks. Det dr den
praxis som anvands for vdgar och jarnvigar 1 dag och som uttrycks i avsnitt
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15.2.2 Trafikverkets kravdokument (VGU-krav) och avsnitt 7.1 1
(TRVINFRA-00231).

3.3.7 Trummor och dagvattenledningar (2 kap. 13 §)

Vi foresldr funktionella krav pa att dimensionera trummor och dagvatten-
ledningar for laster av vatten, overfyllning, trafik och jordtryck sa att béar-
formagan for de vdg- och bankonstruktioner som de byggs in i bibehalls
under den planerade livsldngden. Kraven bedoms medfora att oacceptabla
risker for 6versvdmningar och erosion kring vég- och bankonstruktionerna
inte uppstar. Vi foreslar dven ett antal allménna rad for karaktéristisk ytlast
av trafik, enstaka last samt minsta fyllningsh6jd som dr den praxis som
anvinds for vigar och jarnvigar i dag och som uttrycks i avsnitt 4.3.1 1
Trafikverkets kravdokument (TK Geo 13) och avsnitt 12.8.11 i
(TRVINFRA-00231).

3.3.8 Brunnsbetackningar (2 kap. 14 §)

Vi foreslér att brunnar placerade i trafikeringsomrade ska vara forsedda med
brunnsbetickning med sddana egenskaper att barformagan sikerstélls under
den planerade livsldngden. Detta dr den praxis som anvinds av branschens
aktorer vid projektering av végar i dag och som uttrycks i avsnitt 8.4 i
Trafikverkets krav om kabelkanalisation (TDOK 2018:0640).

3.3.9 Rorbroar (2 kap. 15 §)

Med dessa foreskrifter anger vi att rorbroar ska dimensioneras och att deras
barforméga ska genomforas pa samma sitt som for andra broar enligt TSFS
2018:57. Vart motiv &r att alla nybyggda broar ska ha likvirdig barformaga.

Kopplat till dessa krav anger vi som allmént rdd en metodik for verifiering
av barformégan for en rorbro med multipelkonstruktion eller valvbége av
olika material 1 rapporten “Design of soil steel composite bridges”
(Pettersson & Sundquist , 2007). For dessa tillimpningar dr denna metodik
den praxis som anvinds for vdgar och jarnvégar i dag och som uttrycks 1
avsnitt 7.2.10.2 och 7.2.10.3 1 Trafikverkets kravdokument f6r Bro och
broliknande konstruktion (TRVINFRA-00227).

3.3.10 Ballastmaterial (2 kap. 16—-22 §§)

Kraven om att ballastmaterial ska ha sddana egenskaper att konstruktioner
behaller sin hallfasthet under den planerade livsldngden samt att obundna
material ska vara permeabla (genomtringliga), och slédppa igenom vatten,
overensstimmer med befintlig reglering for vdg- och gatukonstruktioner i
VVES 2004:31. P4 samma sétt foreslar vii 16 och 17 §§ att motsvarande
krav ocksa ska gélla for sparvags- och tunnelbanekonstruktioner. Spéarvigar
och tunnelbanor har lika stor betydelse for samhéllet som végar och gator,
och alla dessa konstruktioner &r forknippade med stora
investeringskostnader.
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I Europeiska kommissionens beslut av den 15 juli 2002 om dndring av
besluten 95/467/EG, 96/577/EG och 98/598/EG om forfarandet for
bestyrkande av dverensstimmelse av byggprodukter enligt artikel 20.2 1
radets direktiv 89/106/EEG betrdffande bland annat ballast anges att
kommissionen ska vélja det av de tva forfarandena, enligt artikel 13.3 i
direktiv 89/106/EEG for bestyrkande av 6verensstammelse av en produkt,
som &r minst betungande och samtidigt forenligt med kraven pa sidkerhet”.

Beslutet ar direkt tillimpligt och bindande och riktar sig till
medlemsstaterna. Detta innebér att det dr nodvindigt att besluta om
huruvida en tillverkningskontroll i fabriken under tillverkarens ansvar ir ett
nodvéndigt och tillrdckligt villkor for att bestyrka dverensstimmelse for en
bestdmd produkt eller produktgrupp, eller om det krévs att ett godkant
certifieringsorgan deltar.

I kommissionens beslut anges vidare att Europeiska organisationen for
standardisering (CEN) och Europeiska kommittén for elektroteknisk
standardisering (CENELEC) ska specificera system enligt ovan, for
bestyrkande av verensstimmelse 1 de harmoniserade standarder som ar
tillampliga for bland annat ballast. I bilaga III i kommissionens beslut anges
anvindningen av de tva systemen enligt foljande:

System 2+ for bestyrkande av 6verensstimmelse, med aktuell standard, for
ballast och filler vid anvindning med hoga sidkerhetskrav (dar
tredjepartsovervakning krivs) och

System 4 {or bestyrkande av 6verensstimmelse for ballast och filler vid
anvindning utan hoga sidkerhetskrav (dir tredjepartsovervakning inte
kravs).

I de harmoniserade standarderna for ballast, som ar aktuella for denna
foreskrift och som riknas upp hir, anges foljande: ’Sikerhetskrav definieras
av medlemsldnderna i deras nationella lagar, myndighetsforeskrifter och
administrativa bestimmelser”.

e SS-EN 13 242 Ballast for obundna och hydrauliskt bundna material
till vig- och anldggningsbyggande

e SS-EN 13 450 Makadamballast for jarnvig

e SS-EN 13 043 Ballast for asfaltmassor och tankbeldggningar for
végar, flygfilt och andra trafikerade ytor

e SS-EN 12 620 Ballast for betong

e SS-EN 13 055 Littballast for asfaltmassor, ytbehandling, obundna
och bundna tilldmpningar
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Svenska sdkerhetskrav har historiskt meddelats i myndighetsforeskrifter,
och 1 VVFS 2004:31 anges foljande som allménna rad: Vid tillimpning av
SS-EN 13242, SS-EN 13043 och SS-EN 12620 bor bestyrkandet av
overensstimmelse ske i enlighet med vad som giller for ballast for
anvindningsomrdden med hoga sékerhetskrav”, det vill sdga enligt System
2+,

Efter samverkan med Trafikverket och Region Stockholm!?/ FUT
(Forvaltning for utbyggd tunnelbana'®) foreslar vi, for de aktuella
harmoniserade standarderna ovan, differentierade krav och allménna rad i
18-21 §§ utifrdn om de avses gélla vid nybyggnad eller vid ombyggnad.

I vart foreskriftsforslag anges att for standarderna SS-EN 13 242, SS-EN
13 043 och SS-EN 12 620 ska hoga sdkerhetskrav (System 2+) anvéndas
vid nybyggnad, medan hoga sikerhetskrav (System 2+) bor anvéndas vid
ombyggnad.

Motivet till att vi anger att system 2+ bor anvindas vid ombyggnad ér att ett
krav pd bestyrkande av byggprodukter enligt system 2+ kan skapa extra-
kostnader som utesluter anvindande av lokalt producerat material vid
ombyggnad av vigstrickor pa landsorten. Alternativt kan ett skarpt krav om
bestyrkande enligt system 2+ generera langvéga transporter av ballast-
material till de végstrickor som ar féremal for ombyggnad, med de extra-
kostnader och den miljobelastning som det innebér. For vigar med trafik
som for Oppningsdret prognosticeras att understiga 125 fordon per
arsmedeldygn behover detta dock inte tillimpas, enligt 1 kap. 3 § 1 vért
forslag till foreskrift. Dessa sdkerhetskrav dverensstimmer med den praxis
som forekommer i1 dag, dels enligt de regler Region Stockholm/FUT arbetar
efter kopplat till SS-EN 12 620, dels enligt avsnitt 7.1 1 Trafikverkets
regelverk Obundna lager for vigkonstruktioner (TDOK 2013:0530) och
avsnitt 1.1 1 Bitumenbundna lager (TDOK 2013:0529).

For standarden SS-EN 13 450 anger vi att hoga sdkerhetskrav (2+) ska
anvindas vid bade ny- och ombyggnad, vilket dels &r enligt det regelverk
som Region Stockholm/ FUT arbetar efter, dels enligt den praxis
Trafikverket som anvénder vid projektering och byggande av jarnvig.

For SS-EN 13 055 foreslar vi att system 4 (utan hoga sékerhetskrav) ska
anvindas vid bade ny- och ombyggnad, vilket &r praxis i dag enligt
Trafikverkets regelverk Makadamballast for jarnvig (TDOK 2014:0529)
samt 1 AMA Anldggning 20, CED.13 (Svensk Byggtjéanst, 2020).

15 https://www.sll.se/.

16 https://www.sll.se/om-regionstockholm/Organisation/forvaltningar/forvaltning-for-
utbyggd-tunnelbana/.
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Vid en begrinsad omvérldsanalys kunde vi konstatera att véra forslag till
krav och allménna rad for bestyrkande av ballastprodukter dverensstimmer
med de krav som géller i Norge och som ar utgivna av Statens
Bygningstekniske Etat, 2003. J.nr. 825.

Kravet 122 § overensstimmer med den befintliga regleringen for vdg- och
gatukonstruktioner i VVFS 2004:31. I analogi med detta foreslar vi att
motsvarande krav ocksé ska gélla for sparviags- och tunnelbane-
konstruktioner, eftersom sparviagar och tunnelbanor har lika stor betydelse
for samhdllet som végar och gator, och alla dessa konstruktioner &r
forknippade med stora investeringskostnader.

3.3.11  Végutrustning (2 kap. 23-31 §§)

Vigmdrken, skyltar och bérare

Vi foreslar krav pa dimensionering for olika typer av vagutrustningar i syfte
att sikerstilla att erforderlig barforméga, stadga och bestandighet for
aktuella vigmarken, skyltar och bédrare uppnas under den planerade livs-
langden. Med dessa krav vill vi tillforsdkra att olika vagutrustningar kan st
emot de laster som bedomts ha paverkan pa dem och som specificeras i1 23—
31 §§, se tabell 3 nedan. Végutrustning som inte kan sta emot lasterna kan
falla ned pa gang-, cykel- eller vigbana, vilket &r oacceptabelt ur trafik-
sakerhetssynpunkt.

Vi foreslar ocksa, som allmént rad, vilka sdkerhetsklasser som bor anvéndas
for de olika vdgkonstruktionerna, allt enligt 2 kap. Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2018:57) om tillimpning av eurokoder.

Tabell 3. Sammanstéllning av de laster som aktuell vagutrustning ska dimensioneras for, enligt vara
forslag i 23-31 §§.
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Inverkan av Pakirnings-
isbeldggning | Spannkrafter |last i
Last av Lastav |Vertikal |Sn&- och |pd linor fran linor brottgrins- |Lastav

egentyngd |Vindlast |plogsné |snélast |vindlast |och kablar |och kablar  [tillstind trafikanter

Markplacerade vagmarken,
skyltar och barare

inklusive fundament X X X
vagmarkesportaler och
portalplacerade skyltar X X

Portaler med stora horisontella
ytor, exempelvis
inspektionsbryggor X
Styva hajdbegransningsportaler X
Veka hdjdbegrinsningsportaler X X
Récken och brordcken vid
gang- eller cykelbanor samt
fallskydd X X
Rickesfyllningar X X
Barare av belysning vid vag eller
bana som strémforsorjs via
jordledning X X
Barare av belysning vid vag eller
bana som stramfarsérjs via

luftledning X X X X
Belysning med barare i form av

linor vid vag eller bana X X

Barare av trafiksignaler X X

Bullerskdrmar X X X

For racken och broridcken vid gang- eller cykelbanor samt fallskydd har vi i
27 § valt att ange ett antal rad som baseras pa den praxis som anvénds i dag
vid dimensionering av dessa vigskyddsanordningar och som uttrycks i
avsnitt 7.2.8.3.4, 7.2.1.1.2.3.2. och 7.2.8.3.3 Trafikverkets kravdokument
Bro och broliknade konstruktion (TRVINFRA-00227).

3.3.12 Kontroller (2 kap. 32-34 §§)

Vi foresléar att dimensioneringskontroll, mottagningskontroll av material och
byggprodukter och utférandekontroll ska genomforas analogt med vad som
angivits 1 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2018:57)
om tillampning av eurokoder. I TSFS 2018:57 hénvisas for dessa kontroller
till Boverkets foreskrifter och allménna rad (2011:10) om tillimpning av
europeiska konstruktionsstandarder (eurokoder), EKS 11. Vi har i de
foreslagna foreskrifterna valt att dverfora dessa krav 1 fulltext, med vissa
redaktionella dndringar.

3.3.13 Dokumentation (2 kap. 35-37 §§)

Vi foreslér att dokumentation av berékningar och provningar,
dokumentation av dimensionerings-, mottagnings- och utférandekontroll
samt konstruktionsdokumentation ska genomforas i likhet med vad som stér
1 TSFS 2018:57. Dér hinvisades till Boverkets foreskrifter och allmédnna rad
om eurokoder (2011:10), medan vi 1 de foreslagna foreskrifterna har valt att
infora dessa krav 1 fulltext, med vissa redaktionella @ndringar.
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Sékerhet i hdndelse av brand (kap. 3)

3.3.14 Utformning av vag- eller bankonstruktion for sdkerhet i hdndelse av
brand (3 kap. 2-5 §§)
Vi foreslar i 2 § ett funktionellt krav pa att vig- och bankonstruktioner ska
utformas sa att brand inte innebédr en oacceptabel risk for trafikanter,
resande, miljon eller forlust av konstruktionens barformaga. Utdver att vi
bedomer att kravet dr angeldget och motiverat kommer regleringen att — s
langt det ar mojligt — ge en likvirdig sédkerhetsniva i hindelse av brand, for
végar, sparvéigar och tunnelbanor.

En brand ovan mark i vig- eller banomradet ger generellt mindre allvarliga
konsekvenser &n en brand i tunnelmilj6. Risken for brand- och rékspridning
ovan mark ir normalt inte dr ett problem, dels for att den aktuella
infrastrukturen inte &r ldttantdndlig, dels for att den 6ppna miljon ovan mark
medger att eventuell brandrok ventileras bort utan behov av speciell
rokgasventilation. Vidare dr eventuella instdngningseffekter vid utrymning
for resande och trafikanter ovan mark i véig- eller banomradet, i stort,
begransat till hallplatser och plattformar. For dem anger vi krav pa
riskbeddmning i 4 §.

Vi har valt att inte ange vad som avses med oacceptabel risk for trafikanter,
resande, miljon samt forlust av konstruktionens barforméga. Vi bedomer att
aktuell byggherre, vighallare eller sparinnehavare kan géra denna
avvigning bést utifran de forutsittningar som ges for de olika vig- och
banprojekten.

Som vi ndmnde ovan &r risken for brand- och rokspridning ovan mark
normalt inte ar ett problem. Vi har dock identifierat ett antal situationer med
speciella forutsdttningar, och for dem anger vii 3 § krav pa att en
riskbedomning ska genomforas vid utformning av vig- eller
bankonstruktioner. Resultaten fran denna riskbedomning ska ligga som
underlag for beslut om eventuellt nddvéndiga riskreducerande atgarder. I
radstext anger vi de speciella forutsittningar som vi identifierat for véag-
eller bankonstruktioner ovan mark. En bankfyllning av cellplast kan bidra
till brandspridning om cellplasten anlaggs sammanhéngande 1 stora
méngder. En bro med spiannkablar som inte dr omslutna av betong kan
forlora barforméga, samtidigt som utrymning av broar med en
ladkonstruktion kan omdjliggoras om inte nédvéndiga riskreducerande
atgarder genomfors.

I vart inledande resonemang identifierade vi eventuella instangningseffekter
vid utrymning for resande och trafikanter, ovan mark, till hillplatser och
plattformar. Av detta skél foreslar vi i 4 § att en riskbedomning ska
genomforas vid utformning av héllplatser eller plattformar ovan mark och
att riskbeddmningen ska ligga till grund for beslut om nédvéindiga
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sakerhetsatgirder. Vi anger ocksé fyra faktorer som minst maste inkluderas 1
riskbeddmningen. Tvé av de faktorer som ar viktiga att inkludera i risk-
beddomningen dr dels hur ménga personer som kan uppehalla sig samtidigt
vid hallplatsen/plattformen och som sdledes behdver utrymmas vid olycka,
dels mgjligheten till oberoende utrymningsvégar. En tredje viktig faktor ar
maximal taghastighet eller referenshastighet pa védg i niromradet kring
hallplatsen/plattformen, dér spontan utrymning kan ske. Aven riddnings-
tjdnstens majlighet till insats dr en viktig faktor i1 riskbedémningen.

Vi kan konstatera att forutsédttningarna for utrymning av resande eller
trafikant vid hallplatser och plattformar ovan mark skiljer sig visentligt &t.
For en hallplats for buss eller sparvig med liten trafikméngd och ett fétal
resande eller trafikanter som uppehaller sig samtidigt vid hallplatsen kan
rimligen en enkel riskbeddmning, med utgdngspunkt i de fyra faktorerna,
genomforas utifran den praxis som anvénds 1 dag. For plattformar vid
tunnelbana och for hallplatser med ett storre antal resande eller trafikanter
samtidigt vid hallplatsen bor daremot en mer detaljerad riskbeddomning
genomforas utifrén de fyra angivna faktorerna. I radstext foreslér vi tre
punkter som minst bor inkluderas vid berdkning av maximalt antal personer
som maste utrymmas.

Avslutningsvis foreslar vii5 § att rulltrappor, trappor, hissar och andra
typer av tilltradesvigar far anvandas vid dimensionering av
utrymningskapacitet, om det kan goras pa ett sékert satt och om de uppfyller
de angivna kraven i1 Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rdd (TSES
2017:119) om personsikerhet i tunnlar och plattformsrum for tunnelbana

och sparvég.

Skydd med hénsyn till hygien, hélsa och milj6é (kap. 4)

Egenskapskraven med héansyn till miljé och hélsa i de foreslagna
foreskrifterna kopplar till de allménna hinsynsreglerna 1 2 kap. miljobalken
(MB), men reglerar det som vi bedomt som sérskilt viktigt vid byggande av
infrastruktur. Vi foreslar ocksé allménna rdd kring ldmpliga avvigningar
och rekommendationer kopplat till de foreslagna kraven.

Med hénsyn till hygien har vi 1 denna utgava av foreskriften inte stéllt ndgra
krav.

3.3.15 Utformning av vagmiljo (4 kap. 1-4 §§)

Enligt hushallnings- och kretsloppsprincipen i 2 kap. 5 § MB ska ravaror
och energi anvéndas si effektivt som mojligt och forbrukningen och avfallet
ska minimeras. Vi foreslar i 1 § att utformning och materialval ska goras pa
ett sddant satt att den totala energianvdndningen och emissionerna kopplat
till denna begréinsas under végars och banors livscykler. Vid bedémning av
den totala energianvindningen foreslar vi, som allmént rad, att byggande,
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drift, underhéll, avveckling och eventuell atervinning samt trafikens
energianvindning bor végas in.

Dé bade potentiella 16sningar och kostnaden per ton reducerad koldioxid
(COy) varierar stort mellan olika atgérder!” och projekt, stiller vi inga
kvantifierade krav — vi anser att byggherren dr béttre rustad att vélja den
16sning som &r bast ldmpad utifran lokala forutséttningar.

Vi foreslar i 2 § krav pa att hela vigmiljon ska anpassas till den planerade
referenshastigheten i syfte att minska energianvandning och utslapp fran
trafiken under vagens livslangd. Vi foreslér i allménna rad att farthinder bor
utformas och trafiksignaler bor synkroniseras sé att en jamn hastighet kan
hallas.

13-4 §§ anges krav pé att gator och torg ska utformas med hénsyn till
gaende och cyklisters behov samt deras faktiska och upplevda trygghet.
Nuvarande foreskrifter utgér i stort sett helt fran personbilar s genom att
inkludera krav och rad att i forsta hand beakta gaende och cyklisters behov
bedomer vi att denna reglering ar ett steg 1 riktning mot 6kad attraktivitet
och tillganglighet for dessa trafikantgrupper, med en forbéttrad miljo och
hélsa som foljd. Detta ér i linje med de intentioner som regeringen uttrycker
1 den nationella cykelstrategin (Regeringskansliet, 2017). Dir betonas
vikten av att aktivt och kontinuerligt arbeta med att forbéttra
forutsittningarna for cykling vid planering av ny infrastruktur och att dessa
initiativ tidigt tas med i planeringsprocessen. For att cykeln ska vara ett
attraktivt transportsétt maste cykelvadgnétet hdnga samman och mangfalden
av cyklister stiller dven nya krav pa anpassningar och funktionalitet. Trots
okat fokus pa cykelfrdgorna pa olika nivéer och alltfler insatser pa
cykelvignitet, finns fortsatt utvecklingsbehov och potential till ett mer
anpassat och funktionellt cykelvéigniit.

3.3.16 Material (4 kap. 5 §)

Enligt produktvalsprincipen i 2 kap. 4 § MB ska produkter som kan vara
skadliga for méanniskor eller miljon ersdttas med andra, mindre farliga
produkter, om det gér. Vart forslag att material som anvénds i1 en vig- eller
bananldggning inte ska medfora oacceptabla milj6- och hilsorisker under
byggnadsverkens livscykel ligger i linje med produktvalsprincipen.

Som ett allmént rad har vi angivit att en beddomning av byggmaterials
innehall av farliga dmnen ska goras genom BASTA eller ett annat
kvalitetssdkrat system. BASTA stér for Byggsektorns avveckling av farliga
damnen och BASTA-systemet bestar av egenskapskriterier for

17 Frén 0 £/ton CO; till 48 £/ton COy, se tabell 2 i (Karlsson, et al., 2020).
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kravformulering samt register. Det &r ett egendeklarationssystem dér de
produkter som klarar kraven, och inte innehaller amnen med farliga
egenskaper enligt sdrskilda kriterier, registreras'® (Trafikverket, 2020d).

Manga aktorer har dven krav pa vilka BASTA-kriterier som byggmaterialen
behover uppfylla men vi har valt att, som ett forsta steg, endast ange att en
bedomning enligt kriterierna behdver goras. Dels for att det till stor del dndé
gors, dels for att initialt inte riskera en hammande effekt for mindre aktorer.
Trafikverket och de tre storsta kommunerna har redan gemensamma
kriterier och darfor har det redan en stor inverkan. Enligt dessa krav klassas
material och varor som inte innehdller utfasnings- eller riskminsknings-
dmnen Over angivna halter till klass A och ska anvéndas dir det dr mojligt.
Egenskaperna dr dock desamma som i BASTA-systemet och det finns en
oversattningsnyckel (Trafikverket, 2018).

3.3.17 Belysning (4 kap. 6-7 §8§)

Enligt lokaliseringsprincipen i 2 kap. 6 § MB ska plats for verksamheter
viljas s att de kan bedrivas med minsta intrang och oldgenhet for
méinniskors hilsa och miljo.

113 § vdglagen (1971:948) anges foljande: ”Nar en vig byggs ska den ges
ett sddant lage och utformas sa att andamélet med vigen uppnas med minsta
intrdng och oldgenhet utan oskélig kostnad. Hansyn ska tas till stads- och
landskapsbilden och till natur- och kulturvirden”.

Eftersom det inte 4r mojligt att helt undvika intrang, foreskriver vi om olika
sétt att minimera paverkan pé djur, védxter och grundvatten.

I Riktlinje landskap (TDOK 2015:0323, 2019) avsnitt 6.3 anges hur ett antal
funktionskrav for naturmiljo ska hanteras: dels den paverkan som
transportinfrastrukturen har pd naturen, dels den biologiska méingfalden. De
tvd funktionskrav vi bedémer vara sé pass viktiga att de alltid bor gélla vid
byggande av nya vigar och banor &r att

e sdkra och funktionella passagemdjligheter for djur ska finnas

e artrika infrastrukturmiljoer skapas och att biotopforluster ska
undvikas.

18 BASTA stdds av samhillsbyggnadssektorns stora aktdrer och av myndigheter s som
Kemikalieinspektionen och Trafikverket. BASTA ir ett icke-vinstdrivande bolag och dgs
av IVL Svenska Miljdinstitutet och Byggforetagen (https://www.bastaonline.se/om-
basta/basta/). Till BASTA ér ett vetenskapligt rdd knutet dér kriterierna utvecklas
tillsammans med branschens aktorer.



;‘ TRANSPORT Datum 31 (136)
A STYRELSEN 2020-12-21

Den senare punkten har dven paverkan pa mojligheten for invasiva arter att
etablera sig, men det dr fradmst en drift- och underhallsfrdga och vi ger
dérfor inget rad kring detta.

I rapporten LED-belysningens effekter pd djur och natur med
rekommendationer: Fokus pd nordiska férhallanden och kdnsliga arter och
grupper (Jagerbrand, 2018) ges en rad rekommendationer for att minska
belysningens effekter pa djur och natur, till exempel att det 1 urbana miljoer
ar sirskilt viktigt att reducera himlaglim'® och att vid vattennira miljder
sakerstdlla att ljuskéllorna inte sprider ljus 1 vattnet eller 4stadkommer
polarisering. Rapporten rekommenderar att man minimerar ekologisk
paverkan genom att begriinsa omfattningen av belysta omraden och
forhindra nya omréden fran att belysas. Konsekvenserna kan dven minskas
genom att man begrinsar tiden med belysning och anpassar
belysningsstyrka och véaglingdsfordelning.

D4 bdde behov och mojligheter att begransa ljusutbredningen varierar stort,
har vi valt en generell skrivning pa foreskriftsniva om att ljusféroreningar
bor minimeras och ldmnar detaljerna kring hur det ska goras till aktorerna.
Men som ett allmént rad ger vi ett stod till vad som é&r viktigast att tinka pa i
vigmiljon, utifrn det som enligt rapporten har storst potential att reducera
ekologisk paverkan® (Jigerbrand, 2018). Vi sammanfattar detta genom att i
det allménna radet ange att ett effektivt sétt att minimera de negativa
effekterna ar att begrinsa belysningen i bade tid och rum.

For arter som 1 Gvrigt dr hotade kan man forvénta sig de tydligaste och
snabbaste negativa effekterna (Jagerbrand, 2018). Dérfor ger vi som allmént
rad att sarskild hansyn ska tas till platser ddr hotade och skyddsvérda arter
kan forvintas uppehélla sig och att ddrigenom undvika oonskade
barridreffekter.

Vilka arter som bor tas sdrskild hdnsyn till dr en avviagning. Vi har gjort
avvigningen att det frimst 4r hotade djur som man bor ta hiinsyn till.!

Da det lokalt dven kan finnas andra skil att skydda arter an att det &r direkt
hotade, anger vi dven att sdrskilt skyddsvirda arter ska beaktas. Begreppet
’skyddsvirda arter” anvédnds exempelvis 1 samband med att omrdden kan

19 Natthimlens diffusa luminans (ofta orsakad av ljusfororeningar) som ir oberoende av
manljus och stjarnljus.

20 Bade direkt och indirekt genom himlaglim och via paverkan av vitt ljus pa seendet samt
icke-visuellt ljus (fradmst blatt ljus < 500 nm).

21 Begreppet hotade arter anvinds i &tgirdsprogrammen for hotade arter och naturtyper.
Atgirdsprogrammen anviinder Naturvardsverkets och Havs- och vattenmyndighetens
tillsammans med lansstyrelserna och andra berdrda aktorer i arbetet med att ridda hotade
arter och deras livsmiljder.
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avsittas for att bevara livsmiljoer for hotade skyddsvirda djur- och véxtarter
(SLU Artdatabanken, 2020).

3.3.18 Sakra passager for djur (4 kap. 8-9 §8§)

For att undvika att nya vagar och banor far en oacceptabelt stor paverkan pa
djurlivet ar det viktig att det inte skapas onddiga barridrer. Det kan undvikas
genom att man ser till att det finns sékra passager for bade land- och
vattenlevande djur och organismer.

Den avgorande paverkan som transportinfrastrukturen har pa naturen och
den biologiska méngfalden kan dtgérdas genom anpassningar. Exempelvis
arbetar Trafikverket med att det ska finnas sékra och funktionella
passagemojligheter for djur samt att artrika infrastrukturmiljoer ska skapas,
skotas och utvecklas och att biotopforluster ska undvikas (Trafikverket,
2017).

Eftersom bade behov och forutsittningar varierar stort mellan olika
byggherrar, vighallare eller sparinnehavare, har vi dock valt att inte gé pa
detaljer 1 vért forslag till reglering utan vi stdller endast mer generella krav
och ger allménna rad hur behovet av passager bor beddmas.

3.3.19 Artrika miljoer (4 kap. 10 §)

Infrastrukturmiljoer, sdsom vigkanter, banvallar, stationsomraden,
trddsdkringszoner och bangardar, har stor potential att utgora attraktiva
miljoer och spridningsvédgar for pollinatorer (Naturvardsverket, 2018).

For att gynna biologisk mangfald i allmédnhet och pollinatorer i synnerhet
foreslér vi ett krav att utforma sidoomraden for att frimja en méangfald av
vaxter.

Enligt Trafikverkets Riktlinje for landskap ska ekologiskt viktiga
naturmiljoer ersittas med likvéirdiga miljoer och oerséttliga livsmiljoer bor
inte skadas (TDOK 2015:0323, 2019). Vi anser att det ar rimligt att ta
hénsyn till detta for all infrastruktur och darfor foreslér vi ett allmént rad
som fortydligar mojligheten att ersitta eller skapa miljéer som &r
gynnsamma for artrikedomen. Vidare foreslar vi som allmént rad att vid
anldggning av végars och banors sidoomraden bor hénsyn tas till hotade
eller skyddsvirda arter.

3.3.20 Skydd for vatten (4 kap. 11 §)

Vi foreslari 11 § att avvattnings- eller dridneringssystem ska dimensioneras
sé att nirliggande vattenfrekomsters®? funktion och anviindningsomréde
tryggas och att inga negativa konsekvenser fran védg- eller banhallningen

22 En vattenforekomst dr enligt vattendirektivet, den minsta storheten for beskrivning och
beddmning av vatten.
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uppstér. Detta dr den praxis som anvinds for végar och jarnvégar i dag och
som uttrycks i Trafikverkets kravdokument?*.

Vattentékter dr en kritisk samhallsresurs. Darfor foreslar vi krav pa att
grundvattenmagasin som utgor vattentékter eller som kan vara viktiga for
framtida vattenforsorjning ska skyddas mot infiltration av dagvatten och
mot utsldpp i samband med olyckor. Eftersom anldggning av
avvattningssystem, drianeringssystem eller grundvattenmagasin som utgor
vattentikter dr sa viktiga, foreslar vi dven ett krav att de ska dimensioneras
med tanke pd kommande klimatférandringar.

Som allmint rdd anger vi att den naturliga vattenbalansen bor bevaras,
vilket dr i linje med den praxis som anvinds inom vig- och jarnvigsomradet
och som uttrycks i Trafikverkets kravdokument?.

3.3.21 Luftkvalitet (4 kap. 12-14 §§)

112 § foreslas att krav pa luftkvaliteten i omgivningsluften till skydd for
ménniskors hélsa regleras 1 luftkvalitetsférordning (2010:477) och att
kommunerna har ansvar for att dessa foljs. Men dven verksamhetsutovare
har, enligt 26 kap. 19 § MB, ett ansvar att kontrollera och planera
verksamheten for att motverka eller forebygga oldgenheter for ménniskors
hilsa eller paverkan pd miljon genom egenkontroll. Bland annat utgor en
véghéllares egenkontroll vad géller trafikens paverkan pé luftfororeningarna
lings végarna ett viktigt underlag i de fall ett dtgérdsprogram enligt 5 kap.
MB behover tas fram (Naturvardsverket, 2019). Syftet med att fortydliga att
en berdkning ska goras i projekteringen — trots att det redan finns krav pa
verksamhetsutovaren i luftkvalitetsforordningen — &r att det ar viktigt att
anpassning av vigen med avseende pd luftkvalitet médste komma in tidigt i
projekteringen.

Stodfunktionen “Referenslaboratoriet for luft — modeller” (som finns hos
SMHI?) ir en radgivande aktdr som pé uppdrag av Naturvardsverket ger
vigledning kring luftkvalitetsmodeller. I deras sammanstéllning av modeller
ndmns fem olika modeller for vagtrafik. De flesta krdver dock rétt stora
méngder indata frdn anvdndaren och lampar sig mest for storre aktorer eller
specialiserade konsulter, till exempel anvinds Airviro®® av nagra storre
kommuner. Dérfor har Trafikverket och Naturvardsverket gett SMHI 1
uppdrag att utveckla SIMAIR?’ , dir en stor miingd indata finns lagrade

BKrav med Rédstext. Avvattning, Dimensionering och utformning. TRVINFRA-00231,
avsnitt 10.4.8.

24 Krav med Radstext. Avvattning, Dimensionering och utformning. TRVINFRA-00231,
avsnitt 7.3.

25 http://www.smhi.se/reflab.

26 http://www.smhi.se/reflab/luftkvalitetsmodeller/mer-om-modellerna/airviro.

%7 https://www.smhi.se/tema/simair.
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(meteorologi, haltbidrag fran l&ngviga transporter, urban bakgrund,
trafikméngd, fordonssammansittning, vigbredd och skyltad hastighet). Vi
foreslar darfor, 1 allmént rad, att SIMAIR eller motsvarande bor anviandas
for att bedoma om en ny vég eller gata antas leda till att dygnsmedelvérdet
overskrider nedre utvirderingstroskeln for kviavedioxid (NO3) eller partiklar
(PM10). Valet av nedre utvarderingstroskeln ér 1 analogi med
luftkvalitetsforordningen. Nedre utvéirderingstroskeln for dygnsmedelvérdet
for NOz dr 36 ng/m’och for PM10 25 pg/m?.

Vi har haft kontakt med handldggare pa Trafikverket och SMHI och de
stodjer att vi som ett allmént rad anger att SIMAIR bor anvédndas for en mer
detaljerad spridningsmodellering. Naturvardsverket foresprakar dock en mer
generell skrivning. Men vi bedomer det som en fordel att vara tydlig med
vilken modell vi foreslar 1 ett allmént rdd f6r denna specifika tillimpning.
Att ange det som ett allmént rad ger mojlighet att anvédnda en annan
motsvarande modell.

Luftkvalitet i vigtunnlar

For luftkvalitet i tunnlar géller inte miljokvalitetsnormerna for utomhusluft.
Avsaknaden av ett nationellt riktvérde for tunnelluft medfor att regionala
och lokala forhandlingar krivs for enskilda tunnlar. Det leder till att kraven
varierar mellan olika tunnlar, vilket kan ge upphov till samhillsforluster
genom att alltfor 1dga eller hoga krav pa luftkvalitet 1 enskilda tunnlar
upprétthills. Det leder ocksa till att stora insatser behover goras for att
bedoma vad som dr ett lampligt riktvdrde for varje enskilt projekt. D4 vi ser
stora fordelar med ett nationellt riktvarde for vdgtunnlar, foreslér vii 13 §
att ett sddant ska tas fram for att underlétta och forbéttra forutsdgbarheten 1
projekteringen. Som ett allmént rdd anger vi dven hur detta riktvarde bor
sattas utifran passagetid for respektive tunnel.

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2019:93) om
sdkerhet i vagtunnlar ska det i vigtunnlar som &r ldngre &n 1 000 meter och
med ett trafikflode 6ver 4 000 arsdygnstrafik (ADT) finnas mekanisk
ventilation. Det dr rimligt att detta d&ven ska tjdna som grins for nér ett
riktvirde for luftkvalitet ska tas fram. Eftersom gransen for nér ett riktvirde
for luftkvalitet ska tas fram &r identiskt med kravet pa niar mekanisk
ventilation ska finnas 1 vigtunneln, undviks kostsamma
ventilationsutredningar i1 kortare tunnlar.

Eftersom konsekvenserna av ett strikt gransvirde som aldrig far 6verskridas
kan vara onddigt stora bdde vad det géller tillgdnglighet och kostnad, har vi
valt att inte ange ett strikt grinsvérde utan ett riktvdrde. Vi lagger darigenom
ett visst ansvar pa byggherren for hur riktvérdet ska tillimpas och att sitta in
atgdrder for att ldngsiktigt klara riktvérdet. Detta for att undvika atgarder
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som medfor orimligt stora investeringar for att kunna klara vissa extrema
toppar eller att tunneln behover stingas under vissa speciella forutséttningar,
exempelvis vider- eller trafikstorningar.

Varken i PBL eller MB finns begreppen riktvérde och grinsvérde
definierade. Men enligt en dom 1 Miljoéverdomstolen (Utformning av
villkor med angivande av begrinsningsvirde, MOD 2009:9) i samband med
tillstdndspliktig verksamhet anges att ett riktvirde bor anvinds som ett
viarde som — om det overskrids — ska leda till atgérder for att korrigera
overskridandet och forhindra att det upprepas. For bade gransvérden och
riktvirden giller naturligtvis att begransningsvérdet inte fr 6verskridas,
men riktviardeskonstruktionen erbjuder verksamhetsutovaren en viss
bromsstricka innan en dvertrddelse resulterar i sanktion. For riktvarden bor
villkor preciseras genom att kontrollen av dem faststélls, men det kan av

praktiska skél vara lampligt att 6verlimna detaljerna till kontrollprogrammet
(Heimeryd, 2014).

Som ett allmént rad har vi angett att riktvéirdet bor f6ljas upp med mitning
eller berdkning som ska se till att halten halls inom riktvérdet.
Forutsittningar och behov av kontroll varierar dock fran tunnel till tunnel.

Riktvirdet ar satt med 98 percentil och far overskridas 175 timmar per ér,
vilket d4r samma percentil som anvénds for miljokvalitetsnormen for
timmedelvirde av NO,. Det dr inte meningen att denna mdjlighet ska
anvindas for att hantera regelbundna 6verskridanden utan den ér till for att
klara exempelvis extrema véadertoppar eller underhall.

Vart forslag till allmént rad &r att riktvérdet ska véljas med hansyn till det
som ger den ldgsta nivan utifran att

e riskhojningen avseende hilsoeffekter pa grund av tunnelpassagen, for
populationen pendlare som dagligen anvénder tunneln, inte blir
oacceptabelt hog

e det dr samhéllsekonomiskt motiverat med tanke pa de totala
langsiktiga hilsovinster som kan uppnas for trafikantkollektivet.

Med utgingspunkt frén jimforbara risker i samhéllet ger vi ett allméant rad
for hur bedomningen av vad som 4r en oacceptabelt stor riskhdjning kan
goras (WSP, 2018).

Ett ldgre riktvdrde bor séttas om det dr motiverat utifran trafikantkollektivet
som helhet. Som stdd for att genomfora analysen av ett samhallsekonomiskt
motiverat riktvarde har en berdkningshandledning tagits fram (WSP, 2019).
I den stér att om det dr samhéllsekonomiskt motiverat ska ett stringare
riktvdrde anvidndas. Vi har dock ansett att det 4r mer &ndamalsenligt att som
allmént rdd ange att ett lagre riktvdrde bor viljas, eftersom det i vissa
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speciella fall kan finnas skal till att inte sétta ett lagre riktvarde i1 enskilda
projekt.

Valet av NOx som indikator beror framst pa att det dr en vedertagen
indikator for luftféroreningar i omgivningsluft och emissioner och det dérfor
finns relativt vdl underbyggda effektsamband mellan uppmaitt halt och
langsiktiga halsoeffekter. De ldngsiktiga hélsoeffekterna paverkar
beddmningen av hélsoeffekterna och dess kostnader mer 4n de kortsiktiga.
En grov jdmforelse dr att de kortsiktiga hélsoeffekterna bidrar till omkring
10 procent av de ldngsiktiga hdlsoeffekterna (WSP, 2018).

NO; anses ge upphov till framfor allt kortsiktiga hélsoeffekter. Som
indikator for tunnelluft fungerar NO, daligt pa grund av att relationen
mellan NO; och andra skadliga &mnen ar annorlunda i tunnlar, eftersom en
mindre del kviveoxid (NO) oxideras till kvivedioxid (NO2) (WSP, 2018).
NOx édr ocksé enklare att méta kontinuerligt, som grund for momentan
styrning av ventilation och trafik, &n exempelvis sotpartiklar eller ultrafina
partiklar (WSP, 2018). I den “’second opinion” pa resultaten i WSP 2018
som Trafikverket bestéllt nimns att studier fran Goteborg (Grundstrom,
2015) ocksé visar att NOx korrelerar bra med ultrafina partiklar och de
haller med om att NOX ir ett klokt val (TOI, 2019).

I underlaget till nya ASEK-vérderingar®® foreslas PM2,5 som indikator for
luftfororeningar fran vigtrafiken (Soderqvist, 2019). Men for att bedoma
halsoeffekter for biltrafikanter i tunnlar ar varken PM10 eller PM2,5
relevanta pa grund av fordonens avskiljande effekt (SLB, 2013). I en rapport
fran SLB? jimfordes den halt som trafikanten utsitts for i kupén med halten
i tunneln*°(SLB, 2019). Trots att det var relativt nya fordon s& fanns flera
exempel dér exponeringen for NOx 1 kupén var nistan 100 procent av halten
utanfor fordonet. Exponeringen for sotpartiklar i fordonskupén var 25-80
procent av halten utanfor.

I takt med att forskningen gar framat och effektsamband tas fram férordas
att riktviirdet uppdateras. Aven om relationen mellan NOx och
avgaspartiklar forvéntas vara relativt stabil dver tid, kan méngden sot per
NOx sjunka i framtiden (WSP, 2018). Det giller sarskilt exponeringen 1

28 1 ASEK -rapporten presenteras de kalkylvirden, och beskrivs den analysmetod, som bor

anvéndas i transportsektorns samhéllsekonomiska analyser. Trafikverket ansvarar for att
utveckla och publicera rapporten. ASEK-arbetet ar kopplat till en myndighetsovergripande
samradsgrupp som bestar av representanter for Trafikverket, Transportstyrelsen,
Sjofartsverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten, Boverket, Stockholms Léans
Landsting/SL samt Trafikanalys (adjungerad). Arbetet stods dven av ett vetenskapligt rad
med experter inom nationalekonomi, miljéekonomi, regionalekonomi och transportanalys.
2 SLB-analys (Stockholms Luft- och Bulleranalys) ir en avdelning pd Miljéforvaltningen i
Stockholm som ansvarar for dvervakningen av luftmiljon i staden.

30 Mitningarna genomfordes med bilens ventilation instélld pd automatisk med AC.
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kupén eftersom den avskiljande effekten &r stérre for sot dn for NOx (SLB,
2019).

Nar det géller riskokning for dagliga pendlare, bor riktvardet sittas omvént
proportionellt mot tunnelns langd. P4 s sétt kommer den “dos” av
luftféroreningar som frekventa anvindare utsitts for att vara densamma 1
olika tunnlar. Den totala dosen beror inte pa den maximala halt som
trafikanterna drabbas av pa enskilda platser i tunneln, utan pa vilken
medelhalt som rader under trafikantens fard ldngs tunneln, och hur lang tid
resan genom tunneln tar. Som maétt for riskhdjningen foresléar vi dos per
passage, som berdknas utifran medelhalten av luftfororeningar i tunneln
under maxtimmen och den forvéntade uppehallstiden i tunneln.

Utifrén faktorer som paverkar riskperception och riskvirdering ér det rimligt
att forvénta sig att samhéllet applicerar liknande vérderingar som for andra
risker som liknar den risk som drabbar den som utsétts for hoga
luftféroreningar i vigtunnelmilj6. Exempel pa liknande typer av risker som
samhillet valt att reglera dr risken med radonstrélning och de
miljokvalitetsnormer som faststéllts for PM10 i omgivningsluften (WSP,
2018).

I en avvégning vilken acceptabel risk som ska vara dimensionerande for den
population som dagligen pendlar genom tunneln under den vérsta timmen
anger vi, som allmént rdd, en riskokning for fértida dod om 10 procent. Det
ar en relativt stor 6kning av risken, exempelvis storre dn de riskhdjningar
som motiverar de viarden som géller for radonhalt i bostadshus och miljo-
kvalitetsnormer for PM10 (cirka 3 procents riskhdjning). Avvigningen dr
gjord utifrén rattighets- och pliktetik: att individer har en plikt att till viss
man skydda sig sjilva innan de kraver skyddsatgérder fran samhéllet och
individen har hér en viss mdjlighet att sjélv paverka situationen. Eftersom
andelen av fororeningar som trénger in i fordonen varierar beroende pa
ventilationsinstallning, kan resenéren erhalla en betydligt ldgre riskokning
genom att sjalvmant begransa kupéventilationen (WSP, 2018).

Att stilla in kupéventilationen pa recirkulation vid fard genom langa tunnlar
ar inte ett alternativ, eftersom kupéventilationen i dessa fall behover vara
paslagen for att undvika kondens (WSP, 2018). Enligt SLB kan da ocksé
hoga CO»z-halter ackumuleras i bilen med recirkulationen pa (SLB, 2019).
Men om man sdnker ventilationen med 1/3, och dosen skadliga &mnen antas
minska i samma omfattning, skulle den relativa risken minska till ungefar
tre procent. Det ar 1 paritet med den riskdkning som det innebér att till
exempel bo 1 ett hus med radonhalter 6ver riktvirdet.

Antalet motorcyklister och andra oskyddade trafikanter som aret runt
pendlar genom tunneln i rusningstid bedomer vi vara ytterst fa. Aven
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motorcyklister har en mgjlighet att vilja annan fiardviag. Denna risk ska inte
overskridas ens for den pendlare som anvédnder tunneln under den sdmsta
tiden. Darfor ska riktviardet anges som den maximala timmedelhalten 1dngs
tunneln. Vilken dos som en tioprocentig risk motsvarar beror pa vilket dos-
responssamband man anvénder. Vart forslag baseras pa antaganden gjorda
av WSP (WSP, 2018), som 1 sin tur baserar sina antaganden pa en
beddmning av langsiktiga hilsoeffekter av Orru och Forsberg (2016). De
senare ansag att ett effektsamband for mortalitet fran Nafstad (2004) med
den relativa risken (RR) 1,08 per 10 pg/m® av arsmedelhalten av NOx vid
bostaden var mest representativt for forhallanden i1 svenska tunalar. | sin
”second opinion” drar TOI (2019) slutsatsen att valet av responssamband &r
rimligt utifrdn den kunskap som finns. Enligt Tunved (2018) ligger RR fran
Nafstad inom det spann av rapporterade RR som aterfinns 1 litteraturen,
mojligen nagot forskjutet mot de hogre virden for RR som rapporterats,
men att det finns vetenskapligt stod for att vélja bade ett ndgot hogre eller
lagre vérde.

Det finns anledning att komplettera forhallandet mellan risk och
exponeringsdos framdver, nir battre samband finns for avgaspartiklar och
sotpartiklar (TOI, 2019). Det #r dirmed viktigt att vid behov uppdatera de
allménna rdden dels utifrdn ny kunskap om effektsamband, dels utifran hur
forhallandet for exponering av olika fororeningar utvecklas 1 och med
fordonsflottans utveckling, vilket vi foreslar som allmént réd.

Med utgangspunkt frdn RR-virdet i Nafstad (2004) — att en 6kning av
drsmedelhalten med 10 pg/m® NOx ger en 6kad risk for fortida dod pa 8

procent — sd motsvaras 10 procents riskokning av en 6kning av
0,10+10

0,08
kan vara for att en regelbunden’! tur- och returresa under maxtimmen inte
ska innebéra en 6kning av arsmedelhalten, som ger mer dn 7 eller 10
procents hojning av risken for fortida dod for populationen ’pendlare”,
beror av passagetiden genom tunneln. Hur ett riktvirde for medelhalt av
NOx ldngs en vigtunnel under maxtimmen varierar utifran passagetiden
framgar enligt tabell 4 nedan. Det allménna radet att risken for fortida dod
inte ska 6ka med mer #n 10 procent innebir da ett riktviirde pa 1 900 pg/m?
NOx for en vigtunnel som det tar 10 minuter att passera. Om vi 1 stéllet
skulle ange 7 procents som en acceptabel riskokning for fortida dod, skulle
motsvarande medelhalt av NOx bli 1 300 ug/m* (WSP, 2019).

arsmedelhalten av NOx pa = 12,5 pg/m>. Hur hog halten i tunneln

Tabell 4. Riktvarden fér medelhalt langs tunneln under maxtimmen. Tunnlar med olika passagetid och
olika antaganden om acceptabel risk (WSP, 2019).

31 Antagandet &r att en pendlare aker 2 ganger per dag, 5 ganger per vecka, 52 veckor per ar.
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Acceptabel Acceptabel Tunnelns ”Riktvarde”:
risk6kning for | 6kning langd: Medelhalt hela
fortida dod for | arsmedelhalt Passagetid tunneln under
frekventa pg/m3 NOx (min) maxtimmen
tunnelpendlare (Mg NOx/m3)
7% 9,2 3 4 400
7% 9,2 5 2 600
7% 9,2 10 1300
7% 9,2 15 900
10 % 12,5 3 6 400
10 % 12,5 5 3 800
10 % 12,5 10 1900
10 % 12,5 15 1300

Den 10-procentiga risken baseras pa epidemiologiska studier som géller pd
populationsniva. Det tas alltsa ingen sédrskild hinsyn till séarskilt kiansliga
trafikanter. De befolkningsgrupper som paverkas redan nér de exponeras for
laga halter dr exempelvis personer som har astma eller andra kroniska luft-
végssjukdomar (WSP, 2018). Andra kénsliga grupper kan vara personer
med hjart- och kirlsjukdomar, barn och gravida (Pershagen, 2017). For dem
ar risken formodligen storre, och det dr dodsfall i dessa grupper som
kommer att ge utfall p4 populationsnivé. A andra sidan inkluderas alla
aldersgrupper, varvid man kan formoda att den dldsta delen av befolkningen
1 mindre omfattning reser under rusningstid nir exponeringen dr som hogst.
Kinsliga personer kan édven till viss del sjdlva paverka sin situation,
antingen genom att vélja en annan fardvag eller genom att passera den
végtunneln under tidpunkter med de ldgsta medelhalterna.

Om det dr samhéllsekonomiskt motiverat, det vill siga om den totala
samhillsnyttan for hela trafikantkollektivet dverstiger den totala
samhaéllskostnaden, bor ett 14gre riktvérde sittas. Till skillnad fran det
risketiska perspektivet for pendlare innebér det samhallsekonomiska
perspektivet att de totala héilsovinsterna for alla trafikanter vigs mot
kostnaderna for 6kad ventilation.

Notera att det dr de samhéllsekonomiska konsekvenserna av en ytterligare
sinkning av det beriiknade riktvirdet, jimfort med ett riktvdrde baserat
pa risk for pendlare, som berdknas. Analysen bygger alltsd pa en jimforelse
mellan & ena sidan att styra mot det foreslagna riktvardet utifran risk, &
andra sidan en referenssituation dér riktvérdet foreslds bli lagre utifran
samhéllsekonomi. Det innebér att man dels behdver avgdra om det alls dr
samhéillsekonomiskt motiverat att sdnka riktvérdet, dels behover jamfora
flera olika riktvérden for att komma fram till vilket av dessa som é&r
samhillsekonomiskt 16nsammast.
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For hur analysen kan genomforas hanvisar vi till det allménna radet till den
berdkningsvigledning som finns i WSP (2019).

Hélsovinsterna forutsétts 6ka proportionellt mot hur mycket en
medeltrafikants exponering sénks, och det ger mer nytta att sénka halten
under de timmar da det ar fler trafikanter som exponeras i tunneln. Det ar
diarmed naturligt att berdkningarna av vilket riktviarde som ska gilla utgér
fran halter uttryckta i form av det trafikantviktade medelvérdet for halten i
tunneln.

I den metodbeskrivning (WSP, 2019) som vi rekommenderar i det allmdnna
radet uttrycker man detta som den trafikantviktade medelhalten, C. Den
beror bland annat pa timmedelhaltens forvéintade variation Hver dygnet och
trafikens (trafikanternas) forvantade dygnsvariation och kan berdknas enligt:

C= Z§31(Qt * he)
2521(%)

totala antalet bilresendirer som passerar tunneln vnder timmen t
timmedelhalten av NO, under timmen t

qe
he

Hélsonyttan for trafikantkollektivet som helhet ska sedan vigas mot de
ventilations- och dtgérdsalternativ som &r méjliga och de forutsittningar
som géller for respektive vigtunnel. Det finns ingen analytisk metod som
leder till att man med sdkerhet hittar det optimala riktvirdet (lings en
kontinuerlig skala). I stéllet handlar det om att genom en iterativ metod testa
ett antal olika tdnkbara lagre riktvdrden och vélja det som ger storst
samhaéllsekonomisk nytta (WSP, 2019). I berdkningsvégledningen som radet
hénvisar till foreslar vi att minst en halt som &r 2/3 av den trafikantviktade
medelhalten, som motsvaras av ett maxvarde for timmedelhalten, bor
analyseras.>? For storre projekt kan det vara befogat att utreda flera
alternativ for att finna det samhéllsekonomiskt motiverade riktvéirdet. For
ledning om hur virdet kan berdknas, se bilaga berdkningshandledning
(WSP, 2019).

Luftkvalitet i spartunnlar

Vi foreslar i 14 § att ett riktvarde for halter av luftfororeningar i plattforms-
rum 1 spartunnlar ska bestimmas for skydd av manniskors hédlsa. Riktvéardet
ska anvindas vid utformning av tunnelsystem och deras ventilation. Kravet
pa riktvarde giller endast vid nybyggnation, eftersom det kan bli valdigt
kostnadsdrivande eller praktiskt omojligt att genomfora i befintlig miljo.

32 Den trafikantviktade medelhalten utredningsalternativ 1, med riktvéirde utifran risk &r i
exemplet for forbifart Stockholm 900 pg/m? och 2/3 av detta blir 603 pg/m?® Det motsvarar
néstan den ligsta nivd som beriiknats, 592 pg/m>.
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Partikelhalterna &r korrelerade med trafikintensiteten och det finns tydliga
dygnsvariationer i partikelkoncentrationerna, vilka okar kraftigt under
pendlingstimmarna (Stroh, 2019). Vi utgar déarfor fran den grupp av
resendrer som dagligen reser nér halterna ar som hogst och foreslar att rikt-
vérdet ska formuleras som ett hogsta timmedelvérde i1 plattformsrummet
(maxtimme).

Den luftfororening som har storst paverkan pa méinniskors hélsa i spar-
tunnlar ar partiklar. I likhet med den bedomning Jarvholm et al. (2013)
gjorde anser vi att det inte gar att sétta ett grainsvirde for nagot specifikt
dmne. Det beror pd att imnessammanséttningen dr svarbedomd, varierar
med tid och beror pa lokala forhéllanden och faktorer, sdsom broms-
beldggningen pa tagsatten, lokala oxidationsprocesser och sa vidare.
Eftersom vi inte kidnner till vilken egenskap hos partiklarna som har stérst
hilsopaverkan foreslar vi att riktvardet ska vara for PM10 (Stroh, 2019).

Som ett allmént rdd anger vi att riktvdrdet bor vara sa pass lagt att dagliga
tur- och returresor under maxtimmen inte ska ge en oacceptabel 6kning av
risken for fortida dod. Vi foreslar ocksé ett allmant rad om hur det riktvirde
som motsvarar en acceptabel risk kan bestimmas. For att ge spar-
innehavaren mojlighet att minska resenérernas exponering pa det
effektivaste séttet anger vi att riktvdrdet for hogsta halt pé plattformen ska
utgd fran en exponeringsdos for den dagliga pendlaren. Exponeringsdosen
ar den dos en méinniska utsétts for genom att vistas en viss tid 1 en miljo
med en viss partikelkoncentration. Dosen beror darfor inte enbart pa
koncentrationen utan ocksa pa hur lange och ofta en individ vistas i miljon
(Stroh, 2019). Mgjliga atgarder ar exempelvis att begrinsa tiden som
resendren uppehaller sig i plattformsrummet, genom exempelvis dkad
turtithet eller utformningen av stationsmiljon.

Dessutom 6ppnar vi upp for att de sparinnehavare, som ocksé rir dver de
fordon som trafikerar sparsystemet, ska kunna minska den totala
exponeringen genom att minska halterna av partiklar i fordonen. Denna
mojlighet finns for de flesta sparinnehavare for tunnelbana och sparvig, dir
det ofta dr samma ak(Gr som upphandlar fordon och ansvarar for driften.

Den acceptabla halten i plattformsrummet blir da beroende av uppehallstid
och halt pa plattformen, halt i fordon samt tid av resan som sker under mark.

Vad som &r en acceptabel halt ar langt ifrén sjdlvklart. Men vi foreslar, som
ett allmént rad, att riktvardet bor bestimmas utifran den totala dos som en
pendlare under maxtimmen exponeras for under en tur- och returresa.
Halten pa plattformen bor inte vara hogre én att exponeringen blir lagre dn
den dos som motsvaras av precisering for drsmedelvérde for PM10 {for
miljokvalitetsmalet Frisk luft. Preciseringen ér 15 pg/m?, vilket ger en
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exponeringsdos pa 15 pg/m? *(60*24) min = 21 600 pg*min/m? under ett
dygn.

Ett riktvirde for koncentration i plattformsrum, k, av PM10 i pg/m? per
timme under maxtimmen kan da kunna berdknas enligt formeln

Sip*hp + Yvky < 22 000

>'t, = sammanlagd uppehdllstid i plattformsrum, under maxtimmen, per dag,
angivet i minuter
k, = koncentration i plattformsrum av PMI10 per timme under maxtimmen,
angivet i ug/m’
>ty = sammanlagd uppehdllstid i fordon under mark, angivet i minuter
k, = koncentration av PM10 i fordon per timme under maxtimmen, angivet i
ug/m’(kan scittas till 0,5%k, eller verifieras genom miiming)

Miljokvalitetsnormerna, som dr gransvardet for luftkvalitet i omgivnings-
luften ligger betydligt hogre, 40 pg/m> som arsmedelvirde eller 50 pg/m?
som dygnsmedelvirde. Men dé plattformsrum &ar byggnadsverk som
kommer att anvidndas under lang tid och mojligheten att sjalv paverka sin
exponering &r liten, anser vi det dnda vara befogat att utgd frdn den
precisering till miljokvalitetsmalen som riksdagen beslutat.

Vilken risk denna exponeringsdos motsvarar vad det géller kortsiktiga och
langsiktiga effekter ar svart att bedoma och det saknas vetenskapligt
underlag. Men PM10 1 spartunnlar kan antas innebédra samma risk som
PM10 i omgivningsluften (Stroh, 2019).

Vi har anvéant samma effektsamband for PM10:s effekt pa dodlighet som
Orru & Forsberg (2016) har etablerat. Detta effektsamband baserades pa en
studie genomford i Stockholm, dér det dagliga antalet dodsfall 6kade med
1,68 procent per 10 pg/m?* hogre halt av PM10. En 6kning av ars-
exponeringen med 15 pg/m’ skulle d4 innebéra en 6kad risk for fortida dod
med 2,5 procent. Denna risk &r i paritet med de av samhéllet accepterade
risker utifran exempelvis radon i bostéder, som vi dven anvédnde som risk-
jamforelse for vigtunniar.

Vad giller kortsiktiga hélsoeffekter har man 1 arbetet med vagtunnlar gjort
jamforelse med den risk det innebér att bo i omraden med dygnsmedel-
vérden 1 niva med miljokvalitetsnormen (MKN) f6r PM10. Dér har man
anvant ett lagre effektsamband fran den stora studien APHEA?2, dir en
okning av dagligt antal dodsfall med 0,6-0,7 procent per 10 pg/m*> PM10
rapporterades (Trafikverket, 2016). Om vi utgar frén detta légre
effektsamband, blir den dkade risken av att exponeras for motsvarande
exponeringsdos endast 1 procent. Men detta visar bara pa effekten pé antal
dodsfall vid en tillfélligt 6kad exponering, enstaka dygn &t gdngen.
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Som jamforelse och kinslighetsanalys har vi ocksa tittat pa angreppssétt
som anvénts for att ta fram de projektspecifika inriktningsmal och
riktvirden olika byggherrar anvénder i dag.

Ett grundantagande for att komma fram till dessa nivaer har varit att utgd
frén att miljokvalitetsnormen for partiklar, PM 10, aterspeglar den totala
exponering som samhdéllet anser vara acceptabel for ldngtidsexponering Det
ar darmed oldampligt att en regelbunden tur- och returresa under maxtimmen
ger ett storre tillskott till exponering for PM10 4n att den totala
exponeringsdosen under dagen motsvaras av miljokvalitetsnormen, MKN,
for drsmedelvérde.

I Jarvholm (2013) utgdr man frin antagandet att en pendlare totalt reser
cirka 1,5 timme per arbetsdag (samt nagra fritidsresor) under jord (totalt 480
h/ér) och att halten under hela resan dr densamma som pa plattformen.
Halten under “6vrig tid” har de satt till 30 pg/m? dé halterna kan vara s
hdga i gaturum pé vissa platser. Om bakgrundshalten under 6vrig tid skulle
sittas till 12 ug/m?, som &r mer representativt for boendemiljder, s skulle
halten i tunneln kunna vara 460 pug/m? utan att arsdosen for MKN skulle
overskridas. Femarsmedelvirdet 2014-2018 for urban bakgrund*? i
Stockholm var 12 ug/m® och 2019 var arsmedelvérdet 11 ug/m* (SLB,
2020), se figur 2 for trender for uppmatta d&rsmedelvérden. Detta ér
formodligen det mest representativa mattet for halter i boendemiljon. Den
hogsta drsmedelhalten uppmittes vid E4/E20 lilla Essingen och 1dg p4 ett
medelvirde om 25 pg/m? for ar 2014 till 2015, men det sjonk under 2019 till
23 pg/m’.

3 Torkel Knutssonsgatan, tak, http://slb.nu/slb/rapporter/pdf8/s1b2020 003.pdf.
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Figur 2. Trend for partiklar PM10, arsmedelvarden 1994-2019, SLB Analys 2019

Dessa antaganden och riktvérden har senare bekréftats av Stroh (2019) men
de foresldr dessutom ett riktvarde for dygnsmedelhalten av PM2,5 pd 50
ng/m?. Detta dr en nivd som ligger i linje med de krav som &r uppsatta for
utbyggnaden av jirnvigstunneln Vistlanken (Goteborg), dir PM10-halterna
i publika delar under jord inte far dverskrida 200 ug/m’ som timmedelvérde.
Men halterna far under en sammanlagd tidsperiod av 200 timmar per ér vara
hogre (Harders, 2016) (Ramboll, 2015).

Det beslutade inriktningsmadlet {6r Stockholms nya tunnelbana &r nagot
hogre, 240 pg/m?, vilket fir dverskridas 175 timmar per ar (98 percentil)
(Hellgren, 2018). Region Stockholm har tagit fram sitt inriktningsmal pa ett
liknande sétt som i Jarvholm (2013), men det dr vissa skillnader i de
antaganden som gjorts i underlaget, exempelvis att en enkelresa inklusive
tid pa plattformen &r 30 minuter och att en tur- och returresa sker 220
arbetsdagar per ar. De ridknar ocksd med fritidsresor pa 2 timmar per vecka,
vilket innebir att den totala exponeringen blir 305 timmar per ar.
Inriktningsmaélet for Stockholms nya tunnelbana &r baserat pa antagandet att
man vistas en storre del av sin dvriga tid inomhus, dér partikelhalterna
forvintas vara lagre (< 50 procent). For att rdkna ut vilken daglig dos av
PM10 det innebir att vistas 1 nivder som motsvarar MKN har man antagit att
det dr 50 procent ldgre halt inomhus och att ménniskor vistas 90 procent av
tiden inomhus och 10 procent utomhus. Med en bakrundshalt pa 25 pg/m?
skulle den godtagbara halten i tunnelbanan d4 bli 240 pg/m? (Harders,

34 http://slb.nu/sIb/rapporter/pdf8/s1b2020_003.pdf
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2016). Det finns dock olika synsitt pa om halten verkligen &r lagre inomhus,
eftersom det dven alstras partiklar inomhus. Om man antar att halten for
Ovrig tid representeras av mitningar utomhus, skulle den acceptabla halten
pa plattformen i stillet bli 429 pg/m? (Olofsson, 2020).

Inte heller Harders (2016) tar i berdkningen hinsyn till att halten i fordonen
ar lagre, men anger att den kan vara cirka 60 procent av halten pé
plattformen, enligt Rambdéll (2015) och Hellgren (2018).

I Region Stockholms utredning har man dven foreslagit ett mal om att nivan
dven for PM2,5 skulle vara 240 pg/m? (Harders, 2016). Forhallandet mellan
PM10 och PM2,5 dr 65—75 procent sa dérfor finns inget behov att ha ett
specifikt riktviarde for PM2,5, eftersom bada matten till stor del inkluderar
partiklar av samma karaktir (typisk storlek for bromspartiklar > 1 pg/m?)
(Johansson, 2005). Vi har darfor bedomt att PM10 &r dimensionerande till
sa stor del att det inte finns anledning att d&ven ha ett krav pa riktvérde for
PM2,5.

Enligt Stoh (2019) ér partikelhalterna oftast ldgre i vagnarna dn pa
perrongerna pa grund av filtrerade ventilationssystem. Enligt Cha (2016) ar
halten i tdgvagnarna ungefdr 1/5 av motsvarande halter utanfor. Inget av de
befintliga riktvérdena tar hiansyn till den ldgre halten 1 vagnarna.

Sammantaget finns det anledning att anta att halten av PM10 kan vara lagre
i fordon dn i omgivningsluften. For system av lokal karaktir som
tunnelbana, dir tunnelforvaltaren har radighet 6ver de fordon som trafikerar
banan, kan det vara motiverat att ta hdnsyn till att olika andel av partiklarna
fran perrongen tranger in i tdgen. I allmént rad foreslar vi, for att faststélla
halten i fordonskupén, att métningar vid likartade forhéllanden kan
anvandas. Genom att titta pd liknande system skulle det g att berdkna den
forviantade halten i1 fordonen for det specifika systemet och detta virde kan
sedan anvédndas som grund for att berdkna den acceptabla halten i
plattformsrummet. I de fallen bor halten 1 fordonskupén fo6ljas upp genom
maétning eller berikning.

Om spdrinnehavaren inte har rddighet dver vilka fordon som trafikerar
pattformsrummet eller inte kénner till forhéllandet mellan halten pa
plattformen och i tdgvagnarna, foreslér vi 1 allmédnna rad att ett schablon-
vérde for halten i vagnarna kan anvéndas. Halten i vagnarna kan da halveras
1 jaimforelse med halten 1 plattformsrummet. Enligt Cha (2016) okar halterna
av partiklar 1 vagnarna 1 tunnelmiljon och okar ytterligare ndgot da dérrarna
Oppnas. Vi antar dérfor att det r tiden av resan som sker under mark som é&r
mest relevant for exponeringen.
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Halten 1 plattformsrummet beror av antalet tag och déarfor ar halten hogst
under rusningstid. Enligt Cha (2019) visade métningar i Citybanan att
turtdthet och bromsstrécka hade stor inverkan pa koncentrationen av
partiklar i den grovre fraktionen (0,3—10 pm). Aven métningar som KTH
gjort i tunnelbanan visar att en hogre turtithet & ena sidan innebar hogre
halter men a andra sidan att véntetiden pé plattformen d& ocksa blir kortare
(Olofsson, 2020). Om vi skulle foresla ett alltfor strikt riktvérde for halten
for alla plattformsrum, skulle turtétheten kunna begrénsas av
luftkvalitetskraven. Det skulle da innebédra en langre vantetid pa plattformen
och ddrmed en hogre exponering. Vi bedomer att ett riktvirde for halten
enligt resonemanget ovan kan bli for strikt, och i vérsta fall kan leda till en
hogre exponering for PM10 for en pendlare. I vért allménna rad foreslar vi
darfor att ett riktvarde bor bestimmas utifran exponeringsdosen och den
forviantade uppehallstiden 1 plattformsrummet.

I en svensk studie sdg man viss paverkan pa markorer for inflammation och
irritativa besvér hos personer med lindrig astma efter 2 timmars exponering
i tunnelbana vid nivéer strax dver 200 pg/m>. En grins av denna
storleksordning skulle alltsd kunna anses skyddande for personer med
lindrig astma (Jarvholm, 2013).

Motsvarande exponeringsdos kan beriiknas enligt 200 pg/m* *2h*60 min
och ger dos 24 000 ug*minuter/m>. Vart foreslagna riktvirde om 22 000
ug*minuter/m® skulle siledes Aven, i viss mén, skydda kénsliga grupper for
kortsiktiga hilsoeffekter.

Sékerhet vid anvédndning av végar (kap. 5)

3.3.22 Sidker utformning (5 kap. 3-5 §§)

Vart forslag till 6vergripande funktionellt utformningskrav i 3 § innebér en
skrivning som korrelerar med trafikforordningen. Dar finns motsvarande
skrivning, som innebaér att byggherren for en vig ansvarar for att vigens
utformning stodjer den planerade skyltade hastigheten, det vill sdga vdgens
referenshastighet. Grundtanken ar att vigen ska designas sjdlvforklarande
och sjdlvreglerande. De allménna raden &r skrivna utifrén ett
Nollvisionstidnk och didr minniskans tolerans mot krockvald &r
dimensionerande for vigmiljons utformning, vilket vi bedomer
overensstimmer med dagens praxis vid utformning och byggande av végar.

Vart forslag till ett funktionellt siktkrav i 4 § baseras pa forslag i Fol-
rapporten ’Sékerhetskritiska parametrar vid vigutformning” (Berg &
Stromgren, 2017). En slutsats i rapporten dr att forslaget till foreskriftskrav
inte innebdr nagra storre fordndringar for vighallare.
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Viért forslag i 5 § kring utformning for att minska risken for upphinnande-
olyckor utgdr praxis redan i dag. Men det dr nagot som kan vara vért att
peka extra pa, eftersom det &dr betydligt billigare att “bygga ritt frdn borjan”
1 dessa fall.

3.3.23 Hinderfri hojd och bredd (5 kap. 6-10 §8§)

Det funktionella kravet om hinderfri hojd och bredd i 6 § finns redan i dag 1
VVES 2003:140 (avsnitt 6.3.3.1 och 6.3.3.2), som kommer att upphévas i
och med dessa foreskrifter.

Hinderfri hojd om 2,5 meter for gang- eller cykelbanor respektive sadan
hinderfri hojd att ett fordon som dr 4,5 meter hogt kan framféras pa andra

viigar anser vi utgdr byggstandard/praxis>>.

Det sista stycket 1 det tillhdrande allménna rddet om moblering av gang-
eller cykelbanor innebér ett fortydligande som inte tidigare har funnits,
eftersom nuvarande foreskrifter inte har haft sirskilda krav for gdng- eller
cykelbanor. Radet dr dock i 6verensstimmelse med dagens praxis for
vagutformning — enligt avsnitt 8.6 Gaturummets gestaltning och moblering
VGU-krav.

Kravet 17 § om att trafikanter ska ges tydlig vigledning infor en
hojdbegransning utgor ett komplement till vigmérkesforordningen
(2007:90) dér sjdlva utmérkningen beskrivs. Var beddmning &r att man
behover beakta hjdbegrinsning redan vid vagutformningen for att
astadkomma en sd hog trafiksdkerhet som mgjligt. De tillhdrande allménna
rdden om utformning av hojdbegransningsportaler bedomer vi utgor dagens
praxis i enlighet med i avsnitt L.10 Trafikverkets Krav for Brobyggande
(TDOK 2016:0204, 2019).

En vek hojdbegransningsportal, till exempel en portal med kedjor eller
liknande som rasslar och dirmed upplyser foraren om att fordonet ar for
hogt, ar ett kostnadseffektivt sétt att 6ka sannolikheten for att foraren inte
ska kora in sitt fordon i den styva hdjdbegriansningsportalen. En sddan
olycka skulle 1 sé fall kunna leda till storre skador pa bade fordon och
vagutrustning — 1 vérsta fall till och med personskador. Vi har i 8 § valt att
ange en hojdbegriansning pa 4,7 meter utifrdn de motiv som anges under 6 §
1 foreskrifterna om att det ska ga att framfora ett 4,5 meter hogt fordon. Till
detta har lagts till en buffert pa 0,2 meter for fordonsrorelser, eventuellt
snovéglag och underhéllsbeldggningar.

Motivet till vart forslag 1 9 § om att hojdbegransningsportaler ska utformas
utan vassa och utstickande delar &r att en eventuell pdkorning inte ska

35 Jfr Overgripande krav for viigars och gators utformning, TRV publikation 2012:181 samt
VGU Krav, TRV publikation 2020:029, avsnitt 6.1.1.1 Fri hojd.
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resultera i att fordon och trafikanter penetreras. Forslaget bedoms leda till
atgirder som begransar konsekvenserna av den typ av olycka som intréffade
vid Klaratunneln i Stockholm i mars 2019, dir en gastank exploderade efter
pakorning av en hojdbegransningsportal (Svenska dagbladet, 2019). Det blir
saledes en sdkerhetshdjande atgérd.

Forslaget att hojdbegrénsningsportaler, i omraden som trafikeras med
gasbussar, inte ska deformeras si att vassa eller utstickande delar kan
penetrera takplacerade brinsletankar for gas, dr ocksa en sidkerhetshojande
atgird. De flesta trafikolyckor som skett med gasbussar dir gasen varit
involverad i hindelsen har berott pd att bussen kort in i ett lagt hinder.
Forutom risken att gasbussens forare och passagerare skadas vid kollisionen
s innebdr en sédan olycka specifika risker med anledning av bussens
gassystem. Konsekvenserna kan bli sirskilt allvarliga om kollisionen sker i
en tunnel, 1 titbebyggt omrade eller i en 14g passage under viktiga
transportleder. Vara forslag till krav till sakerhetshdjande atgérder 1
omraden som trafikeras med gasbussar togs fram som en del 1 arbetet med
att regeringsuppdraget Trafiksékerhetshojande atgérder for gasbussar
redovisades (Transportstyrelsen, 2019b).

Behovet av utformningskrav for att minimera risk for att 1dnga fordon med
lag markfrigang fastnar har patalats av bland annat Statens
haverikommission (2014) efter en olycksutredning ddr en lastbil fastnat i en
plankorsning (se dven 25 §). Den reglering som vi foreslar 1 10 § ska ocksa
gilla vid till exempel fartgupp, det vill sdga generellt vid utformning av
végar — for att reducera risken for kollisioner och fordonshaverier. Krav for
frigdngshojd, motsvarande det allmédnna radet, finns numera ocksa i avsnitt
6.1.1.2 Frigangshojd i Trafikverkets kravdokument VGU.

3.3.24 Vagytor (5 kap. 11-19 §§)

Vart forslag i 11 § om att ovidntade och svérupptickta ojimnheter inte ska
forekomma pa vigytan ér, i sak, overensstimmande med befintliga krav 1
VVES 2004:31 och VVFES 2003:140, som upphévs.

I VVFS 2004:31 (dndrad genom VVFS 2007:103), avsnitt 11.2.2, som har
fokus pa viagoverbyggnad ur ett barighetsperspektiv anges foljande:
”Vigkonstruktionen skall dimensioneras sé att inte oacceptabla skador och
ojamnheter uppstar”. I VVFS 2003:140, avsnitt 6.1, som har fokus pa
sdkerhet vid anvéndning star foljande: ”Viagar skall vara sa utformade och
utforda att sannolikheten for att olyckor intréffar blir l1ag, att intréffade
olyckor fér begrinsade konsekvenser samt att, 1 de fall ménniskor skadas,
olyckornas foljder kan minskas genom att skadade kan tas om hand pa ett
sakert satt.”

Vi har haft svart att uttrycka ett krav pa lokala ojimnheter for vigar och
gator pd ett konkret sitt, med nivder eller andra kriterier, eftersom det inte
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finns tillrdckligt med data och effektsamband som underlag for detta. Vi har
darfor valt att foresla ett allmént rad kopplat till det dvergripande kravet
som baseras pa ett beprovat sitt att begridnsa ojamnheter pa vigytan vid
byggnation av végar, ndmligen att dimensionera for storsta tillétna tjal-
lyftning. Det anges som krav i VVFS 2004:31, avsnitt 11.2.2. Erfarenheter
visar att om tjallyft anvinds som dimensionerande parameter vid
projektering och vid efterféljande byggnation sa forebyggs ojdmnheter bade
1 viagens langd- och tvérriktning.

I vart forslag till det allménna rddet om storsta rekommenderat tjallyft har vi
valt att uppdatera den aktuella och géllande tabellen i VVFS 2004:31 med
de virden som i dag anvénds av Trafikverket vid nybyggnad. Detta och
ovriga allménna rad dr 1 6verenstimmelse med avsnitt 9.1.2 Trafikverkets
kravdokument om avsnitt 9.1.2 Overbyggnad vig (TRVINFRA-00224,
2020), och darfor beddms denna reglering som praxis i dag.

I 12 § finns bland annat ett allmént rdd om att vaigmarkeringar inte bor vara
tjockare &n 4 mm. Detta rdd finns redan i dag genom VVFS 2003:140
(avsnitt 6.3.4.2 och 6.3.5.1). Radet har utgangspunkt i den viktiga tekniska
egenskapen att markeringarna inte ska fungera som en dimning, férhindra
vattenavrinning frn vigytan och darmed o6ka risken for vattenplaning.
Darfor har vi valt att ldgga detta som ett funktionellt krav, vilket vi anser
utgor praxis i dag. Med nya typer av vigmarkeringar som finns pé
marknaden 1 dag och som till exempel har som funktion att alstra ljud kan
det finnas behov av att kunna anvinda tjockare markeringar. Vi ser
mojlighet till det, eftersom texten om vagmarkeringars tjocklek enbart utgor
ett allmént rdd, som ddrmed ar mojligt att frangd i de fall man kan visa att
kravet dnda ar uppfylit.

Kraven i1 13-14 §§ ar tankta att tillimpas specifikt for vigkonstruktioner
som &r avsedda for gdende och cyklister respektive vigytor avsedda for
desamma, i syfte att forebygga fallolyckor. Gillande foreskrifter (VVFS
2003:140) har haft perspektivet fordonstrafik och darfor utgdr detta nya
forfattningskrav. Motsvarande krav pa gangytor finns ocksé 1 Boverkets
byggregler, BBR (BFS 2011:6), avsnitt 8:22 Skydd mot att halka och
snubbla samt avsnitt 3 om tillgdnglighet och anvéndbarhet, och bedéms vara
vedertagen ldgsta standardnivd/samhéllskrav. Krav pa tillgédnglighet
avseende gangytor finns ocksa i Boverkets foreskrifter och allménna rad
(BFS 2011:5 ALM 2) om tillgdnglighet och anviandbarhet for personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga pd allménna platser och inom
omraden for andra anldggningar dn byggnader, se specifikt 7-9 §§ och 11 §
1 Boverkets foreskrifter. Mer utforlig bakgrund till vart forslag utifran 13—
14 §§ finns ockséd i VTI rapport 932 ”Krav for att forhindra fallolyckor”
(Arvidsson, 2017).
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Det ar Boverket, och inte Transportstyrelsen, som enligt plan- och
byggforordningen har bemyndigande att foreskriva om tekniska
egenskapskrav kopplat till tillgdnglighet. Gransen mellan Boverkets
reglering for “tillgdnglighet” och vart bemyndigande for vagar och spar for
’sdkerhet vid anvandning” dr inte tydlig, speciellt da Boverket foreskriver
krav pa halkfria gdngytor. For att tydliggora att vart forslag till reglering
giller bade gang- och cykelvig foreslar vi ett tydliggorande utifran var
reglering for de byggnadsverk vi har bemyndigande for. Samtidigt ser vi
inte att denna reglering skapar ett problem for dem vi riktar vér reglering
till, eftersom de bada regleringarna maste lasas tillsammans pa grund av att
tillgénglighetsdtgérder inte alltid dr bra utifran sakerhetsaspekter, och vice
versa.

Det allmédnna radet till 13 § om att skarpa nivaskillnader i fardriktningen pa
cykelbana inte bor overstiga 60 mm har sin grund i férsok i falt som VTI
gjort, pé uppdrag av Transportstyrelsen: ”Kanter i cykelvdgen — Nir ér en
kant farlig? ” (Sjogren, 2020b). Att cykla in i ett fast hinder, sdsom en bom,
en betongsugga eller en parkbénk, leder ofta till svéra olyckor dér cyklisten
flyger med huvudet fore over cykelstyret. Men samma olycksforlopp ses
ofta &ven for ovéntade skarpa nivaskillnader sasom kanter. Det kritiska
méttet for ndr en tvirgdende kant Gvergér fran att vara enbart en
komfortfraga till att utgora en sikerhetsrisk ligger troligen till och med ligre
dn 60 mm. Hur stor risken ar beror pa omkringliggande omstidndigheter och
distraktion, hur skicklig cyklisten dr samt ocksé typen av fordon och dé
kanske framfor allt hur stora hjul fordonet har. Vi ser en utveckling dér allt
fler alternativa fordon med mindre hjul kérs pa cykelvdgarna, exempelvis
elsparkcyklar och scootrar. Forsoken som gjorts dr begrinsade till
tviargaende kanter men troligen ar mer eller mindre l&ngsgaende kanter eller
hojdskillnader minst lika farliga. Dérfor borde en nollniva efterstrivas, det
vill sédga inga hojdskillnader. Utifran beddmningar baserat pa de resultat
som erhallits har vi 4nda ringat in en hojd kring 6 cm som ett motiverat
kritiskt sdkerhetsmatt.

En trottoarkant, &ven om den vanligen dr hogre d4n 60 mm, 4r 1 de flesta fall
inte ovintad, eftersom den inte &r placerad i1 fardriktningen men det kan
finnas andra skarpa nivaskillnader som kan komma plétsligt och ovintat.
For att undvika olyckor ska sddana nivaskillnader eller fasta hinder
synliggoras och bor vara belysta eller kontrastmarkerade. For trappor pa
allménna platser giller 7 och 9 §§ BFS 2011:5 ALM 2.

Aven om en kantsten — som anviinds som avskiljare mellan kdrbana och
ging- eller cykelbana — inte heller dr ovintad, sd innebér den en risk for
plotslig olycka om man till exempel rakar vingla till med cykeln eller
mopeden eller behover gora en snabb undanmandver. Déarfor bor en gdng-
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eller cykelbana aldrig avskiljas fran en korbana med ndgot som ar hogre dn
ging- eller cykelbanan och alltid vara hogre én eller i nivd med koérbanan.

Den vanligaste orsaken till fallolyckor 1 trafikmiljo &r underhéllsrelaterad —
framst handlar det om vinterhalka (Berntman, 2015). Det &r inte ovanligt att
placeringar av stolpar eller andra fasta hinder p4 just gang eller cykelbanor
gOr att vissa platser méste skottas, rengoras eller halkbekdmpas for hand.
Om man redan vid projekteringen av vigen tar hinsyn till att man med
maskinell utrustning ska kunna sopa, ploga och halkbekdmpa végytan, sa
medfor det effektivare drift — och ddrmed, enligt var bedomning, ldgre risk
for olyckor.

Kravet i 14 § om material for ging- eller cykelytor innebér att vi
understryker vikten av att man vid utformning av dessa ytor motverkar
risken for halka pa sddana platser som é&r speciellt olycksdrabbade eller
platser dér god friktion behover sdkerstéllas for att inte innebara en 6kad
olycksrisk. Det dr exempelvis viktigt att beakta att vissa typer av plattor ofta
far vildigt daliga friktionsegenskaper vid fukt och kyla. Plattor och gatsten
kan ofta ha visuella eller taktila fordelar, men man bor ocksé ta hansyn till
om fordelarna kan dstadkommas pa annat sitt — satt som medfor mindre risk
for skarvar och uppstickande (vassa) kanter som i sin tur medfor risk for att
gangtrafikanter snubblar (fallolyckor), se bild i figur 3. Véar bedomning ér
att véra krav med de tillhérande allménna raden inte dr kostnadsdrivande om
de hanteras tidigt under projekteringen.

Figur 3. Plattor och gatsten kan innebara risk for fallolyckor pa grund av ojamnheter och uppstickande
kanter.
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Vart forslag for friktion i 15 § baseras pa VTI-rapport 980 Krav pd belagda
vdg-, cykel- och gangbanors friktionsegenskaper vid barmarksforhdllanden
- Underlag och rekommendationer (Sjogren med flera, 2020) (Sjogren, et
al., 2020). En anledning till VTI:s rekommendation att anvénda det
nuvarande friktionsvérdet 0,5 &r att det inte finns tillrickliga underlag till
varfor och till vilket virde detta ska &ndras. Friktionsvérdet finns genom
hinvisning i radstext i VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.4.1. VTT har inte funnit
nagon definitiv kélla till varfor 0,5 valts men troligen har det en koppling till
relationen friktion och bromsstricka. Dock foreslas att friktionstalet anges
med tva virdesiffror for att undvika missforstdnd vid redovisning och
avstamning mot krav i till exempel entreprenader. Avrundning sker alltid
uppat ndr vérdesiffran efter de antal decimaler som avrundningen sker till dr
5, 6,7, 8 eller 9 och nedat for 0, 1, 2, 3 eller 4.

Vi foreslér alltsa ett krav om att medelvirdet av friktionstalet ska vara minst
0,50, presenterat per 20 meter vdg (presentationsldangd), vid métning 1 70
km/tim. S& linge inget underlag eller motiv finns som tydligt motiverar en
skillnad, foreslar vi att detta véarde giller for alla ytor, vigar, gator samt
vigmarkeringar och som ingar i Transportstyrelsens mandat. Det finns dock
tvd undantag: det ena dr vigar med ldgre skyltad hastighet &n 70 km/tim dér
gransvirdet 0,55 foreslas tillsammans med méthastighet 40 km/tim och det
andra ar géng- eller cykelbanor som ocksa foreslas ha 0,55 som grénsvérde.
Vid métning 1 40 km/tim har gransvérdet 0,55 visat sig motsvara 0,50 vid 70
km/tim tillrackligt vdl. Darfor foreslar vi ocksé gransvirdet 0,55 for gang-
eller cykelbanor.

Eftersom kraven i dessa foreskrifter, i enlighet med 8 kap. 5 § plan- och
bygglagen (2010:900), ska fortsatta att uppfyllas under hela den ekonomiskt
rimliga livsldngden, kommer detta krav dven att bli ett drift- och
underhallskrav.

Det foreslagna friktionstalet géller forutsatt att nuvarande matmetoder
bibehélls, vilket for bilvdgar innebdr métning med Surface Friction Tester
(SFT), eller motsvarande, utrustad med ett monstrat dick’®. For ging- eller
cykelbanor och vissa vigavsnitt, till exempel ramper och cirkulationsplatser,
dédr man inte kan anvénda SFT foreslar vi att man anvénder Portable
Friktion Tester (PFT) enligt framtagen metodbeskrivning.?” En jimforelse
mellan PFT och SFT har visat sig ha god dverensstimmelse.

36 Trafikverkets metodbeskrivning, TDOK 2014:0134 Version 2.0, ”Bestimning av friktion
pa belagd vig”.

37 Metodbeskrivning for handdragen friktionsmétare, bestimning av friktion med en
dynamisk métmetod pa cykel- och gangvégar och vigmarkeringsytor” (VTI Notat 26-
2019).
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VTI har inte tittat nirmare péd vad det skulle innebéra att byta
presentationsldngd fran 20 till 5 meter vdg. En sddan dndring ligger 1 linje
med Onskemal fran forare av tvahjuliga fordon, eftersom dessa fordon ar
kansligare for flackvis halka. Vi anser att vi 1 dagsldget inte har tillrackligt
underlag kring konsekvenser for att géra en sddan regeléndring.

Vi foreslér att grinsvérdet ska gélla hela vigytan inklusive vigmarkeringen,
bland annat for att mota kraven fran motorcyklar och andra tvahjuliga
fordon. Men av praktiska skil foreslar vi, som tillhdrande rad, att man minst
ska mita 1 ett hjulspdr samt dér det okuldrt beddms finnas risk for lag
friktion.

116 § foreslar vi krav pa att en belagd gang- eller cykelbana ska vara fri fran
breda langsgdende sprickor. En trasig beldggning pa en gang- eller
cykelbana bade upplevs som och utgor en faktisk sikerhetsrisk. Speciellt
langsgéende sprickor som dr s breda att cykelhjul riskerar att kora ner i och
fastna i dem utgor en risk for att kora omkull med personskador som f6ljd
och ska darfor inte finnas pa dessa vigar. I mangt och mycket handlar det
forstas om att relevanta underhallsatgarder maste ses tili, men det handlar
ocksa om att dimensionera och utfora véagen ritt fran borjan s att till
exempel ojamn tjéllyftning undviks och risken for sprickbildning
minimeras. Det allménna rddet om att stérsta reckommenderade tjdllyftning
bor vara 100 mm baseras pd empiriskt etablerat matt for att uppna
sprickfrihet pa belagda gang- eller cykelbanor i Sverige. Motsvarande vérde
finns ockséd som krav 1 Trafikverkets (2020) kravdokument {or
Vigoverbyggnad®®,

117 § foreslar vi krav pa att vigar med obundet slitlager, det vill sdga
grusvégar, ska dammbindas. Utifran en sdkerhetsaspekt ér rullgrus, som
medfor att hjulen glider undan, den storsta risken pd grusvég. Detta dtgérdas
kostnadseffektivt genom att man dammbinder vigen sa att det fina
materialet som binder ihop végen hélls kvar. De allra flesta vighallarna,
savil statliga, kommunala som enskilda, dammbinder sina grusvégar sa var
beddmning ar att dammbindning redan 1 dag utgor praxis. Eftersom
foreskrifterna inte behdver tillimpas pa vigar med ADT under 125 fordon
per dygn eller pa skogsbilvigar, kommer majoriteten av Sveriges
grusvéignit dock att exkluderas fran kravet.

Kraven pé tvérfall 1 18 § utgdr géllande reglering genom VVFS 2003:140,
avsnitt 6.3.4.2, med undantag for punkt 2 om véltningsrisk. Det
kompletterande kravet kring viltningsrisk baseras pa resultat frdn Fol-

38 Trafikverket (2020). Overbyggnad viig, Dimensionering och utformning, Krav
TRVINFRA-00224.
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rapporten Utformning av tvérfall for minskad kringningsrisk i kurva’*som
visar att kurvor dr 6verrepresenterade i1 olycksstatistiken. I dvrigt har vi
enbart gjort en redaktionell omskrivning, dér tva punkter med koppling till
vattenavrinning lagts samman, i syfte att uppna en regelforenkling utan att
paverka inneborden.

I det allménna radet till 18 § 4r metodbeskrivningarna uppdaterade och vi
foreslar att dven tvirfall pa en cykelbana bor kontrolleras och luta at rétt
hall, det vill siga inét, for att undvika kringningsrisk for cyklister.

Vi foresldr i 19 § krav pa vigytans lutning pa platser dir gdende uppehaller
sig 1 trafikmiljon och dér det finns risk att till exempel barnvagnar eller
rullstolar oftrivilligt sitts 1 rullning. Syftet &r att ta ytterligare hansyn till
oskyddade trafikanter — och da framfor allt barn och rorelsehindrade — och
lata dem vara dimensionerande i dessa miljoer.

3.3.25 Korsningar (5 kap. 20-27 §§)

Kravet i 20 § om att vigar som man har for avsikt att forklara som motorvig
eller motortrafikled ska utformas utan korsningar i samma plan finns redan 1
dag i foreskrifter (VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.3.3). Motsvarande krav
aterfinns ocksa i trafikforordningen men dé i kontext kring vilka vigar som
for forklaras som motorvég eller motortrafikled.

Kraveti21 § om att nya végar eller sparviagar med hogre referenshastighet
an 80 km/tim ska ha planskilda korsningar mellan vdg och jérn- eller
sparviag kommer fran Trafikverkets Krav for Végars och gators utformning,
VGU (2020)*, vilket saledes utgor praxis i dag.

Vi foreslar 1 22 § krav pa att utrusta nya plankorsningar med
sdkerhetsanordningar (ibland dven kallat vagskyddsanldggningar).
Trafikverket dr den myndighet som beslutar om kryssmérken och
sdkerhetsanordningar dven for befintlig jarnvig for samtliga
infrastrukturforvaltare i Sverige. Kommunerna beslutar om motsvarande for
sparvég enligt 8 § vigmirkesforordningen (2007:90). Trafikverket véljer
skyddsalternativ med hjalp av Plankorsningar — Val av skyddsalternativ
(TDOK 2015:0311)*". Vart krav &r en miniminivd men Trafikverket och
kommunerna har fortfarande ritt att besluta om sidkerhetsanordningar men
de behdver da dtminstone uppfylla de krav som vi foreslér.

3 Utformning av tvérfall for minskad kringningsrisk i kurva, 2016, Johan Granlund, WSP.
Transportstyrelsen TSG 2016-1836.

40 Krav — VGU, Vigars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 5.16
Plankorsning mellan vag och jarnvig.

41 Plankorsningar — Val av skyddsalternativ (TDOK 2015:0311).
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Kravet 1 23 § pa utformning av en plankorsning mellan viag och jarnvig
finns med redan i forfattning (VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.3.3). Vi foreslar
ocksa motsvarande krav for plankorsningar mellan vdg och sparvig pa
sarskild banvall. Lampliga utformningsatgarder framgar exempelvis i VTI-
rapporten "Rekommendationer for funktionell utformning av
sparvigssystem”*? som bestillts av Transportstyrelsen.

Vi foreslar ocksa vilka parametrar man, som minimum, behdver ta hidnsyn
till vid utformningen av en plankorsning.

Det tillhorande allménna radet om att avstdndet mellan en vigkorsning och
en plankorsning mellan vig och jarnvig bér rymma forvéntad kélangd for
att inte blockera ndgon av korsningarna kommer frén Trafikverkets Krav for
Vigars och gators utformning, VGU (2020)*, och utgoér praxis i dag.

I ett allmént rad foreslar vi ocksé att plankorsningens utformning bor
anpassas sa att langa fordonskombinationer inte riskerar att hamna utanfor
viagkanten.

Dessutom foreslar vi att korsningsvinkeln mellan jarnvég eller sparvig och
vig eller gang- eller cykelbana bor goras vinkelrdtt — eller i alla fall inte
understiga 75 grader. I géllande foreskrifter (genom hénvisning till
Vigverksdokumentet VU 94) star det 60 grader. Vi bedomer att dagens mer
komplexa trafikmiljo med mer blandtrafik och tvahjuliga fordon med smala
hjul som kan kora ned och fastna i ldngsgdende spar ger argument {or vart
foreslagna, stringentare rad (se dven ovanndmnda VTI-rapport). Det &r
ocksa battre i 6verenstimmelse med dagens byggpraxis enligt VGU som
anger 85 gon, vilket motsvarar 76,5 grader, for korsningsvinkeln mellan
spar och vig (Trafikverket, 2020)*.

Vi har i 24 § valt att foresld ett krav om att en plankorsning ska utformas sa
att 1dnga fordon med lag markfrigdng (0,2 meter) inte riskerar att fastna och
bli stdende pé spéret. Det dr baserat pa en rekommendation som Statens
haverikommission limnat*’. Motsvarande krav anges ocksa i Trafikverkets
kravdokument VGU (2020)*. Kravet innebir ett fortydligande for specifikt

42 Rekommendationer for funktionell utformning av spdrvéigssystem, VTI Rapport 975,
2018, Ragnar Hedstrom, Thomas Johansson, Olle Eriksson och Terry McGarvey.

43 Krav — VGU, Vigars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 10.5.1.4
Avstand mellan plankorsning och vdgkorsning.

4 Krav — VGU, Vigars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 10.5.1.3
Vigens linjeforing.

45 Statens haverikommission (2014). Plankorsningsolycka med tdg 614 och lastbil mellan
Hégernds och Rydbo. Slutrapport RJ 2014:04.

46 Krav — VGU, Vigars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 6.1.1.2
Frigangshgjd.




;‘ TRANSPORT Datum 56 (136)
A STYRELSEN 2020-12-21

plankorsningar av det generella kravet i 10 § om att végar ska utformas sa
att risken minimeras for att fordon med 1ag markfrigang fastnar.

Vi foreslar i 25 § ett krav som innebér att man som byggherre, nir man
bygger vigar som ansluter till vigtunnlar, ska sikerstélla att pd- och avfart
till och fran huvudkorbanan avlutas i god tid innan tunnelinfarten och inte
paborja alltfor snart efter tunnelutfarten. Reglerna géller inte inne i sjdlva
tunneln. Vi har for avsikt att ange motsvarande krav i Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2019:93) om sidkerhet 1 vigtunnlar, som
dé ska tillampas vid byggande av vagtunnel. I EU-direktiv 2004/54/EG om
minimikrav for sdkerhet 1 viagtunnlar finns f6ljande skrivning:

”Med undantag for nodkorfilt skall antalet korfalt vara detsamma inne 1 som
utanfor tunneln. Varje fordndring av antalet korfalt skall ha avslutats pé
tillrackligt avstdnd framfor tunnelns mynning. Detta avstand skall vara
minst lika med det avsténd ett fordon tillryggaldgger pa tio sekunder vid
hogsta tillatna hastighet.”

Direktivets skrivning har implementerats i nationell rdtt genom 3 kap. 5 §
TSFS 2019:93 och dé dven utokats genom att pa motsvarande sitt gélla
utanfor tunnelutfarten. Var avsikt &r alltsé att badde i TSFS 2019:93 och i
dessa foreskrifter fortydliga att det specifika kravet 1 TSFS 2019:93 inte
giller for anslutningar i form av ramper, korsningar eller andra trafikplatser,
eftersom det ar den tolkning som EU-kommissionen gjort*’ och som
anvinds av andra medlemsstater.

Tillampningsomradet ar i dag enbart tunnlar som &r lingre 4n 500 meter, 1
enlighet med EU-direktivet. Men vi foreslér att detta ska gilla oavsett
tunneldngd, det vill sdga for alla tunnlar och inte enbart for tunnlar som é&r
langre an 500 meter. Motivet till detta &r att grundproblematiken i1 forsta
hand ar beroende av egenskaperna hos sjélva tunnelportalen som sédan och
inte tunnelldngden — dven om lingre tunnlar bidrar till kad komplexitet pa
grund av behov av mer utmérkning och teknisk utrustning for till exempel
avstdngning, utrymning, kommunikation, brandbekdmpning och ventilation.

Syftet med sdkerhetskravet — att forandring av antalet korfélt méste ske pa
betryggande avstind fran tunnelportal, om det dr geografiskt mdjligt — &r att
minimera fordonskonflikter i ett omrade om kraver stor uppmérksamhet och
som &r extra olycksutsatt. Platser dar fordons kurser l0per samman genom
att korfalt vivs ihop eller pd annat sétt ansluter &r i sig platser dér konflikter

47 EU-kommissionens meddelande till medlemsstaterna den 30 januari 2007 betraffande
avsnitt 2.1.3 (bilaga 1) EU-direktiv 2004/54/EG: “Ramps and interchanges are not
concerned by this paragraph.”
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mellan fordon uppkommer. Enligt tidigare erfarenheter ar det i omradet vid
tunnelns in- eller utfart som flest olyckor har intréffat. Darfor dr det av vikt
for sdkerheten att sidana konfliktpunkter undviks i god tid fore tunnelns
infart respektive utfart, och inte for snart inpa tunneln utfart (se till exempel
Movea & Rambdll, 2014)*. Kravet ir tinkt att gilla vid ny anslutning av
trafikplats eller sekunddrvég till priméarvdg som gar genom en tunnel, och vi
foreslar att kravet ska géilla dir det dr geografiskt mgjligt. Kravet ar kopplat
till hogsta tilldtna hastighet, vilket innebar att strackan blir olika ldng
beroende pé hastighetsbegriansningen pa huvudkdrbanan.

Kravet i 26 § om att rdcken ska ha genomsikt syftar till att sakerstilla att
riacken inte skymmer sikten sd att trafikanter inte syns i korsningar eller i
samband med péfarter, dir det annars kan vara besvérligt att i tillrackligt
god tid hinna upptécka dem och ha mdjlighet att anpassa hastigheten eller
vid behov stanna. Kraven géller dér trafik ansluter direkt till kérbanan och
alltsa inte pa ramper eller liknande.

Var bedomning r att det angivna kravet 1 27 § om att obevakade
overgangsstillen inte fr anldggas pa titortsvdgar med en hogre skyltad
hastighet dn 60 km/tim utgor praxis i dag vid byggande av vdg och gata.
Kravet finns angivet i Trafikverkets Krav for VGU (2020)%.

3.3.26 Sidoomraden (5 kap. 28—-41 §§)

Vért forslag till krav i 28 § om att nya végar ska ha sidkerhetszoner
alternativt vigskyddsanordningar innebar en liten omskrivning fran dagens
krav. Framf0r allt innebar forslaget ett fortydligande om att
vigskyddsanordning ér ett alternativ i de fall sidoomrédet inte kan utformas
sé att risken for dodsfall eller allvarliga personskador vid en avkdrning
begrénsas i tillracklig omfattning, till exempel vid stup, djupt vatten eller
oeftergivliga foremal som inte kan tas bort. Valet mellan dessa tva alternativ
bor baseras pa en samlad beddmning utifran en kostnads-nyttoanalys.
Sidoricke bor dock enbart séittas upp om foremalet 1 vigens sidoomrade
som ricket ska skydda mot utgdr en storre fara for trafikanten én récket 1
sig, vilket anges i ett underliggande allmént rad.

Vi foreslar ett helt nytt nybyggnadskrav om sérskild hansyn till
motorcyklister for att, 1 storre utstrickning @n 1 dag, uppméarksamma
sdkerheten for denna trafikantgrupp. De utgor en extra riskutsatt grupp i1 och
med att de dr oskyddade. I den samlade bedomning som gors vid utformning
av sidoomrdden ska sérskild hinsyn tas till avkoérning med motorcykel. Vi
ger ocksad, 1 rddstext, exempel pa sddan utformning. Kravet skulle kunna
anses kostnadsdrivande om det tolkas for stringent och inte enbart for

4 Movea & Ramboéll (2014). Tunnlars Framkomlighet och sikerhet.
4 Krav — VGU, Vigars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 10.3.7.
Overgangsstillen och gdngpassager.
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platser som ar extra riskutsatta. En sadan stringentare tolkning ligger inte 1
linje med var avsikt. Atgirder ska alltid 6verviigas men bor dé baseras pa en
kostnads-nyttoanalys. For att gora var avsikt tydligare har vi valt att
exemplifiera kravet med allmént rad om att undvika stolpar i ytterkurvor
och att utforma végriacken med underglidningsskydd i sérskilt riskfyllda
sadana kurvor.

For lagtrafikerade vigar bedomer vi att det skulle vara mycket
kostnadsdrivande om vi skulle foreskriva om att sidoomriden ska utformas
sa att risken for dodsfall eller allvarliga personskador vid en eventuell
avkorning begrdnsas. Av den anledningen har vi i det tillhérande allménna
radet gjort en distinktion vid en arsdygnstrafik som dverstiger 2 000 fordon.
Vid 14ga hastigheter utgdr vigens sidoomride en mindre risk, eftersom det
av naturliga skil ar lagre sannolikhet att vid en avkorning hamna langt bort
fran vigbanan. Darfor har vi ocksa gjort samma distinktion for vagar med
referenshastighet upp till 50 km/tim.

Vi foreslér ett allmént rdd om att en stodmur eller tunnelvdgg, som anvénds
som végskyddsanordning, upp till fyra meters hojd bor utformas sé att ett
pakorande fordon inte fastnar. Rédet har sitt ursprung i standarden SS-EN
1317-2:2010°° och métning av ”lika fordonsintriangning” (Vehicle Intrusion,
VI) som sker pa hojden fyra meter om dimensionerande fordon é&r lastbil.

Kravet i 29 § pa en sikerhetszons beskaffenhet finns redan i dag 1 nuvarande
foreskrifter (VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2). Krav pa att sdkerhetszonen ska
vara fri fran fasta oeftergivliga hinder som dr hogre 4n 0,1 meter ovan
marknivan finns i Krav for VGU (2020)°!. Vi har lagt in ett undantag om att
fundament och bomdriv till bommar i anslutning till plankorsningar &r
tillatna, trots att de inte ar oeftergivliga.

Krav och allménna rad for utformning av sidoomrade och sidkerhetszon
finns 1 nuvarande regler, bade pa forfattningsniva, genom VVFES 2003:140,
och i vighéllarkrav, genom Trafikverkets Krav for VGU. Sidoomradet ar
omradet direkt utanfor korbanan och sikerhetszonen dr den del av
sidoomradet som ska utformas sa att risken for svara personskador vid
avkorning av vdg minimeras. For tydlighetens skull kan ocksa ndmnas
begreppet “vigomrade”, dér vi i enlighet med 3 § viglagen (1971:948)
avser den mark eller det utrymme som har tagits i ansprak for viganordning.

50 SS-EN 1317-2:2010 Vigutrustning — Skyddsanordningar — Del 2: Klassificering,
prestandakrav vid kollisionsprovning och provningsmetoder for vigracken for fordon.

31 Krav — VGU, Vigars och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.1.1.3.2
Sékerhetszon.
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De nuvarande modellerna for sédkerhetszonens utformning ar till viss del
baserade pd empiri frdn 1960- och 1970-talet samt ett antal ingen;jors-
massiga antaganden, som det saknas understodjande empiriska data for. Fa
olyckor med dodlig utgang dér kollision skett med fasta foremaél i vagens
sidoomréde pekar dock pa att dagens utformning av sékerhetszoner ar
andamalsenliga (Movea, 2020). I avsaknad av mojlighet att funktionellt
definiera sékerhetszonen pa ett tydligt och verifierbart sétt har vi valt att
specificera matt pa sdakerhetszoner kopplat till hastighet som ett allméant rad.
Var bedomning ar att dessa minimivarden utgor en avvigning utifran
nordisk empirisk praxis i dag.

Vi foreslér 1 30 § ett nytt krav om att en eftergivlig viaganordning ska vara
eftergivlig i alla de riktningar som den kan koras pa, som ett fortydligande,
eftersom det inte alltid dr uppenbart att en viganordning skulle kunna koras
pa frén en annan riktning &n den “avsedda”. Kravet kan anses utgdra praxis
tminstone for statlig viig genom att det funnits med sedan VGU 20042, Till
detta krav anger vi ett antal allménna rdd om nér eftergivliga
viganordningar bor anvédndas. Utifran vigens forutsdttningar kan det finnas
skl att anpassa placering av eftergivliga eller oeftergivliga vigordningar.

Det forsta stycket i1 det allmédnna radet utgor ett fortydligande av vad vi
avser med eftergivlig enligt tillimpbar standard, SS-EN 12767:2007%,

I tilldgget 1 andra stycket av det allmadnna radet anger vi som ett allmént rad
att eftergivliga stolpar bor anvdndas som en passiv sikerhetsatgérd for att
minska skaderisken pa personer och fordon. Detta baseras pa resultat i VTI-
rapport 957, Anvindning av efiergivliga belysningsstolpar - Litteraturstudie
och olycksstudie (Vadeby med flera, 2017) (Vadeby, et al., 2017).

Vi foreslar ett allmént rad om att trafikledningsanordningar inte bor placeras
1 en ytterkurva. Det gar i linje med allmén ridstext tillhorande 28 § om att
forhindra svara motorcykelolyckor pa platser som &r extra utsatta for
olyckor tor denna tratikantgrupp.

En vighallare bor ocksa undvika att placera stolpar pa ett viagriacke,
eftersom detta innebiér en risk att ett fordon eller en férare, som vid en
olycka glider ldngs rackets toppfoljare, kolliderar med stolpen. En stolpe
som &r placerad pa ett rdcke kan ocksa paverka funktionen pa sjélva racket
negativt.

52 VGU 04 VAG- OCH GATUUTRUSTNING kap. 3 Eftergivlig véig- och gatuutrustning,
avsnitt 3.2 Val av bérare av vigutrustning: ”Vid placering i korsningar bor stolpar som &r
eftergivliga oberoende av pakdrningsriktning véljas.”

53 SS-EN 12767:2007 Vigutrustning — Eftergivlighet hos birare av viigutrustning — Krav,
klassificering och provningsmetoder.
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Vi foreslar i allmént rad att vdganordningar som kan utsittas for pakorning
och dér en kollaps medfor stora risker for personskada bor skyddas med
skyddsanordning med kapacitet minst H2 enligt standarden SS-EN 1317-
5:2007+A2:2012. Rédet ar darmed framfor allt tillampligt 1 tdtort med stora
trafikfloden och risker for skada pé tredje man. Valet av kapacitetsklass &r
en avvagning utifrén risk- och kostnadsaspekt.

Vi foresldr som allmént rad att portaler inte bor vara eftergivliga for
personbil. Vi bedomer att det innebér en storre risk om portalen skulle
kollapsa och skada tredje man &n den risk en oeftergivlig portal medfor (det
vill sdga sannolikhet for och konsekvens av en kollision).

Kravet 131 § om att oeftergivliga foremal inte ska placeras inom ett
véagriackes arbetsbredd utgor en grundforutsittning for att sakerstélla ett
vigriackes funktionalitet. Kravet finns ocksa beskrivet i VGU, 2020°*. Vid
placering av en eftergivlig stolpe med brottled bakom ett vigracke dr denna
typ av stolpe att betrakta som oeftergivlig, eftersom den kraver en stot for
att 16sa ut.

Vi foreslédr i 32 § nya krav {or att forhindra olyckor med svéra personskador
i rondeller. Notera att fokus har &r pa rondellen, det vill sidga det
cirkelformade omrade som finns inne i de flesta cirkulationsplatser.

Vi foreslar krav om att eventuella rondellutsmyckningar inte ska innebéra
en Okad risk for personskada jamfort med dvrig sidomrddesmiljo och inte ha
utstickande delar. Vi kan utifran olycksstatistik inte se att man bor forbjuda
rondellutsmyckningar som, forutom att de kan vara ett trevligt inslag i
trafikmiljon, fyller en funktion genom att 6ka synbarheten och gora
trafikanter uppmirksamma pé cirkulationsplatsen. Eftersom en
fordonsforare som inte uppticker cirkulationsplatsen riskerar att kora rakt
over rondellen &r det dock rimligt att man, utifran risk for personskada,
overvager en utformning utan oeftergivliga foremal placerade inuti
rondellen, oavsett storlek pa rondellen.

Det allméinna radet om att vigar med skyltad hastighet hogre dn 60 km/tim
inte bor ha oeftergivliga foremal placerade i rondeller utgdr en avvégning
utifran att fordonstillverkare uppger att fordon ska klara av en kollision front
mot front 1 80 km/tim. Ett trdd innebér dock en liten tréffyta och dérfor bor
hastigheten vara ldgre.

Kravet 133 § om att man vid vidgbyggande invid vatten ska beakta risken for
att drunkna vid en eventuell avkérning finns redan i dag i nuvarande
foreskrifter (VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.6). Vi har fortydligat detta med ett

> Krav — VGU, Vigar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.3.2
Placering av récken.
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allmént rdd om att vigriacken bor sdttas upp om det finns vatten som &r
djupare dn 0,5 meter i sidoomradet. Motsvarande skrivning finns i Krav {for
VGU (2020)°° — dir detta ibland benimns ”djupt vatten” — och bedoms
utgora praxis redan i dag.

Virt forslag till krav 1 34 § om att upphdjda konstruktioner, till exempel
broar och stodmurar, ska forses med riacken” innebér en omformulering fran
nuvarande forfattningskrav (VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.5.2). Nuvarande
lydelse dr vagar skall vara utformade och utforda sa att sannolikheten for
att skadas genom fall nerfor stup, brant, hog sldnt eller annan storre
nivaskillnad begrénsas” samt “broar ska vara forsedda med ricken”. Vi
bedomer att omformuleringen ligger 1 linje med intentionerna for nuvarande
krav men innebir en forenklad och tydligare skrivning.

I nuvarande foreskrifter (VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2.4) stills krav pa att
’Skyddsanordningar ska ha tillracklig formaga att forhindra att oskyddade
trafikanter faller nerfor stup”. Nagon definition av vad ett ’stup” dr finns
inte 1 forfattningen — annat 4n att det ar en storre nivaskillnad. En analys
som utforts pd uppdrag av Transportstyrelsen visar att effekten pa
skadeutfall av hojdskillnader intréffar forst da nivaskillnader uppgar till mer
dn en meter och en sldntlutning som &r storre dn 1:3 (Movea, 2020). Vi
bedomer att de allménna radd som vi foreslar utgdr praxis for
skyddsanordningar vid ny- och ombyggnad i dag och ir 1 enlighet med
rekommendationer fran branschen (tillverkare, branschorganisationer, etc.).

Vi foreslar i 35 § ett minimikrav som géller avstand mellan viagbanekant till
sparmitt for jarnvag, sparvig pa egen banvall eller tunnelbana. Forslaget
baseras delvis pd4 TDOK 2014:0555%, dir det anges minimiavstind mellan
sparmitt och vigkant for tre olika fall:

1. Kontaktledningsstolparna stér mellan spér och vig °’
- minimiavstdnd = 8 meter

2. Kontaktledningsstolparna stir pa motsatt sida jirnviigen >
- minimiavstand = 5 meter

% Krav — VGU, Vigar och gators utformning, TRV publikation 2020:029.

36 TDOK 2014:0555, BVS 1586.20 — Bandverbyggnad — Infrastrukturprofiler ”Krav p4 fritt
utrymme utmed banan”.

57 Det horisontella elskyddsavstindet dr 4 m till spinningsforande anliggningsdel, se
TDOK 2014:0505, BVS 543.10001 — Tillimpning av Elsékerhetsverkets foreskrifter
ELSAK-FS 2008:1. Det horisontella elskyddsavstindet &r 4 m till spinningsforande
anldggningsdel, se TDOK 2014:0505, (tidigare BVS 543.10001 —) ”Tillimpning av
Elsikerhetsverkets foreskrifter ELSAK-FS 2008:1.

38 se fotnot 57.
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3. Oeclektrifierad jarnvig
- minimiavstand = 4 meter.

Avstanden bygger i sin tur pé elskyddsavstidnd enligt Elsédkerhetsverkets
foreskrifter (ELSAK-FS 2008:1) och allménna rdd om hur elektriska
starkstromsanlédggningar ska vara utforda samt avstind till langstrickta
hinder. 17 kap. 5 § i ELSAK-FS 2008:1 anges foljande: “En kontaktledning
ska dras s4, att det horisontella avstandet mellan en spidnningsférande del
och en végrenskant uppgar till minst 4 meter”.

Kravet i 36 § om att dubbelriktade vigar som planeras for en hastighet 6ver
80 km/tim som ér lika med eller dverstiger 4 000 ADT ska motessepareras
innebér en mindre omskrivning av dagens krav. Dagens krav anger att
”dubbelriktade viagar med en referenshastighet av minst 90 km/tim och
arsdygnstrafik overstigande 4 000 fordon ska utformas si att
konsekvenserna av en kollision front mot front sdrskilt beaktas”. Vi foreslar
att detta formuleras som hastighet 6ver 80 km/tim for att anpassa kravet till
de intervall for skyltade hastigheter som anvéinds i dag. Vi bedomer att
denna fordndring inte innebér nagon andring i sak utan enbart att reglerna
moderniseras.

Kravet i 37 § om att en skiljeremsa mellan en korbana och en gang- eller
cykelbana ska utformas s att den utgér en tydlig avgrinsning mellan
banorna kommer fran VGU (2020)°. Det bedoms utgéra praxis for
utformning och byggande av skiljeremsa mellan koérbana och géng- eller
cykelbana. En tydligt uppmarkt skiljelinje mellan banorna dr exempel pa en
tillrackligt tydlig avgransning i de fall det inte &r 1ampligt eller mojligt att
anlidgga en separat/friliggande gang- eller cykelbana. Det tillhdrande
allménna radet fortydligar nir gdng- eller cykelbana bor anldggas och
baseras pa sannolikhet och konsekvens for olyckor som involverar gaende
eller cyklister. Det senare utgar fran att ménniskans tolerans mot krockvéld
bor vara dimensionerande for vigmiljons utformning, i enlighet med det
allménna radet till 3 §, samma kapitel.

Kravet 1 38 § om att trummor och rérbroar med in- och utlopp inom en
sdkerhetszon ska utformas sa att personskador vid pédkdrning begrénsas,
samt tillhdrande allménna rad, innebér enbart en redaktionell &ndring av
géllande forfattningskrav (VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2.2).

Vart forslag till kravet i 39 § om att anslutande vigars slénter inte far vara
brantare &n de slénter som finns inom sdkerhetszonen {for den vig de

%% Krav — VGU, Vigar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 8.4.10
Skiljeremsor.
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ansluter till innebér enbart en redaktionell dndring av gillande
forfattningskrav (VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2.3).

Kravet 1 40 § om splitterskydd for bullerskédrmar pa upphojda
konstruktioner, till exempel broar, dr ett nytt krav som infors. Vi bedomer
det som relevant och motiverat utifran att splitter fran sadana byggdelar kan
orsaka personskada och att det i mangt och mycket handlar om att vélja ratt
utforande fran borjan vid byggande av bullerskérm.

I foreskrifterna (VVFES 2003:140, avsnitt 6.3.7) finns ett rdd om att vigar i
viltrika omraden bor vara utformade sé att sannolikheten for
sammanstotning med klovvilt begridnsas samt hianvisning till VU 94
betraffande var och hur viltstingsel kan placeras. I 41 § har vi valt att
foresla ett krav pa att vigar ska utformas sé att risken for viltolyckor
minimeras samt ett fortydligande allmént rad kring hur detta krav kan
uppfyllas. Var bedomning ar att detta utgor praxis redan i dag.

3.3.27 Viagskyddsanordningar (5 kap. 42—48 §8§)

Kravet 142 § om att vigskyddsanordningar ska kunna fanga upp och hélla
kvar dimensionerande fordon pa sin kdrbana finns i forfattning (VVFES
2003:140, avsnitt 6.4.2.4) och &r i vart forslag endast dndrat redaktionellt.
Vi foreslér 1 allmént rdd motsvarande dagens rad vad som ar
dimensionerande fordon for vigracken respektive broracken/racken for
upphdjda konstruktioner. Darutdver foreslar vi som allménna rad nationella
val av kapacitetsklass for vig- och broracken enligt den harmoniserade
standarden SS-EN 1317-5, inklusive kapacitctsklass pa véigriacken i tunnlar.
Vi beddmer att detta utgdr en lagsta acceptabel sdkerhetsniva for samhaéllet
och att bade kraven och de allménna rdden &r i1 6verensstimmelse med krav
i VGU (2020)%.

I 6vrigt for sdkerhet specifikt i vigtunnlar géller lagen (2006:418) om
sakerhet 1 vagtunnlar, forordningen (2006:421) om sdkerhet 1 vigtunnlar
samt Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2019:93) om
sdkerhet i vigtunnlar m.m.

Kravet 1 43 § om att vigskyddsanordningar ska utformas sa att personskador
begrinsas vid pakdrning med personbil finns redan i dag genom
forfattningskrav 1 VVFS 2003:140, avsnitt 6.4.2.4. Vi har enbart fortydligat
kravet med att det dr pakdrning med personbil som avses utifrén att det ar
personbil som &dr dimensionerande fordon i enlighet med vad som anges i
det allménna rédet i nuvarande foreskrifter.

0 Krav — VGU, Vigar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.3.2
Placering av récken.
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Vi foreslar som ett nytt allmént rad att storre delar inte bor lossna fran
vigskyddsanordning vid padkorning. Storre 16sa foremal som kommer
farande innebir en risk for personskada pé tredje man och darfér bedomer vi
att detta bor uppmarksammas sarskilt.

Anslutningar och 6vergangar i viagrackesdelar finns med i gillande
forfattning genom hénvisning till VU 94 men har lyfts och fortydligats
genom kraven och de allméinna raden 1 4445 §§.

De krav pa riackesldngd som foreslas i 46 § finns inte i nuvarande
foreskrifter och har fram tills 1 ar inte heller funnits i ndgon branschstandard
pa ett tydligt sitt. I Krav for VGU (2020)°®! finns i och med uppdateringen
2020 ett avsnitt om rackesldngd. Vi har i foreslagna allménna rad utgatt fran
en bedémning av vad vi anser &r rimliga védrden for att ett vagrickes
funktion enligt kravparagrafen ska kunna uppnas. 1 stort baseras vért forslag
till allménna rdd pé befintliga ska-krav i VGU dér det, i tabellform, anges
matt for minsta rickesldngd baserat pd vigens referenshastighet. Vi har valt
att foresla detta 1 form av allménna rad, vilket innebér att det & mojligt att
vélja andra rickesldngder dir det gar att visa att kravet pd rickesldngd dnda
ar uppfyllt.

14748 §§ foreslar vi egenskapskrav for en vigrickesidnde. Det finns flera
exempel pa svéra trafikolyckor dér ett fordon kolliderat med en
vigrickesidnde och denna likt ett spjut har penetrerat fordonskupén.
Eftersom det numera finns vil fungerande rickesavslutningar som patagligt
begriansar den penetrerande effekten av rickesdnden, ar vart forslag att
foreskriva om detta samt ge mer utforliga rad kring utférande av
rdckesavslut. Vi bedomer att det finns potential till att reducera
personskador vad giller gaende och cyklister genom att stélla tekniska
egenskapskrav dven for racken vid géng- eller cykelbanor.

For krav 1 48 § pa energiupptagande vigriackesdnde eller krockddmpare har
hastigheten begransats till 110 km/tim, eftersom 120 km/tim Gverstiger
hogsta nivéan i provningsstandarden (SS-EN 1317).

3.3.28 Belysning (5 kap. 49-55 §§)

Syftet med végbelysning &r att tilldta dem som anvénder vigen att
transportera sig sakert, att mojliggora for fotgingare att detektera foremal,
orientera sig, kénna igen andra fotgdngare samt ge en kénsla av sékerhet och
trygghet (CIE, 2010). Ett annat syfte &r att forbéttra miljons utseende dagtid
och nattetid. Vi foreslar darfor ett antal krav for belysning utifrn sakerhet
vid anvéndning.

1 Krav — VGU, Vigar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.3.3.
Réckeslangd.
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Forslagen till foreskrifter om belysning bygger pa nationell praxis och
internationella standarder. Nuvarande forfattningskrav i VVFS 2003:140
hinvisar, genom rad, till flera avsnitt i VU 94, vilket gér nuvarande
reglering véldigt detaljerad och svardverskadlig.

Vi foreslar 1 49 § krav pa att vigbelysning, d& sadan anvénds, ska lysa upp
ytor och tydliggora kontraster, eftersom vagbelysning ska medfora visuell
komfort och 6kad trafiksékerhet.

150 § foreslar vi ett antal krav och allmédnna rad som ror den
belysningstekniska kvaliteten hos en vigbelysning. Vi foreslar bland annat
ett krav om att val av belysningsklass ska goras utifran vigens
referenshastighet, trafikfléde och tratiksammanséttning, vigens funktion
och overgripande utformning samt miljoforhallanden, till exempel
skyddande av ljuskénsliga djurarter eller med beaktande av stérning i
bebyggda eller obebyggda omréden. Vi anger inga varden for en
belysningsanldggnings tekniska kvaliteter utan hanvisar 1 stillet genom ett
allmént rad till Krav for VGU (Trafikverket, 2020).

150-55 §§ foreslar vi krav, med tillhdrande allménna rad, kring placering
av vigbelysning. Huruvida en vég i dag har belysning eller inte beror pd
befintliga regelverk, styrdokument och ibland dven pd kommunala
principer. Regleringen bygger till storsta delen pa Végar och gators
utformning, VGU. VGU i sin tur baserar sina krav och rad pd de standarder
som tagits fram inom CIE (Commission Internationale de I'Eclairage), till
exempel EN 13201:1-5 (Jagerbrand, 2020).

LED-belysning &r i dagsléget tillgénglig for anvindning péd védgar och den
har helt andra egenskaper dn de gamla traditionella ljuskéllorna som
standarderna baseras pa. Exempelvis har LED-belysningar egenskaper som
okar synbarhet, sidkerhet och energieffektivitet, men de ger dven andra
miljoeffekter och har helt andra forutsattningar for intelligent styrning
(Jagerbrand, 2020). Vi anser det diarfor vara motiverat att se ver grunderna
for ndr och var viagbelysning ska eller bor ordnas, inte minst for att minska
oskyddade trafikanters utsatthet for olyckor 1 morker.

3.3.29 Skydd mot instangning och barnolycksfall (5 kap. 56-58 §§)

Kravet i 56 § om att brunnsbetéckning ska ha betryggande hallfasthet och
vara av sadan beskaffenhet att risk for barnolycksfall minimeras &r
ofordndrat mot gillande forfattningskrav (VVES 2003:140, avsnitt 6.3.6).
Det tillhorande allménna radet dr ddremot nytt. Av 3 kap. 5 § ordningslagen
(1993:1617) framgér att brunnar, bassidnger och liknande anlédggningar ska
ha de sdkerhetsanordningar som behdvs, beroende péd var anldggningen
finns och hur anldggningen &r utformad och att skyddet mot barnolycksfall
ar sarskilt viktigt. Motsvarande rad finns ocksa 1 BBR (8 kap.) med tillagget
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att brunnslocket alternativt kan vara tillrdckligt tungt. Enligt
Arbetsmiljoverkets regler far dock brunnslock inte viga mer 4n 25 kg (AFS
2012:2).

Kravet i 57 § om att broar, vigar och tillhorande anordningar ska utformas
sa att risken begrinsas for att manniskor fastnar eller blir instdngda innebér
mindre omskrivningar jamfort med kraven genom VVFS 2003:140, avsnitt
6.3.8. Omskrivningarna dr av mer redaktionell 4n saklig karaktir, och syftet
4r att gora kraven tydligare. Aven kravet pa utformning av
vigskyddsanordning pé platser med gang- eller cykeltrafik som medfor att
risken for att barn fastnar med huvudet — om de till exempel skulle {4 for sig
att forsoka sticka ut huvudet mellan tva spjilor 1 ett brordcke — utgor
befintlig reglering och praxis 1 dag (genom till exempel hdnvisning i rad i
VVES 2003:140, avsnitt 6.4.2.4). I radstext har vi valt att ange ett antal
minimimatt som baseras pa erfarenhet och som speglar dagens praxis.

Kravet pa klatterskydd i 58 § dr nytt. Men enligt var bedomning ar det inte
kontroversiellt utifrdn begridnsningen for nér kravet ska tillampas och det
faktum att stolpar och portalben utférda som fackverk inte ar speciellt
vanligt forekommande.

3.3.30 Raddningsinsatser (5 kap. 59-60 §§)

159 § foreslar vi att motesseparerade végar ska utformas sé att uttrycknings-
och rdddningsfordon kan 1dmnas fri vdg. Vi har gjort bedomningen att det
inte dr relevant langre med hogst tre kilometers avstdnd mellan
overfarter/vindmojligheter pd motesseparerade végar, vilket stdr som
allmént rad i gillande forfattning (VVFS 2003:140, avsnitt 6.5).
Viandmdgjligheter innebér en risk for att andra fordon @n rdddningsfordon
stannar och vénder, vilket i sa fall utgor en fara for trafiksdkerheten. Vi ser
att korsningar anda ofta hamnar pa ett rimligt avstand och medger mdjlighet
for raddningsfordon att vinda pa motesseparerade végar. Viktigare 1 dag ér
enligt var bedomning att man som byggherre, i samradd med rdddningstjénst,
uppmaérksammar framkomligheten for raddningsfordon utifrén 6vrig
vagmiljo.

Korbanorna har sedan anlédggandet av fler 2+1-végar och bredare gédng- eller
cykelbanor tenderat att bli allt smalare, vilket ocksé haft positiva effekter pa
regelefterlevnad och trafiksdkerhet. Bredare vigrenar och ddarmed fler
ndduppstiallningsmojligheter har dock fatt sta tillbaka pa bekostnad av detta.
Vi foresldr 1 60 § krav pa att ndduppstédllningsmojlighet pd motorvig eller
motesseparerad vig ska beaktas och dokumenteras sa att stopp, vid till
exempel ett ovintat fordonshaveri eller plotsligt sjukdomsfall, kan ske pa ett
sa trafiksékert sdtt som mojligt. Vi ser ocksa att ny forarstodsteknik i
fordon, dér fordon dr programmerade att stanna pd lampligt satt vid till
exempel sjukdomsfall hos foraren, medfor att det sannolikt blir &nnu
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betydelsefullare att sadana mojligheter fortsatt kommer att finnas kvar pa
nagot sétt och 1 den man det dr nddvandigt.

Sékerhet vid anvédndning pa sparvagar och tunnelbanor (6 kap.)

Vi foreslér ett antal utvalda krav och allménna radd som vi anser ska sarskilt
uppmaédrksammas vid byggnation av tunnelbana och sparvig. Det dr dock
dven i fortsittning nddvindigt for byggherren eller sparinnehavaren att stilla
upp egna krav. Véra krav ersétter heller inte Transportstyrelsens
godkénnande enligt lagen (1990:1157) om sédkerhet vid tunnelbana och
sparvédg. Majoriteten av kraven med tillhérande allmédnna rad som géller
sakerhet vid anvéndning pa spérvig och tunnelbana avviker inte fran hur
dessa anldggningar konstrueras och utfors 1 dag. Flertalet av kraven ar ocksa
funktionella.

3.3.31 Bankonstruktion (6 kap. 2-7 §8§)

Vi foreslar, i likhet med 10 § i lagen (1990:1157) om sédkerhet vid
tunnelbana och sparvég, ett generellt krav om sdkerhet, men i dessa
foreskrifter specifikt for banans konstruktion och utforande i stéllet for
systemet i helhet. Véra krav i 2—3 §§ medfor att vi far en likvardig
overgripande reglering for vagar och banor vad giller sdkerhet vid
anvindning. Vid utformningen ska banor, pa samma sitt som végar,
utformas dels sé att risken for att manniskor skadas allvarligt eller dodas
minimeras, dels sa att risken for att ménniskor fastnar eller blir instingda
begrinsas.

Vi foreslar ocksé dvergripande regler och allménna rad for
bankonstruktionens dimensionering avseende krafter som overfors till
sparet. Vara krav 1 4-5 §§ avser dels forebyggande av solkurvor, dels
forebyggande av stora ralsoppningar for skarvfria spar vid ett eventuellt
rilsbrott. Bdda dessa krav syftar till att minska risken for urspdrning med
potentiellt allvarliga konsekvenser som foljd. De allménna raden till 4 och
5 §§ fortydligar vilka underlag som delvis kan ligga till grund for
dimensioneringen vad giller krafter kopplat till temperaturer. Baserat pa
praxis for jarnvég (Trafikverket, 2020c) foreslar vi som allmént rad att
skarvoppningar i sparkonstruktionen inte bor dverstiga 50 millimeter vid
rdlsbrott.

1 6 § avser vara krav att spar ska dimensioneras utifran hastighet och att
gransvirden for sparldget ska faststéllas 1 likhet med det europeiska
regelverket for jirnvig, TSD®? Infrastruktur (Férordning (EU) 1299/2014,
2014). Skillnaden mot TSD Infrastruktur &r att det foreslagna kravet ar
funktionellt och inte anger specifika gransvarden som ska uppfyllas,

62 Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet.
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eftersom vi ser ett mervérde 1 att 1 hdgre grad mojliggdra anpassning utifran
de fordon som ska trafikera banan.

Vi foreslar i 7 § att fallolyckor for gaende och cyklister i mojligaste man bor
forebyggas vid utformning av ytskikt vid sparvig i vigmiljo.
Transportstyrelsen ser detta funktionella krav som en del 1 att motverka
fallolyckor i transportsystemet. Kravet innehaller ocksé
dimensioneringsaspekter utifran att ytskikt ska behéllas jamna.

3.3.32 Fritt utrymme (6 kap. 8-9 §§)

Vi foreslér att varje sparinnehavare ska faststilla ett fritt utrymme kring sina
spér 1 analogi med géllande reglering for jarnvég. I detta utrymme ska dven
ett skyddsutrymme inga for att skydda personer som behorigt vistas i och i
anslutning till sparet. Kravet baserar sig dels pa regelverket for sparvagar i
Tyskland, Verordnung iiber den Bau und Betrieb der Stralenbahnen
(BoStrab)%® (Federal Ministry of Transport - Germany, 1987), dels pa
gingse interna regler for bade jarnvag, tunnelbana och spéarvag.

3.3.33 Banutformning (6 kap. 10-15 §8§)

Vi foreslar att tunnelportaler och kron pa djupa bergsskérningar 1 vilbesokta
strovomrdden ska forses med skyddsanordningar for att forhindra att
personer faller ned pé spéret. Liknande krav finns sedan tidigare for
vigkonstruktioner genom forfattningskrav VVFS 2003:140, avsnitt 6.3.5.2
och Transportstyrelsen staller motsvarande krav i delar av 5 kap. 34 § i detta
foreskriftsforslag. Vi anser att det 4r motiverat att tillimpliga delar av kravet
ocksa giller for sparvdg och tunnelbana.

Vi foreslar i 11 § krav om att forebygga obehorigt sparbetradande pé
sparvagar som gar pa sarskild banvall och dir sparvagnar framfors som
sikrade rorelser®®. Sparvagnar som framfors som sikrad rorelse behdver inte
kunna stanna pa sin siktstricka, enligt 6 kap. 19 § i foreskriftsforslaget.
Darfor finns det betydande risker med obehorigt sparbetrddande i dessa
system.

Vi foresldr i 12 § att sidoacceleration ska tas i beaktande vid banutformning.
Kravet syftar till att forhindra att resande faller 1 fordonet, vilket kan
uppkomma beroende pa for hoga okompenserade sidokrafter. Vidare
fortydligas genom allménna rad nivéer pé sidoacceleration och
ralsforhdjning som inte bor overstigas. Sarskild hansyn har ocksa tagits till
att sparvdg och tunnelbana, till skillnad frén jarnvig generellt sett, &r ett
trafikslag ddr man kan forvinta sig att ménga personer kommer att st upp
under fard. Transportstyrelsens foreslagna nivéer ér delvis baserade pa

63 Bostrab. Verordnung iiber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen.
64 Rorelseform pa trafikspdr som forutsitter att firdviigen dr iordningstilld samt fri frin
trafikverksamheter och hinder.
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sparinnehavarnas egna beprovade krav. Som ett exempel kan vi nimna
Region Stockholms Trafikforvaltnings krav (Trafikforvaltningen, 2015) pa
sparvig, som anger ett sidoaccelerationsvirde understigande 0,4 m/s> som
god standard och ett viirde pa 1,0 m/s> som maxvirde. Ett annat exempel ir
Goteborgs sparvigar, som kravstiller att ralsforhojningsbristen inte far vara
storre 4n att den ej kompenserade sidoaccelerationen blir 0,3 m/s?; vid
extremfall kan sidoaccelerationen f& uppgé till 1,0 m/s? (Géteborgs Stad
Trafikkontoret, 2014). Aven handledning for sparvigsplanering i Skdne
verkar vara inom de foreslagna nivaderna som anges i det allménna radet
(Hansson, et al., 2011).

Vart forslag 1 13 § baseras delvis pa Verordnung iiber den Bau und Betrieb
der Straflenbahnen (BoStrab): att korsningar i plan mellan sparvig och
huvudspar pa jarnvig ska vara forbjudna. Vi anser att dessa typer av
korsningar riskerar att forsdmra trafiksékerheten. Veterligen forekommer
inte sdana typer av korsningar 1 huvudspar 1 Sverige i dag, men de har
forekommit historiskt. Vi bedomer dock att det finns behov av reglering mot
bakgrund av de spdrvigsprojekt som planeras. Det forekommer anslutningar
mellan sparvdg och jarnvdag. Exempelvis har sparvdgen Tvarbanan
anslutningar och dven kortare delar som trafikeras av godstrafik fran
jarnvégen. Korsningar mellan sparvig och jarnvig i plan utanfor
huvudsparet kan om det dr nodvéndigt vara tillatet under forutséttning att
det finns ldmpliga sékerhetsanordningar eller rutiner for att det ska kunna
ske pd ett sdkert sitt. Detsamma géller for anslutningar mellan spérvédg och
jarnvig. Bestimmelsen beaktar ocksa eventuella utbyggnader av system
som &r anpassade for duosparvagnar (sparvagnar avsedda att trafikera bade
sparvig och jarnvag).

Transportstyrelsen ser det som en viktig sidkerhetsprincip att forhindra
fordon att sattas i sjdlvrullning och ddrmed rulla ut pé trafikspar eller andra
angransande spar dir det kan fa allvarliga konsekvenser (14 §). Aven skydd
mot ursparning vid sparslut (15 §) utgdr en viktig sdkerhetsprincip, eftersom
en sadan ursparning kan medfora risk for personskada eller medfora skada
pa egendom eller miljo.

3.3.34 Trafikstyrning och signalering (6 kap. 16—23 §§)

Vi foreslér krav kring tavlor och optiska signaler 1 16—18 §§ 1 syfte att stirka
trafiksékerheten. Information till forare via tavlor och optiska signaler ska
vara tydliga och ge forarna mojlighet att 1 normalt forekommande véiderlek
och ljusforhéllanden agera utifran den information som ges. Det ska inte
heller foreligga risk for ssmmanblandning av signaler och tavlor mellan
sparvdg och vig. Det ska vara tydligt for foraren om framforandet sker pa
sikt eller som en sdkrad rorelse.
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Vi foreslar 1 19-20 §§ den viktiga sdkerhetsprincipen att ett fordon som inte
sdkert kan stoppas pa foreslagna siktstrackor ska ske som en sdkrad rorelse
som Gvervakas av ett signalstéllverk och ett tagdetekteringssystem. Vi
foreslar ett kriterium for nér signalstéllverk inte ska kridvas baserat pa
mdjligheten att stanna pd siktstrackan. Undantaget baseras pa den géllande
praxisen.

En annan viktig sakerhetsprincip dr att sdkerstdlla att vixelldget i en
sparvéxel (21 §) inte dndras under en Gverfart av ett fordon eller en
fordonskombination. Detsamma géller for broldget vid 6ppningsbara broar.
Denna princip géller oberoende av rorelseformen. Vidare foreslar vi genom
allménna rad att sparvéxelns lige eller broldget bor kunna visas pa ett
lampligt satt for foraren. Med lampligt sétt avser vi att det framst dr lampligt
vad géller sdkerheten.

Vi kravstiller vissa grundldggande principer kring sdkrad rorelse pa banor
som Overvakas av signalstillverk (22 §). Principerna syftar till att forhindra
kollision mellan fordon.

123 § foreslar vi att signalsystemet ska vara integrerat och tekniskt
kompatibelt med angridnsade system. Moderna signalsystem &r system av
hog teknisk komplexitet som normalt sett, ndgot forenklat, kan sdgas besta
av tva delar: ett markbaserat system och ett ombordbaserat system. Dessa
tvd delar behdver interagera med varandra for att systemet 1 helhet ska vara
sdkert. Det markbaserade systemet kan ocksa behova interagera med
omkringliggande system. Kravet syftar till att integreringen ska utforas pa
ett sddant sétt att signalsystemet blir sakert. Vi foreslar ocksd metoder 1 det
tillhdrande allménna radet enligt kommissionens genomforandefoérordning
om den gemensamma sdkerhetsmetoden for riskvirdering och
riskbedomning (Forordning (EU) 402/2013), dven kallad CSM-RA.
Anledningen é&r att ddr finns metoder som anvénds for jarnvdg, men de bor
ocksa kunna tillampas for snarlika system.

3.3.35 Plattformar (6 kap. 24—29 §§)

Vi1 foreslar ett antal utvalda krav for utformning av plattformar for
tunnelbana och sparvig. Kraven syftar framst till att 6ka sidkerheten for de
personer och resande som vistas pa plattformen.

Vi foreslar krav om utformningen av plattformskanter och plattformsslut
(24 §), forebyggande atgirder mot sjilvrullning av hjulférsedda hjdlpmedel
(25 §), friktion pé plattformsytor (26 §) samt belysning (27 §). Dessa krav
syftar framst till att forebygga olyckor kopplat till fall pa eller frén
plattformar. Kravet om utmérkning av plattformskanter och plattformsslut,
anordnande av skydd mot fall vid plattformsslut samt belysning &r baserat
pa Boverkets foreskrifter (BFS 2011:5 ALM 2) och allmédnna rad om
tillgénglighet och anvidndbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
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orienteringsformaga pa allménna platser och inom omraden for andra
anldggningar dn byggnader. Forslaget fortydligar krav pa plattformar inom
ramen for vart bemyndigande. Krav om friktion pé plattformar (26 §) finns
for jarnvag 1 TSD Tillgidnglighet f6r personer med funktionsnedséttningar
eller personer med nedsatt rorlighet (Férordning (EU) 1300/2014), men dér
anges inget specifikt virde, utan enbart att ytor ska vara halksédkra. De
foreslagna friktionstalen pa plattformsytor baserar sig pd motsvarande
friktion som foreslds gilla for bland annat busshéllplatser, gang- eller
cykelbanor med mera, se motsvarande for 5 kap. 15 § 1 vart forslag till
foreskrifter. Friktionstalet baseras pd VTI-rapport 980 Krav pé belagda vag-,
cykel- och gangbanors friktionsegenskaper vid barmarksforhéllanden -
Underlag och rekommendationer (Sjogren, et al., 2020).

Kravet om anordningar som ska motverka obehorigt sparbetradande galler
for plattformar 6ver mark i tunnelbanan. Detta &r 1 analogi med motsvarande
krav for plattformar 1 undermarksstationer 1 tunnelbana enligt 23 § (TSFS
2017:119). Vi anser att det ar rimligt att ha likvéardig sakerhetsniva och
kravstéllning for hela systemet.

Vi foreslar dven ett overgripande funktionellt krav kopplat till sdkerhet
kring att vistas pd plattformar vid pa- och avstigning samt passage av
tunnelbanetag. Kravet bestir av tva delar. Den forsta syftar till att, genom
utformning av plattformen, férhindra fall- och klamolyckor kopplat till
avstand mellan fordon och plattformar. Den andra delen av kravet, att sikert
kunna vistas pd plattform vid passage av tunnelbanetdg, handlar framst om
utformning och dimensionering av plattformen for att komma &t problemet
med fall- och klamolyckor. Kravet baseras delvis pa Trafikverkets
overgripande krav 6.5 Sdkra jarnvigsstation och bussterminaler for
resandeutbyte i Vag- och banutformning (TDOK 2015:0347). Virdena i det
allménna radet baseras pa BVS 1586.26 - Banoverbyggnad - Plattformar.
Geometriska krav vid ny- och ombyggnad (Trafikverket, 2015).

3.3.36 Lokalisering och kommunikation (6 kap. 30—31 §§)

Vi foreslar krav om lokalisering och kommunikation. Kravet om
lokalisering syftar framst till att vid rdddningsinsatser 1 samband med
incidenter och olyckor underlitta lokalisering av platsen. Uppritthallen
kommunikation mellan fordon och ledningscentral (eller motsvarande
funktion) ar viktigt for att kunna bade forhindra och agera vid eventuell
olycka.

Skydd mot buller (7 kap.)

3.3.37 Skydd mot buller (7 kap. 1-3 §§)
I ”Environmental Noise Guidelines” (WHO, 2018) understryks att
hilsoeffekterna av trafikbuller ar stora redan vid relativt laga nivaer, och de
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rekommendationer som WHO presenterar ar restriktivare dn de riktvirden vi
har 1 Sverige i dag. I den "Myndighetssamverkan for goda ljudmiljoer”
(Miljomalsradet, 2018) som etablerats pagar ett gemensamt arbete med att
analysera hur dessa rekommendationer bist kan implementeras i en svensk
kontext. Resultaten av dessa analyser och dverviganden bedoms som
mycket viktiga for att pa sikt kunna ange en vil avvigd och motiverad
reglering. Konsekvenserna for exempelvis hélsa och tillgédnglighet av att
eventuellt dndra riktvirdena i linje med WHO:s rekommendationer behover
analyseras. Eftersom dessa analyser kommer att ta tid i ansprak, éverfor vi
nu de befintliga riktvirden som géller for végar till vért forslag, nir vi finner
dem relevanta, med smarre justeringar. Vid en kommande 6versyn av
foreskrifterna gor vi, vid behov, en dndring och kommer da dven att
Overvdga om det dr motiverat att infora ett riktvirde f6r tunnelbana och
sparvig.

For egenskapskravet buller 1 1 § behéller vi gillande regler i VVFS
2003:140 om att vigar ska utformas sa att det buller som uppkommer och
sprids till omgivningen genom anvandningen av vagen begrdnsas. Vi
foreslér att de allminna rdden om rekommenderade ekvivalenta ljudnivaer
utomhus vid fasad for bostadsbebyggelse, skolor och undervisningslokaler
behdlls. I forslaget behalls ocksa radet att den maximala ljudnivén 70 dBA
inte bor 6verskridas vid uteplatser vid bostéder.

Samma ljudnivéer anges ocksa som riktvirden i infrastrukturpropositionen
1996/97:53, som i réttstillampningen fatt en avgorande betydelse for
beddmningar av vilka nivaer som ska efterstravas och nar atgérder behover
overviagas.65

Naturvardsverkets ansvarar for tillsynsvigledning for buller utomhus enligt
3 kap. 2 § miljotillsynsforordningen (2011:13). Med anledning av detta
ansvar har de gett ut en vigledning som redovisar olika sorters riktvirden
for buller fran véag- och jarnvigstrafik utomhus vid bostdder och hur de bor
tillimpas. Vigledningen bygger pa infrastrukturproposition 1996/97:53
samt efterfoljande rittspraxis och anknytande dokument.®®

Forordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader dr meddelad
med stdd av miljobalken och har bestimmelser om riktvdrden for
trafikbuller utomhus vid bostadsbyggnader. Férordningen ska tilldmpas vid
bedomningen av om kravet pd forebyggande av oldgenhet for ménniskors
hélsa 1 friga om omgivningsbuller &r uppfyllt vid planldggning samt i
drenden om forhandsbesked och bygglov utanfor detaljplan.

%5 Infrastrukturinriktning fér framtida transporter. Proposition 1996/97:53.

% Riktvirden for buller frin vig och spartrafik vid befintliga bostider. Naturvirdsverket,
2017.
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I propositionen 2013/14:128 som foregick forordningen (2015:216) om
trafikbuller vid bostadsbyggnader angavs att de riktvdrden som kommer att
forfattningsregleras inte ska gilla vid planering och byggande av
infrastruktur for vag- och spartrafik. Regeringens bedomning 1 proposition
1996/97:53 kvarstar. Aven beddmningen i infrastrukturpropositionen
1996/97:53 kvarstar: att vid tillampning av riktvarden vid atgérder i
trafikinfrastrukturen bor hdnsyn tas till vad som &r tekniskt mgjligt och
ekonomiskt rimligt. Vért forslag till allmdnna rad om riktvérden for buller,
som géller specifikt vid byggande av vdg, gar i linje med riktvéirdena i
infrastrukturpropositionen 1996/97:53. Vi bedomer didrmed att det inte
foreligger nagra motstridiga bestimmelser.

For buller inomhus finns det riktvarden i Folkhdlsomyndighetens allminna
rdd (FOHMFS 2014:13) om buller inomhus med rekommendationer for
tillimpningen av 9 kap. 3 § miljobalken. Som stod for bedomningen av vad
som ska anses vara en storning som kan péverka héilsan menligt och som
inte dr ringa eller helt tillfdllig anger de riktvarden som bor beaktas vid
beddmningen.®’

Byggregler med riktvirden for buller i bostader och vissa lokaler utifran
PBL och PBF, nédr man bygger bostader, finns i Boverkets byggregler
(2011:6), BBR. De innehéller foreskrifter och allminna rdd om byggnaders
bullerskydd med riktvérden for ljud inomhus for bostéder och lokaler i
stycke 7:1. For byggnader som innehaller bostédder framgéar det av allménna
rdd vid vilka ljudférhallanden foreskriftens krav normalt anses vara
uppfyllda.

Vart foreskriftsmandat enligt PBF giller bullret som uppkommer och sprids
till omgivningen fran sjdlva infrastrukturen. Vi ser det som motiverat att vi
anger rad och krav om bullernivaer som ska gélla vid fasad och pa
uteplatser. Eftersom vart mandat utgér fran kéllan, det vill sdga
byggnadsverket vag, och buller inomhus till stor del paverkas av
byggnadstekniska aspekter for sjdlva bostaden eller lokalen, anser vi det inte
vara motiverat att 1 vart forslag inkludera riktvérden for buller inomhus. Vi
foreslar darfor att de riktvérden for inomhusbuller som finns i VVFS
2003:140 inte fors over till den nya foreskriften utan upphévs. For de delar
om skydd mot buller som vi upphéver anser vi att vi har mandat att
foreskriva, men vi ser det inte som relevant att fora 6ver dessa rad fran den
befintliga foreskriften, eftersom det dnda tas omhand genom
Folkhédlsomyndighetens allménna rad utgivna med stdd av miljobalken och
genom proposition 96/97 som ér rittspraxis idag.

67 Vigledning om buller inomhus och hdga ljudnivaer. Folkhdlsomyndigheten, 2019.
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I den géllande foreskriften VVFS 2003:140 finns ocksa riktvirden for
ljudnivéer for rekreationsytor i titbebyggelse, friluftsomraden samt bostads-
omraden med lag bakgrundsniva. Dessa varden géller dock inte for gator
och didrmed inte for kommunala vigar utan endast for statliga végar och
enskilda vigar med ADT frén 125 fordon per dygn. En mdjlighet vore att
utvidga radet till att &ven omfatta kommunala vigar och gator. Det skulle da
vara i linje med vad Naturvéardsverket anser ska efterstravas for
rekreationsomraden i tatort och friluftsomraden, dér 14g ljudniva utgoér en
sdrskild kvalitet.®®

En utvidgning av rdden for ljudnivéer for rekreationsytor och
friluftsomraden med mera till att omfatta &ven kommunala gator kan bli
problematiskt i exempelvis storstadskommunerna. Vi bedomer att en sddan
utvidgning behover konsekvensutredas mer innan vi kan foresla ett sédant
generellt rdd. Det skulle exempelvis kunna leda till att rekreationsytor 1
titbebyggelse inte anldggs eller att bullerbarridrer gor att parker hdgnas in
och upplevs otrygga. Vi anser darmed att det i dagsldget inte dr befogat att
fora 6ver dessa rad, eftersom foreskrifterna i dessa delar t 1 stort sett bara ror
statliga viigar och dirmed endast Trafikverket®. Aven Vigverket valde att
endast foreskriva for det statliga vdgnitet. Vi bedomer att dessa ljudnivéer
bést kan hanteras genom Trafikverkets egna riktlinjer. Trafikverket har i
stort sett motsvarande riktvdrden i sina riktlinjer och fordndringen innebér
darmed ingen praktisk skillnad.

Forutom att vi ensar raden och tar bort de riktvirden som vi inte anser &r
befogade i dessa foreskrifter, har vi ensat vissa begrepp med hur de praktiskt
tillimpas i dag. D4 har vi framst tittat pa de definitioner och begrepp som
man kommit 6verens om inom den nationella bullersamordningen Nationell
samordning av omgivningsbuller Redovisning av arbetsgruppen
"Gemensamma definitioner och begrepp’®. Det giller hur man anger
storheter for ekvivalenta ljudnivaer respektive maxbullernivaer och ett
fortydligande av hur antalet reflexer ska hanteras vid berdkning av
frifaltsvarde. Vi har dven tagit bort dlderdomliga begrepp som daghem och
fritidshem. Enligt bullersamordningen avses med undervisningslokaler alla
skolformer fran forskola och uppat. Vi tar darfor inte med daghem och
fritidshem utan anser att dessa ingar i undervisningslokaler.

%8 Riktvarden for buller fran vigar och jarnvigar vid nybyggnationer. Naturvardsverket.

% Det dr ytterst fi enskilda viigar som har ADT &ver 125 och dirmed omfattas av vart
forslag till reglering.

70 Nationell samordning av omgivningsbuller, Gemensamma definitioner och begrepp.
Godkénd av styrgruppen 2013-05-31 Reviderad 2016-10-05.



;‘ TRANSPORT Datum 75 (136)
A STYRELSEN 2020-12-21

Vi fortydligar ocksé att man ska berdkna ljudnivéer under ett
trafikdrsmedeldygn.

I2 § 6verfor vi befintliga krav och allménna rad pa hur bullret effektivast
kan minskas vid kdllan genom att man tar hdnsyn till bullerreducerande
formaga vid val av beldggning, vigmarkering och vid utformning av
overgangskonstruktioner for broar. Det dr motiverat utifran att det ar
effektivast att minska buller vid kéllan.

I 3 § for vi Over ett befintligt krav pa att bullerskédrmar och vallar ska
utformas och anpassas till omgivningens karaktéir och véigens funktion sa att
paverkan pd omgivningen i §vrigt blir sa liten som mojligt.

4, Vilka ar berorda?

Vi gor bedomningen att vart forslag i forsta hand och i nértid beror
byggherrar, vighallare och sparinnehavare av nya vagar, gator, tunnelbanor
och sparvigar, framst Trafikverket, Region Stockholm och Sveriges
kommuner. Aven enskilda vighéllare berdrs, och da for vigar dir
arsdygnstrafiken (ADT) beriknas dverstiga 125 fordon under &ppningsaret.
Sveriges kommuner dr dessutom bade byggherre och tillsynsmyndighet
enligt bemyndigande 1 plan- och byggforordningen.

Vidare berdrs lénsstyrelserna i de kommuner dér nya végar, gator, sparvagar
eller tunnelbanor planeras. Lénsstyrelsen foretrader och bevakar statens
intressen i plan- och bygglagens olika processer. Lénsstyrelsen har till
uppgift att folja upp kommunernas tillimpning av plan- och bygg-
lagstiftningen samt att ge rdd och stéd, bland annat i form av
tillsynsvégledning. De raddningstjénster som agerar i de omraden dér nya
végar, gator, sparvégar eller tunnelbanor planeras kommer ocksa att beroras.

Aven medborgarna berérs, eftersom regleringen syftar till att 5ka sikerheten
1 védg- och spartrafiken samt till att nya vég- och spartunnlar ska utformas sa
att de inte medfor oacceptabla hilsorisker for trafikanter och resande.

Nir det giller foretag ar det 1 huvudsak de foretag som hjélper till med
dimensionering och projektering av de aktuella byggnadsverken som berdrs
av regleringen. Regleringen bedoms daremot inte paverka foretagens
konkurrensforméga pa marknaden. I Sverige ér det en handfull olika
konsultféretag som dominerar denna marknad, bland annat AFRY, COWI,
Ramboll, Sweco, Tyréns och WSP. For vissa entreprenad- och
upphandlingsformer, exempelvis vid totalentreprenader, dr det normalt
entreprenadforetag som dimensionerar och projekterar aktuella byggnads-
verk. Exempel pa entreprenadforetag som dé kan beroras &r NCC, PEAB,
Skanska och Svevia.
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5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?
5.1 Foretag

(X) Regleringen beddms inte f& effekter av betydelse for féretags arbetsférut-
séttningar, konkurrensfdrméga eller villkor i dvrigt. Samtliga konsekvenser fér
foretagen beskrivs darfor under 5.1.

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

I tidigare remiss av forslag till foreskrifter om sdkerhet i vdgtunnlar gjorde
Regelrddet bedomningen att forslaget om egenskapskrav for byggnadsverket
vigtunnlar gav begrinsade effekter for foretag och avstod darfor fran att
yttra sig.”! Detta forslag med egenskapskrav for vigar och spar har samma
principiella omfattning. Darfor dr var bedomning att forslaget inte far
effekter av betydelse for foretags arbetsforutsattningar, konkurrensformaga
eller villkor 1 Gvrigt.

De foretag som enligt var bedomning paverkas mest av forslaget dr konsult-
och entreprenadforetag som planerar och projekterar végar, gator,
tunnelbanor och sparvégar. Det dr uppskattningsvis en handfull storre
konsult- och entreprenadforetag och ytterligare ett dussin mindre konsult-
och entreprenadforetag som berors.

Vi bedomer att tydliga krav som till stor del ar likvirdiga de som ror andra
transportslag underldttar for planering av resurser och dven okar foretagens
mdojlighet att arbeta inom fler omrdden. De berérda konsult- och
entreprenadforetagen bedoms fi en stdrre mojlighet att verka pé ett bredare
omrade, innefattande infrastrukturprojekt inom véag-, tunnelbane- och
sparviagsomradet, och som helhet fa ldgre kostnader for att verka inom sin
bransch.

Den kostnad som eventuellt kan uppsté ar nér konsultforetagen behover ga
igenom regelverket fOr att sétta sig in i1 de krav som vi foresldr samt de
eventuella mindre uppdateringar som kan komma att krivas av bygg-
herrarnas, vighéllarnas eller sparinnehavarnas regelverk. Normalt forandras
byggherrarnas regler med jamna mellanrum s deras generella
uppdateringsrutiner tar troligen till stérsta del hand om detta.

Det har inte varit mdjligt att i monetéira termer vérdera konsekvenserna for
berdrda foretag, vare sig det giller konsult- eller entreprenadforetag som
bistar 1 projektering. De eventuella kostnader och nyttor som foretagen far

7! Regelrédets remissvar till Transportstyrelsens forslag till foreskrifter och allminna rad

om sékerhet i vigtunnlar.
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av regleringen kan heller inte virderas omrade for omrade, eftersom det ar
samhillets kostnader som paverkas i storst omfattning av regleringen.
Generellt sett dr den totala beddmningen att foretagen far fordelar genom en
samlad reglering for de olika byggnadsverken, sarskilt di reglering pa
samhéllsniva for tunnelbanor och sparvédgar ovan mark saknas i dag.

5.2 Medborgare

Den reglering vi foreslar bedoms ge en 6kad personsdkerhet 1 vag-,
sparvdgs- och tunnelbanesystemet med féarre antal dddade och allvarligt
skadade personer. Regleringen syftar ocksa till att nya vidg- och spartunnlar
ska utformas med avseende pa luftkvalitet s att de inte med{dr oacceptabla
hélsorisker for trafikanter och resande. Sammantaget bedoms regleringen ge
en hogre upplevd trygghet for resenérer.

Avslutningsvis bor understrykas att regleringen ger, sa langt det ar mgjligt,
en likvirdig sdkerhetsniva, oavsett om resor foretas pa vig, sparvéig eller
tunnelbana.

5.3 Staten, regioner eller kommuner

Som tidigare ndmnts dr det dvergripande syftet med de foreslagna
foreskrifterna att bidra till att de transportpolitiska malen uppnds och
dérigenom fa en forbéttrad sékerhet, tillganglighet, miljo och hélsa.
Reglerna ska ocksé, sa 1dngt som mdjligt, bidra till en likvirdig sékerhets-
standard och ett likvardigt skydd for hilsa och milj6 vid trafikering och
resande pa végar, sparvigar och tunnelbanor.

Vart forslag till reglering ska tillimpas vid projektering och utférande av
végar, gator, tunnelbanor och sparvégar. Eftersom det huvudsakligen ar stat
eller kommuner som bygger och forvaltar de byggnadsverk som faller inom
tillimpningsomradet for denna reglering, ar det statliga eller kommunala
byggherrar, viaghallare och sparinnehavare som ska tillimpa dessa
foreskrifter.

Vi ser inga negativa konsekvenser 1 termer av omotiverade kostnads-
Okningar av var reglering eftersom den, i stort, verensstimmer med
etablerad praxis som anvénds av nadgon byggherre, vighéllare eller
sparinnehavare. Var beddmning, efter att ha utvdrderat vart och ett, dr att de
forslag som baseras pa praxis ar skiliga och realistiska att ange som
samhéllets minimikrav 1 befintlig eller anpassad form, eftersom de bygger
pa lang erfarenhet eller ny uppdaterad kunskap. Vi foreslar dven att den
etablerade praxisen for statliga vdgar och jarnvégar, dér vi bedomt forslagen
som skéliga och realistiska, dr lamplig dven for sparviagar och tunnelbanor
samt for det kommunala vignitet.
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Kommunerna, i sin egenskap av tillsynsmyndighet, har kostnader for tillsyn
for dessa krav inom systemen végar, sparvag och tunnelbana. Denna
reglering har nya tillkommande krav och rad for trafikslagen sparvag och
tunnelbana, vilka bedoms generera tillkommande kostnader. Kostnads-
okningen gér inte att uppskatta, da det inte finns ett stort antal sparvigs-
eller tunnelbaneprojekt att analysera, men var bedomning ér att de bedomda
kostnadsokningarna gar att motivera utifrdn samhillets behov av
regelefterlevnad. Provning enligt plan- och bygglagen ersitter inte god-
kdnnande enligt lagen (1990:1157) om sdkerhet vid tunnelbana och sparvég
som genomfors av Transportstyrelsen.

Vi bedomer vidare att utan de foreslagna kraven finns en risk att sdkerheten
och hélsoaspekterna inte uppmérksammas i tillrdcklig utstrackning vid
projektering och byggande. Aven det motsatta kan forekomma, att
kravbilden kan bli omotiverat hog, vilket i sin tur kan leda till 6kade
kostnader som inte dr samhéllsekonomiskt motiverade. Om det inte finns
reglerade krav pa en Overgripande niva, finns det ett stort utredningsbehov
av vilka krav som ska stillas 1 varje projekt. Detta leder dven till onddigt
langa planerings- och byggprocesser. Ett samlat regelverk for végar, gator,
sparvédg och tunnelbana leder dven till en enklare anviandning for branschens
aktorer och underlittar for kommande revideringar.

Vi bedomer att den foreslagna regleringen ér vél avvdgd med
dndamalsenliga krav och rdd och den bedoms saledes som kostnadseffektiv.

5.4 Externa effekter

Vi bedomer att vart forslag till reglering ger robustare och sékrare
byggnadsverk, vilket resulterar i stor samhéllsnytta, exempelvis foljande:

o Skydd for skador pd riskobjekt och skyddsvirda objekt. Kravet syftar
till att forebygga bortfall av eller storningar 1 samhallsviktig
verksamhet som, i vérsta fall, kan skada viktiga samhallsfunktioner.
Kravet syftar ocksa till att forebygga olyckor med stora
miljomassiga och allménfarliga konsekvenser.

o Klimatanpassning av den markbaserade infrastrukturen. Vi foreslar
inforande av en dimensionerande vattenlast vid projektering av
végar, sparvigar och tunnelbanor. Dessa byggnadsverk ska
dimensioneras utifran pagdende och kommande klimatféréandringar
sé att inte oacceptabel risk till foljd av kraftig nederbdrd uppstér.

e Riktvdrde for luftkvalitet i vig- och spartunnlar. Vi foreslar att nya
vag- och spartunnlar ska utformas sa att de inte medfor oacceptabla
hilsorisker for trafikanter och resande.
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o Sdkerhet vid anvdndning av vigar, sparvdgar och tunnelbanor. Den
reglering vi foreslar bedoms ge en 6kad personsékerhet i vidg- och
spartrafiken med férre antal dodade och allvarligt skadade personer.
Vi bedomer att vart forslag om att inkludera krav och rdd som
beaktar gdende och cyklisters behov ar ett steg i riktning mot dkad
attraktivitet och tillgidnglighet for dessa trafikantgrupper, med en
forbattrad milj6 och hélsa som foljd.

e Vart forslag till reglering ger, sa langt det d4r mdjligt, en likvirdig
sdkerhetsniva, oavsett om resor foretas pé vig, sparvig eller
tunnelbana.

Den foreslagna regleringen bedoms medfora positiva externa effekter for
miljo och hilsa. Storst fokus for regleringen dr dock personsiakerhet samt
barforméga, stadga och bestindighet som avses ge effekter kopplat till
olyckor.

Att inte uppdatera foreskrifterna med fokus pa trafiksdkerhet pa vigarna
skulle inte ge de positiva effekter som regeringens viljeinriktning i "Nystart
for Nollvisionen ” styr mot (Regeringskansliet, 2016).

6. Vilka konsekvenser medfor overvagda alternativ till
regleringen och varfor anses regleringen vara det basta
alternativet?

Inledande bestdmmelser

6.3.2 Skydd for skador pa riskobjekt och skyddsvarda objekt (1 kap. 7-7
§§)

Det foreslagna funktionella kravet tillsammans med stddjande reglering
avseende riskanalys och foreslagna atgérder enligt 7-9 §§ syftar till att
védgar och banor ska utformas sa att risken for att skada riskobjekt eller
skyddsvirda objekt minimeras. Att vid nybyggnad och ombyggnad utforma
végar och banor i syfte att forebygga bortfall av eller storningar 1
samhillsviktig verksamhet samtidigt som olyckor med stora miljoméssiga
och allménfarliga effekter forebyggs ér en proportionerlig atgérd i
forhallande till de kostnader som skulle uppstd om dessa viktiga risk- eller
skyddsvirda objekt stors eller skadas. Eftersom vért samhélle méste skyddas
mot olyckor med stora miljdmaissiga och allménfarliga effekter samtidigt
som samhillsviktig verksamhet fungerar, bedoms denna reglering som
ansvarsfull och kostnadseffektiv.
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Bérférmaga stadga och besténdighet

6.3.3 Dimensionering av vdg- och bankonstruktion (2 kap. 2—4 §§)

Vi bedomer att effekten av vara forslag sékrar funktionen for de avsedda
konstruktionerna vad géller barféormaga, stadga och bestidndighet under den
planerade livslingden. Atgirderna bedoms samtidigt inte leda till 6kade
kostnader, eftersom dessa forslag redan ar praxis i dag for vigar och
jarnvagar. Att denna reglering dven anges for sparvigs- och
tunnelbanekonstruktioner bedomer vi inte medfora oskiliga eller 6kade
kostnader for byggherrar och sparinnehavare, da dessa krav ansluter till
motsvarande krav i de europeiska berikningsreglerna (eurokoder). Aven for
dessa konstruktioner sikras barformdga, stadga och bestédndighet for de
avsedda konstruktionerna under den planerade livsldngden.

En ytterligare konsekvens av vért forslag dr att vaghallare och
sparinnehavare sjilva far besluta om dimensionering och utformning av
viagoverbyggnad och banunderbyggnad. Det medfor att de kan
behovsanpassa sina val utifran de olika projektens forhallanden.

6.3.4 Vattenlast (2 kap. 5-9 §§)

Vara forslag 1 5-8 §§ ér ett proaktivt steg 1 samhillets anpassning till ett
fordndrat klimat och regeringens malsattning att utveckla ett langsiktigt
hallbart och robust samhélle som aktivt moter klimatforandringar genom att
minska sérbarheter och ta tillvara mojligheter. Parisavtalet och Agenda 2030
med de globala malen for hallbar utveckling ska ockséd uppnds enligt
Nationell strategi for klimatanpassning (Proposition 2017/18:163).

Effekter till foljd av klimatanpassningar for vdg och bana, specifikt da
effekter kopplat till dimensionering av vattenlast for 50, 100 eller 200 &rs
aterkomsttid, ar beroende av specifika forutsittningar for de enskilda
projekten. Vi har darfor inte bedomt det som meningsfullt att monetért
beskriva positiva och negativa effekter av denna reglering.

Enligt Klimat- och sarbarhetsutredningen (SOU 2007:60) dr vigar och
jérnvéagar speciellt sarbara, dir 6kad nederbord och 6kade floden i
vattendrag och drianeringssystem kan ge stora problem om inte atgarder
vidtas. I klimat- och sarbarhetsutredningens uppdrag ingick att bedoma
kostnader for skador som klimatforandringarna kan ge upphov till. I
utredningen har uppskattningar gjorts av skadekostnader liksom intékts-
Okningar for tva scenarier (hog och lag). Skadekostnaderna avser de skador
som skulle uppstd, om inga dtgirder vidtas for att mildra konsekvenserna av
olika vdderhandelser, som att reparera och aterstilla det skadade objektet, 1
det fall det 4r mojligt, eller av vérdet av det som forstorts. Utredningen
uppskattar de 6kade skadekostnaderna till f6ljd av 6versvdmningar, ras,
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skred och erosion mellan dren 2011-2100 till 100-240 miljarder kronor’2.
Merkostnaderna for reparationer pa vagar och broar pa grund av skred, ras,
bortspolad vig och dversvamningar har uppskattats till mellan 80 och 200
miljoner kronor per ar. Om risken antas 6ka successivt under seklet och
skadorna nér den angivna kostnadsnivéan vid 2080, s ligger den totala
kostnaden fram till 2100 pa mellan 9 och 13 miljarder kronor. Kostnaderna
for att forebygga 50 procent av dessa skador bedoms ligga mellan 23,5
miljarder kronor. Atgirderna ir saledes mycket 16nsamma.”

Viéra forslag gér 1 linje med forordning (SFS 2018:1428) om myndigheters
klimatanpassningsarbete. Den overgripande bedomningen av vara forslag
till reglering ar att dessa ar proportionerliga i forhallande till de kostnader
som skulle uppstd om dessa viktiga objekt stors eller skadas. De positiva
sdkerhetshdjande effekterna pd barformaga, stadga och barighet samt for
sdkerhet vid anvindning till f6ljd av ett forandrat klimat Gverstiger de
negativa effekterna i form av extra kostnader for att klimatsékra de aktuella
byggnadsverken.

6.3.5 Genomledning av vattendrag (2 kap. 10 §)

Vi bedomer att detta funktionella krav kommer att medverka till att
sakerstélla barformaga, stadga och bestandighet for dessa byggnadsverk
under den planerade livslangden samtidigt som oacceptabla skador pé
kringliggande mark undviks. Detta funktionella krav tydliggdr den praxis
som &r etablerad i dag. Vid nybyggnad och ombyggnad av vig- och
bankonstruktioner bedoms de foreslagna kraven inte paverka kostnadsbilden
maérkbart, eftersom de ansluter till och foljer etablerad praxis.

6.3.6 Dranering och avvattning (2 kap. 11-12 §§)

Vi bedomer att dessa funktionella krav kommer att medverka till att
sakerstilla barformdgan for dessa byggnadsverk under den planerade livs-
langden, samtidigt som oacceptabla skador pé kringliggande mark undviks.
Vid nybyggnad och ombyggnad av vig- och bankonstruktioner bedoms de
foreslagna kraven inte paverka kostnadsbilden ndmnviért, eftersom de
ansluter till och foljer etablerad praxis.

6.3.7 Trummor och dagvattenledningar (2 kap. 13 §)

Vi bedomer att dessa funktionella krav kommer att medverka till att
sdkerstdlla barformaga for de vig- och bankonstruktioner de byggs in i och
bibehélls under den planerade livslangden. Kraven bedoms dven medfora att
oacceptabla risker for dversvamningar och erosion kring konstruktionerna
inte uppstér. Vid nybyggnad och ombyggnad av vig- och bankonstruktioner

72 Klimat- och sérbarhetsutredningen (SOU 2007:60), sidan 16.

73 Sverige infor klimatforindringarna - Hot och méjligheter, Kapitel 4, SOU 2007:60, sidan
480.
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bedoms de foreslagna kraven paverka kostnadsbilden endast marginellt, da
de ansluter till och f6ljer etablerad praxis.

6.3.8 Brunnsbetéackningar (2 kap. 14 §)

Vi bedomer att dessa krav, genom den foreslagna prestandaklassen, kommer
att tillforsékra att barformagan for brunnsbetdckningar som ar placerade i
trafikeringsomradet sdkerstills under den planerade livsldngden. Pa sa sétt
forhindras att brunnsbetdckningar som gér sonder orsakar olyckor med
allvarliga personskador som f6ljd. Vid nybyggnad och ombyggnad av
aktuella byggnadsverk bedoms de foreslagna kraven inte paverka kostnads-
bilden mérkbart, eftersom de ansluter till och foljer etablerad praxis.

6.3.9 Rorbroar (2 kap. 15 §)

Vi bedomer att dessa krav kommer att sékerstélla att barformagan for nya
rorbroar ska vara likvéardig med 6vriga nybyggda vig- och banbroar. Vid
nybyggnad och ombyggnad av vdg- och bankonstruktioner bedoms de
foreslagna kraven inte paverka kostnadsbilden i ndgon namnvard
omfattning, d4 de ansluter till och foljer etablerad praxis.

6.3.10 Ballastmaterial (2 kap. 16-22 §§)

Vi bedomer att véra forslag till krav och allménna rad for ballastmaterial
inte leder till omotiverade kostnadsdkningar for byggherrar, vighallare och
sparinnehavare. Dessa krav, inkluderande bestyrkande av ballastprodukter,
overensstimmer med befintlig reglering for vag- och gatukonstruktioner i
VVES 2004:31. Vi har ocksd samverkat med SLL/ FUT om att motsvarande
krav ocksé ska gilla for sparvigs- och tunnelbanekonstruktioner.

Vara forslag till differentierade krav och allménna rdd for bestyrkande av
ballastprodukter — utifran om de avses gélla vid nybyggnad eller vid om-
byggnad — beddms efter samverkan med Trafikverket och SLL/ FUT inte
heller ge ndgra negativa konsekvenser.

6.3.11 Vagutrustning (2 kap. 23-31 §§)

Vi bedomer att dessa krav pd dimensionering for olika typer av vig-
utrustningar kommer att sakerstélla att barformagan for aktuella vigmarken,
skyltar och bérare uppnds under den planerade livslingden. Dessa krav har
en positiv paverkan pa trafiksdkerheten: de forebygger att vigutrustning
faller ned pd ging-, cykel- eller vigbana till f61jd av otillracklig barforméga.
Eventuella nedfallande viagutrustning ska inte triffa trafikanter eller tredje
man, samtidigt som vagutrustningen ska sitta uppe for att fylla sin funktion.
Vid nybyggnad och ombyggnad av vigar beddms de foreslagna kraven inte
paverka kostnadsbilden, eftersom kraven utgér fran befintlig praxis.

6.3.12 Kontroller (2 kap. 32-34 §§)
De foreslagna kraven pd dimensioneringskontroll, mottagningskontroll av
material och byggprodukter och utférandekontroll innebér att dessa
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kontroller kommer att genomforas pa ett likvardigt sétt for alla material och
byggprodukter for vigar och banor. Vi bedomer att kontrollprocessen
kommer att effektiviseras pa ett positivt sétt for hela anldggningssektorn,
eftersom kraven likriktas mot kraven i1 Transportstyrelsens foreskrifter och
allméinna rad (TSFS 2018:57) om tillimpning av eurokoder men ocksd mot
Boverkets konstruktionsregler, EKS 11 (BFS 2011:10).

6.3.13 Dokumentation (2 kap. 35-37 §§)

De foreslagna kraven pd dokumentation av berdkningar och provningar,
dokumentation av dimensionerings-, mottagnings- och utférandekontroll
samt konstruktionsdokumentation innebér att dessa kontroller kommer att
genomforas pd ett likvirdigt sitt for alla vigar och banor. Vi bedomer att
dokumentationsprocessen kommer att effektiviseras pé ett positivt sétt for
hela anldggningssektorn, eftersom kraven likriktas mot kraven i bade
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2018:57) om
tillimpning av eurokoder och Boverkets konstruktionsregler, EKS 11 (BFS
2011:10).

Sékerhet i hdndelse av brand (kap. 3, 2-5 §§)

6.3.14 Utformning av vag- eller bankonstruktion for sakerhet i handelse av
brand (3 kap. 2-5 §8§)

Som anforts i 3.3.14 medfor en brand ovan mark i véig- eller banomréadet
mindre allvarliga konsekvenser an vid en brand under mark. Det 4r d4nda
berittigat med en samhillelig miniminiva for sakerhet 1 hindelse av brand
vid utformning av vig- eller bankonstruktion ovan mark, och darfor foreslar
vi ett funktionellt krav med tillhGrande krav pa riskbedomning. Utdver att vi
beddmer detta som ett motiverat krav sd kommer regleringen att — s langt
det dr mojligt — ge en likvardig sikerhetsniva i hindelse av brand, for végar,
sparvdgar och tunnelbanor.

Det funktionella kravet ar formulerat sé att vig- och bankonstruktioner ska
utformas sa att brand inte innebér en oacceptabel risk for trafikanter,
resande, miljon samt forlust av konstruktionens barformaga. For vissa
situationer med speciella forutsittningar samt utformning av héllplatser eller
plattformar ovan mark foreslar vi att en riskbeddmning ska genomforas vid
utformning av vég- eller bankonstruktioner och att resultaten fran
beddmningen ska ligga som underlag for beslut om eventuellt nédvindiga
riskreducerande atgérder.

Vi bedomer att vara forslag till krav och allminna rad for sikerhet i
héndelse av brand inte ger ndgra negativa konsekvenser eller omotiverade
kostnadsokningar om detta hanteras i1 projekteringsfasen.
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Skydd med hénsyn till hygien, hélsa och milj6 (kap. 4)

6.3.15 Utformning av vagmilj6 (4 kap. 1-4 §§)

Viért forslag till krav och rad om minskad energianviandning i 1 § kan
minska energianvdndning och utslépp av koldioxid under lang tid, bade
genom att mindre energi anvinds for sjdlva byggnationen men ocksé genom
minskade utsldpp fran trafiken under vdgens forviantade livslangd.

Potentialen att minska utsldpp av koldioxid vid byggande av
transportinfrastruktur bedéms vara tva miljoner ton (Karlsson, et al., 2020),
dér betong- och cementprodukter star for den storsta delen och sjélva
konstruktionsprocessen for den nést storsta delen. Vid anldggande av
byggnader och transportinfrastruktur &r det betong, cement och
stalprodukter som har storst klimatpaverkan, se figur 4. Studien visar ocksa
att det finns flera tillgéngliga atgérder for att minska utslappen som att
ersitta branslen 1 cementugnar, optimerade betongrecept, designoptimering
till smala konstruktioner och materialerséttningar mot trdbaserade 16sningar.
(Karlsson, et al., 2020)
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Figur 4. Emissioner av CO, fran byggande av byggnader 7,6 miljoner ton CO,, respektive
transportinfrastruktur 1,9 miljoner ton CO; (Karlsson, et al., 2020).

Om vigens utformning underléttar for trafikanten att halla den avsedda
hastigheten som vi foreslari 2 §, blir hastigheten bade ldgre och trafiken
flyter jamnare. Vid de trafiksituationer dir det 4r mdjligt att hélla en
konstant fart forbrukas minst méngd brinsle vid en hastighet pa 50-70
km/tim. Om ett fordon kor 1 jdmn fart 1 110 km/tim 1 stéllet f6r 90 km/tim,
okar brinsleférbrukningen och ddrmed koldioxidutslédppet med néstan 20
procent. Aven vid kdrning i titort, dér det svért att ha en helt jimn hastighet
pa grund av trafikljus, korsningar eller 6vergangstéllen, spelar hastigheten
stor roll for hur mycket brénsle ett fordon forbrukar. I en trafikmiljé med
flera stopp blir brinsleforbrukningen mindre ju ldgre hastighet man haller.
Om trafikens verkliga medelhastighet pa en lokalgata i centrum sidnks fran

84 (136)
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50 km/tim till 40 km/tim, minskar det utsldppen av koldioxid med ungefar
10 procent (Trafikverket, hastighetsprojektet).

Vi bedomer att kostnaderna till f6ljd av véart forslag blir marginella vid
nybyggnad eller ombyggnad av vdgar och banor. Ddremot genereras mindre
negativa miljoeffekter med mindre bransleforbrukning vid jdmn fart. En
utformning som bidrar till hastighetsefterlevnad och jdmn hastighet ger
dessutom andra positiva effekter, som en 6kad trafiksdkerhet.

I paragraferna 3—4 §§ foreslar vi att man ska utforma vagmiljon sa att den
blir tillgéinglig och séker samt upplevs som trygg. Genom att fler véljer att
gé eller cykla 1 stéllet for att fairdas med bil minskar emissionerna av
klimatpaverkande gaser, andra luftfororeningar och buller och det ar dérfor
viktigt d&ven for miljohénsynen. I géllande foreskrifter finns i dag ingen
reglering som direkt riktar sig mot oskyddade trafikanter. Forslaget &r darfor
ett steg mot att vigmiljon utformas utifrdn gdende och cyklister behov.

Hur stor paverkan utformningen av gator och torg har pa hur manga som
véljer att cykla dr svart att uppskatta, men potentialen for 6kad cykling
bedoms generellt som stor. Ett fokus pé att utforma vagmiljon utifrén
géende och cyklisters faktiska och upplevda trygghet bedoms som en viktig
faktor for ett 6kat gdende och cyklande.

Med en dverflyttning av resor med bil till cykel, gdng och kollektivtrafik
blir det mindre utslépp av vixthusgaser, partiklar och andra luftféroreningar
och ddrmed mindre negativ paverkan pa klimatet, ménniskors hélsa och
miljo. Det bidrar ocksa till minskat buller och béttre livsmiljoer 1 framfor
allt stader och tétorter. Halsofrdmjande fysisk aktivitet forbéttrar hélsan utan
att 4samka skada. Fysisk inaktivitet dr en riskfaktor for sjukdomar, sdsom
hjart-kérlsjukdomar, fetma, typ 2-diabetes, sjukdomar i rorelseorganen,
psykisk ohélsa och cancer. Bibehéllen fysisk aktivitet genom livet bidrar till
att méanniskor kan leva ett oberoende liv langt upp i aldern. Dagens gang-
och cykelresor berdknas forhindra cirka 3 500 fortida dodsfall. Fysisk
inaktivitet finns med bland de tio framsta riskfaktorerna i Sverige for
forlorade friska levnadsar och cykling har stora forutsittningar att ge
regelbunden fysisk aktivitet (Regeringskansliet, 2017).

Var bedomning ar att kostnaderna till foljd av vart forslag blir marginella
vid nybyggnad eller ombyggnad av vigar, samtidigt som de positiva
effekterna enligt ovan mojliggors.

6.3.16 Material (4 kap. 5 §)

Kravet att de material som anvinds i en vig- eller bananldggning inte ska
innebdra oacceptabla miljo- och hélsorisker under anldggningens livslangd
bidrar till att uppnd Sveriges nationella miljomal ”Giftfri miljo” genom att
fasa ut &mnen med farliga egenskaper frdn bygg- och anldggningsprodukter.
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Rédet att anvinda det kvalitetssdkrade systemet BASTA for bedomning av
byggmaterials innehéll av farliga &mnen ger stod for hur medvetna material-
val kan goras. BASTA stdds av samhéllsbyggnadssektorns stora aktorer och
av myndigheter, sdisom Kemikalieinspektionen och Trafikverket, och
baseras pé en konsekvent vetenskaplig metodik, ddr kunskap om branschens
behov och en hog kompetens inom miljoomradet styr utvecklingen. Tydliga
kriterier och riktlinjer forhindrar ovetenskapliga och individuella tolkningar
och produkter bedoms pa hela @mnesinnehéllet, vilket ger mer rittvisande
utvérderingar.

Eftersom vi bara stéller krav pa att en bedomning ska goras och hénvisar till
redan etablerade system, kommer merkostnaden for att uppfylla krav och
rdd att bli liten. Att anda ha ett krav pd bedomning kan gora att denna aspekt
inte missas av mindre aktorer, samtidigt som det ger mdjlighet for storre
aktorer att fortsatt sjdlva bestimma sina egna kriterier.

6.3.17 Belysning (4 kap. 6-7 §8§)

Vi foreslér i 6 § att belysningen ska vara energieffektiv, vilket leder till
lagre energianvindning pa sikt. Eftersom kravet dven anger att
ljuskvaliteten ska vara tillrdcklig, bor det inte bli nagra andra negativa
konsekvenser.

Vi bedomer att vdra forlag om att begrénsa belysningen i tid och rum 17 §
kommer att minska infrastrukturens negativa paverkan pa djurlivet. Det &r
proaktiva forslag som bidrar till att uppna miljokvalitetsmélet “Ett rikt véxt-
och djurliv” och preciseringen om en gron infrastruktur (Regeringen
2017/18:265). Atgirderna kan bidra till minskad fragmentering av
populationer och livsmilj6éer samt till att bevara den biologiska méangfalden i
landskapet. Att landskapen blir allt mer uppdelade av vigar och byggnader
gor det svarare for djur att sprida sig och forsdmrar deras livsvillkor
(Naturvardsverket, 2020). Vi bedomer att vara forslag till allménna rdd om
begrinsad belysning kan minska denna uppdelning och dirmed gynna
djurlivet.

Storst effekt forvantas forslaget ge for de arter som ér sdrskilt ljuskdnsliga
som enligt Jagerbrand (2018) &r arter

e som naturligt dr aktiva i morker

e vars livsmiljder dr sdrskilt utsatta for ljusférorening (exempelvis
omréden for fortplantning och vila)

e som migrerar (till exempel orienterar sig vissa arter med hjalp av
natthimlen)

e som attraheras av ljus (djuren kan lockas till en farlig plats)
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e som redan dr hotade.
Cirka 10 procent av Sveriges djur och vixtarter radknas som hotade.

Eftersom kraven stélls nir atgérder ska genomforas, bor merkostnaden for
belysning som gar att rikta mer precist bli forsumbar 1 jimforelse med andra
alternativ. Att sdnka belysningseffekten kan till och med leda till en ldgre
kostnad. En sénkning av belysningen maste sé klart goras i avvigning mot
sakerhet, trygghet och tillgénglighet. Men det finns manga exempel dér en
sdankning av belysningen har kunnat goras utan att man ger avkall pa andra
aspekter.

6.3.18 Sakra passager for djur (4 kap. 8-9 §8§)

Vi bedomer att effekterna av vért forslag minskar barridreffekter for land-
och vattenlevande djur och organismer vid byggande av nya végar och
banor.

Vart forslag om sikra passager for djur kan minska vanliga konsekvenser
som barridrer annars kan innebéra. Negativa effekter som kan minskas med
fler sdkra passager dr exempelvis risken att djur far strom i sig genom att
kollidera med ledningar eller skarmar eller att de blir instdngda i
infrastrukturanlédggningen. For stora daggdjur &r atgdrderna sarskilt
betydelsefull 1 tydligt framtriddande dalgangar som skérs av, vid broar 6ver
vattendrag som &r viktiga for djurs vandring, for stingslade végar, for vigar
med ADT &ver 4000 och vid hastigheter pd 90 km/tim och dirdver (TDOK
2015:0323, 2019).

Potentialen att minska negativa effekter av barridreffekter dr stor. Enligt en
grov uppskattning dodas i Sverige varje ar ndrmare 10 miljoner faglar och
daggdjur efter kollision med vagfordon, och studier pekar pd att det kan vara
1 samma storleksordning dven for tdg (Helldin, 2013). Att minska ytterligare
negativ paverkan vid ny infrastruktur dr darfor en viktig atgard. Vid
nybyggnad av viag- och bankonstruktioner bedoms de foreslagna kraven inte
paverka kostnadsbilden ndmnvirt och sammantaget bedomer vi att vara
forslag dr miljomassigt motiverade utan att vara ekonomiskt orimliga att
genomfora.

6.3.19 Artrika miljoer (4 kap. 10 §)

Vid anlidggning av vdg och jarnvag blottas mineraljorden, vilket hjélper
ménga vilda bin som bygger sina bon i sddan blottad, framfor allt sandig,
mark. Diarmed finns stora mojligheter att skapa boplatsmiljoer i samband
med anlidggning av ny infrastruktur. Det finns dven stora mojligheter att
skapa grasmarker som kan liknas vid magra traditionella dangsmarker utmed
ny och befintlig infrastruktur (Naturvardsverket, 2018). Vir bedomning &r
att mangfalden kan framjas pa ett positivt sdtt om detta beaktas vid ut-
formningen av sidoomraden. Vid nybyggnad och ombyggnad av viag- och
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bankonstruktioner bedoms de foreslagna kraven inte paverka kostnadsbilden
namnvart.

6.3.20 Skydd for vatten (4 kap. 11 §)

De vattentdkter som anvénds i dag, eller som kan vara viktiga for den
framtida vattenforsorjningen, dr en kritisk samhéllsresurs som maste
skyddas. I virsta fall kan konsekvenserna bli sa stora att effekterna blir
irreversibla eller leder till stora samhéilleliga kostnader for att aterstilla
vattentékten till ursprungligt skick. Vattentidkternas betydelse for samhéllet
innebdr ocksd de méaste skyddas for effekterna av framtida klimat-
fordndringar under hela den tekniska livsldngden for anldggningen. Kravet
motiveras, mer dn vil, av att de kostnader som uppstér for att skydda tékter
som anvénds till vattenforsorjning dr forsumbara 1 forhéllande till en
forstord och oanvédndbar vattentékt.

Vart foreslagna krav pd att nirliggande vattenforekomsters funktion och
anvindningsomride tryggas bedoms inte paverka kostnadsbilden, eftersom
det utgér fran befintlig praxis.

6.3.21  Luftkvalitet (5 kap. 12—14 §§)

Vart forslag till krav och rad i 12 § om luftkvalitet i omgivningsluften
fortydligar vad byggherren behover ta hénsyn till vid ny- eller ombyggnad
av en vig. Detta for att sikra att dtgérder, exempelvis val av utformning och
strdckning av védgen, som leder till farre exponerade for luftfororeningar,
beaktas redan 1 den initiala projekteringen. Vi vill ocksd sirskilt belysa
mojligheten att gora avvagningar vid valet av referenshastighet och
beldggningstyp, till exempel genom att vélja en beldggning som ger upphov
till farre slitagepartiklar.

Verktyget SIMAIR tillhandahalls till olika kostnader beroende pé hur stor
kommunen i fraga ar. Exempelvis kostar det cirka 11 600 kronor exklusive
moms for ett arligt abonnemang for en kommun med 20 000 invanare och
25 800 kronor for en kommun med 140 000 invénare. Sérskilda priser finns
for samverkansomraden, 1dn och konsulter (SMHI, 2020b).

Verktyget kan anvindas till dvervakning av luftkvaliteten generellt, och inte
bara till detta &ndamél. De kommuner som till exempel har storre behov av
utredningar och redan i dag anvinder andra motsvarande verktyg, som
Airviro, kan fortsétta att gora det. Genom att ge rad kring tillampningen kan
berdkningen ske tidigt i projekteringen, kvaliteten bli jimnare och behovet
av konsultstod minska, eftersom myndigheter’* redan bekostat framtagandet
av modellen och ménga parametrar redan &r inlagda. Vi bedémer den

74 SMHI har utvecklat SIMAIR-vig pa uppdrag av Trafikverket och Naturvérdsverket.
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eventuellt tillkommande kostnaden for byggherrarna som relativt 1ag 1
sammanhanget.

Luftkvalitet i vigtunnlar

For att bedoma konsekvenserna av att infora ett allmént rdd med ett
riktvarde for luftfororeningar i vagtunnlar, som vi foreslari 13 §, har vi
jamfort med berdkningar som SLB-analys har gjort at Trafikverket av halter
i befintliga tunnlar. De hdgsta halterna om cirka 2 500 pg/m?® NOx under
maxtimmen berdknas for S6derledstunneln och Sodra ldnken. Sodra lanken
ar 3,8 km lang och for ett fordon som héller den reglerade hastigheten 70
km/tim tar en passage drygt tre minuter (Elmgren & Johansson, 2019). Vart
forslag till riktvirde pa cirka 6 400 pg/m?, som #r baserat pa en acceptabel
risk for pendlarkollektivet, skulle da klaras vid fritt flytande trafik. Det
skulle ha kunnat vara motiverat med ett ldgre riktvérde, sett utifran 6kad
samhiéllsnytta for trafikantkollektivet som helhet, om radet om riktvérde
hade funnits och kunnat tillimpas redan vid planeringen och projekteringen
av tunneln. Men detta kriver en grundlig analys som vi inte utvecklar i
denna utredning.

Aven radet att “riktvirde bor viljas utifran den hélsorisk som foljer av alla
tunnelpassager sammantaget, om det kan forvéntas att trafikanter kommer
att anvinda flera tunnlar 1 f61jd”, skulle kunna gora att det kravs sirskilda
atgirder for att uppnd riktvérdet i framtida nya tunnlar med motsvarande
egenskaper som befintliga tunnlar.

Ett lagre riktvirde kan vara motiverat i de fall ddr tunnlar dr sé tatt
lokaliserade att manga biltrafikanter kommer att passera flera tunnlar under
sin resa. En rimlig konsekvens av fokus pa riskokning for frekventa
pendlare blir da att riktvardet for varje tunnel behdver anpassas sé att den
samlade riskokningen for hela resvédgen (alla tunnlar) inte dverstiger den
“acceptabla” grinsen. Konkret innebér det att den sammanlagda passage-
tiden for alla tunnlar ldngs en sadan “naturlig rutt” blir avgorande for
riktvéardet. Det blir en bedomningsfraga vilka rutter (tunnelkombinationer)
som ska bedomas vara sé vanliga att riskokningen ska beaktas for hela
rutten (och inte for varje tunnel for sig). Som ett minimum behover
riktvirdet beakta den samlade tunnelldngden i alla tunnlar som ligger efter
varandra pd samma link, utan avfarter emellan.

For att f& en uppfattning om vad fOrslaget till riktvdrden skulle innebéra for
framtida tunnlar har vi utgatt fran en fallstudie for de planerings-
forutsittningar for Forbifart Stockholm som géllde da studien WSP (2018)
gjordes’. Vi har anviint samma nollalternativ i fallstudien som WSP och

75 Planeringsforutsittningarna har sedan dess éndrats och detta exempel ska inte ses som
berdkningar for det slutgiltiga projektet.
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utgatt fran att ventilationen ska styras for att klara 4 000 NOx (png/m?) som
maximalt timmedelvirde, ndgonstans i tunneln, vilket antas motsvara
ungefdr den nivd som maximalt kan rdda for att bibehalla god sikt i tunneln.
Berdkningarna av halter med olika ventilationsscenarier baseras pa Brandt
& Lucchini, (2016)7¢ och skulle motsvara en medelhalt av NOx lings
tunneln pa 2 142 (ug/m?) (WSP, 2018). Se tabell 5.

Hailsonyttan av att sédnka halten baseras péd antaganden och berdkningar i
WSP (2018) som 1 sin tur utgér fran Orru & Forsberg (2016).

Tabell 5. Medelhalt NOx/m®under maxtimme, arsdos for pendlare i Férbifart Stockholm (FS) samt
héalsovinster jamfort med jdmforelsealternativet for utredningsalternativ med olika riktvarden, ar 2030,
med prisniva 2014 (WSP, 2018).

Medelhalt | Maxhalti | Trafikant | Okning Sparade Sparade Hiilso-
hela nagot viktad drsmedel liv per &r | levnadsir | vinst
tunneln tunnelseg | medelhalt | halt i jfr med UA jir JA | (mnkr)
under ment (pg (ng (arsdos) JA (ar)
maxtim- NOx/m®) NOx/m’®) for
men pendlare
(ng (ng/m’
NOx/m®) NOX)
Nollalt. 2142 4000 1205 20,4
JA
Utredn. 1660 2000 900 12,5 13 277 525
alt. 1 UA,
risk
Utredn. 11457 17982 592 26 557 1056
alt. 2
UAsamh
alls-
ekonomi

I utredningsalternativ 1 (UA,) &r ett riktvérde satt utifran att riskhdjningen
for populationen dagliga pendlare inte bor bli oacceptabelt hog, det vill sédga
att risken for fortida dod inte overskrider 10 procent. Riktvérdet for medel-
halten i hela tunneln under maxtimmen blir cirka 1 700 NOx pg/m> dé
passagen genom vigtunneln berdknas ta 11% minut. Antalet sparade liv per
ar, jAmfort med nollalternativet, blir da 13 och antalet sparade levnadsar
277. Se tabell 5 (WSP, 2018).

T6Nollalternativet baseras pé den hogsta utredda haltnivan, max 4000 ug NOx/m® i ndgot
tunnelsegment. Enligt resonemang i Brandt och Lucchini (2016) bér PIARC:s (World Road
Association) siktrekommendation pa 1500 pg/m?® PM2,5 ligga i nivd med det som erh&lls
vid maxhalten pd 4000 ug NOx/m?. Berikningarna inkluderar trafikfloden och hastighet for
varje timme under ett dygn, uppdelat pa tunnelsektioner och ramper. Halterna, uttryckta i
NOx, dr berdknade som maximala halter for varje segment i tunneln.

77 Medelhalterna for maxtimmen béde for hela tunneln och i ndgot tunnelsegment ir hogre
dé projekterade ventilationsanldggningen inte fullt ut kan upprétthélla den efterstravade
maxhalten 1 000 ug NOx/m3.
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I utredningsalternativ 2 (UA;) dr ett riktvarde satt utifrdn samhillsekonomi
och tunneln styrs mot en trafikantviktad medelhalt som é&r tva tredjedelar av
den trafikantviktade medelhalten som fas om man bara” styr tunneln for att
klara riktvardet for risk for pendlare, UA,. For forbifarten motsvarar det en
trafikantviktad medelhalt pa cirka 600 NOx (ug/m?), vilket motsvarar en
timmedelhalt under maxtimmen p4 cirka 1 000 NOx (ng/m?). Det ir ocksa
den ldgsta halt som kan uppnas med det ventilationssystem som var planerat
for Forbifart Stockholm vid tidpunkten for var fallstudie. I detta alternativ
blir det arliga antalet sparade liv 1 jimforelse med nollalternativet 26 och
antalet sparade levnadsar 557.

Det rader inte konsensus kring hur vi 1 Sverige viarderar “hédlsa” i samhélls-
ekonomiska kalkyler (Svensson & Hultkrantz, 2015). Grovt kan sdgas att
hélso-och sjukvardssektorn utgar fran kvalitetsjusterade levnadsér’® eller det
funktionsjusterade méittet DALY ", medan transportsektorn utgér fran virdet
av ett statistiskt liv, VSL. Vid utvirderingar av atgarder 1 infrastrukturen dr
praxis sedan lange att véirdera eftekter av fortida dod i ”liv”’ (Soderqvist,
2019). Mycket fa studier har gjorts om betalningsviljan for att forlinga den
forvintade livslangden och 1 stillet harleds varderingen av ett sparat
levnadsar frdn VSL och antalet kvarvarande levnadsér med antagen
forvéntad livslédngd till cirka 2 miljoner kronor (WSP, 2018).%

Eftersom VSL enligt ASEK ér 40,5 miljoner kronor per liv, innebédr de 13
sparade liven 1 UA; en minskad samhéllskostnad pa cirka 500 miljoner
kronor om &ret. Hédlsonyttan minskar med 3 procent per ér i jamforelse med
nollalternativet, eftersom halten utan ventilation blir ldgre pa grund av
fordonsflottans utveckling mot ett mindre fossilberoende. Under tunnelns
berdknade livslangd pa 60 &r skulle den ackumulerade hédlsonyttan bli cirka
8 respektive 16 miljarder kronor med en diskonteringsrénta pa 3,5 procent
(WSP, 2018). Berdkningarna av riktvirden for fallstudien f6r Forbifart
Stockholm har baserats pa fritt flytande trafik. Om det blir ko 1 tunneln,
paverkas bade emissionsfaktorer och uppehallstiden i tunneln. Vid en lagre
hastighet, det vill sdga om trafiken inte forblir fritt flytande, behdver halten
hallas lagre.

Ett ldgre riktvérde stéller storre krav pd ventilationsanldggningens kapacitet.
Det innebér extra kostnader for flaktar, installationer for elkraft och till-
horande kringsystem samt eventuellt extra bergrum for flaktar och schakt av
tunnelluft till och avluftningstorn pd markytan.

8 Kvalitetsjusterade levnadsdr, QALY, utgdr frén individens preferenser.

7 Funktionsjusterade levnadsdr DALY, disability adjusted life years, baseras pé
expertbeddmningar.

8 Bilaga 3.
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I version 2.0 av PM Forbifart Stockholm - Tunnelluft Del 4:
Hdlsoekonomiska effekter (Trafikverket, 2020b) gors en grov uppskattning
av investeringskostnaden for ventilationskostnader for Forbifart Stockholm.
Diér antas att cirka 50 procent av den uppskattade totala kostnaden for
ventilationssystemet kan hinforas till ventilation av hélsoskadliga luft-
fororeningar. Det ger, for utredningsalternativ 2 som motsvarar riktvardet
baserat pa samhéllsekonomi, en uppskattad investeringskostnad pa néstan en
miljard kronor for ventilation for luftkvalitet, vilket 1 huvudsak avser
impulsfldktarna (241 stycken) som sitter i tunneltaket och luftbytesstationer.
Halva kostnaden for impulsfldktarna antas avse ventilation for luftkvalitet 1
tunneln, miljoventilation, och &r cirka 300 miljoner kronor. De sex luft-
bytesstationerna (byggnation och inklddnad med fldktar etc.) riknas helt till
miljoventilation, till en kostnad av cirka 600 miljoner kronor. Investering av
miljoventilation ligger pa cirka 2,7 procent av totala kostnaden for hela
projekt Forbifart Stockholm.

For utredningsalternativ 1, att ventilation dimensioneras for att klara ett
riktvérde baserat pa risken for dagliga pendlare, antar vi att investerings-
kostnaden for miljoventilation blir hélften av i utredningsalternativ 2, det
vill séga cirka 500 miljoner kronor.

Om tunnelventilationen styrs mot den lidgsta maxhalten, 1 000 pg/m°, i
utredningsalternativ 28! blir kostnaden for ett ars drift cirka 80 miljoner
kronor. Vid en samhillsekonomisk kalkyl anvénds en skattefaktor 1,3 for
kostnader som finansieras med skattemedel, vilket da innebér en arlig
samhallsekonomisk kostnad pa cirka 104 miljoner kronor. Om ovanstdende
kostnad (104 miljoner kronor/ar) diskonteras till ett nuvérde, blir den
samlade kostnaden under atgérdens antagna livsldngd (60 ar) cirka 2,7
miljarder kronor.

I rapporten WSP (2019) presenteras teoretiska analyser av alternativa sitt att
nd en ldgre halt genom fler luftutbytesstationer och 6kat antal impulsfléktar.
Enligt dessa analyser kan luftutbytesstationer teoretiskt halvera halten av
NOx inne i tunneln, men forutséttningarna for detta varierar for olika
tunnlar. Vi har fatt information om att det ar praktiskt svart, eller omojligt,
att 0ka antalet luftutbytesstationer for Forbifart Stockholm. Det beror pa att
stora delar av tunneln endera gar under vatten eller en befintlig miljoé dér
utrymme eller mojlighet att placera luftutbytesstationer saknas
(Trafikverket, 2018b)

81Den ligsta maxhalten som kan uppnés med den ventilationsanlidggningen som utretts i
fallstudien, det vill séga att ventilationen anviands med full kapacitet.
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Den totala kostnaden f6r den 6kade ventilationen utifrdn
utredningsalternativ 1, vars riktvérde baseras pa risk, i relation till
nollalternativet, berdknas uppga till 47,5 (48—0,5) miljoner kronor. Till det
kommer en extern samhéllskostnad for utslédpp av koldioxid, CO., pa 5,1
miljoner kronor, ar 2030. Se tabell 6.

Den totala dkade driftkostnaden for miljoventilationen utifran
utredningsalternativ 2, vars riktvirde baseras pd samhéllsekonomi, i relation
till nollalternativet, berdknas uppga till 103,5 (104-0,5) miljoner kronor ér
2030. Till det kommer en extern kostnad for utslapp av CO pd 11,3
miljoner kronor. Se tabell 6.

Tabell 6, Kostnader for tunnelventilation for utredningsalternativ respektive nollalternativet, mnkr, ar
2030. Kostnader for el och klimatpaverkan fér ar 2030 med fdljande antaganden: 1 300 kr per MWh,
Nordisk genomsnitts el motsvarar 125 g CO,-ekvivalenter per kWh el och moneterart varde 1,14 kr per
kg CO.-ekvivalenter (ASEK), uttryckt i prisniva 2014 (WSP, 2018).

Medelhalt hela | Elanvindning Ventilations- CO-- Kostnad for
tunneln under (MWh) kostnad, ekvivalet, klimat-
maxtimmen (mnkr) (ton) paverkan
(ug NOy/m’) (mnkr)

Nollalternativ, 2142 365 0,5 46 0,1

JA

Utredningsalt 1 | 1660 36 500 48 4560 52

utifran risk,

UA,

Utrednings 1145 80 300 104 10 000 11,4

alternativ 2,

utifrdn

samhalls-

ekonomi, UA

I tabell 7 nedan redovisas en sammanstillning av kostnader och nyttor under
en kalkylperiod pa 60 ar sa lngt det varit mdjligt att kvantifiera®?, jimfort
med nollalternativet. Det totala nettonuvérdet for utredningsalternativ 1,
riktvardet utifran risk, blir 6,5 miljarder kronor. I utredningsalternativ 2,
riktvdrde utifran samhéllsekonomi, blir nettonuviardet hela 13 miljarder
kronor.

Tabell 7. Samhallsekonomisk kalkyl for riktvarden jamfért med nollalternativet for fallstudien forbifart
Stockholm. Nuvarde miljoner kronor under 60 ar. Diskonteringsranta 3,5 procent (WSP, 2018), version
2.0 av PM Forbifart Stockholm - Tunnelluft Del 4. Hélsoekonomiska effekter (Trafikverket, 2020b) .

Utr. alternativ 1, | Utr. alternativ 2,
— riktvarde — riktvérde
baserat pa risk baserat pa
samhéllsekonomi
Medelhalt under maxtimmen 1 660 ug NOx/m?, | 1 145 ug NOx/m’,

82 med en kalkylrinta pa 3,5 procent.
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Trafikantviktad medelhalt 900 ug NOx/m’ 592 ug NOx/m?,

Investeringskostnad -500 -1 000
miljoventilation

Nuvirde under 60 | Nuvirde under 60

i dr i miljoner i dr i miljoner

kronor kronor

Driftskostnader for —1 000 —-2000
tunnelventilation

Klimatpaverkan (elanvdndning) — 100 —200

Virdet av sparade levnadsar +8 000 +16 000

Nettonuvdrde (Nyttor — +6 500 +13 000

kostnader)

I fallstudien for Forbifart Stockholm visade analyserna att det samhélls-
ekonomiskt fanns mycket starka skal att sdnka den trafikantviktade
dygnsmedelhalten dnda ner till den ldgsta nivad som analyserats, 592 pg
NOx/m’. Detta eftersom de samhillsekonomiska kostnaderna for att
upprétthdlla ventilationen (104 miljoner kronor/ar) bara skulle 6ka med
drygt en tiondel och bli l&ngt mindre dn de samhillsekonomiska
hélsovinster som det skulle medfora att sénka halten (1 006 miljoner
kronor/ar) (WSP, 2018). Men som ocksa podngteras i den ”second opinion”
som genomforts (TOI, 2019) s& har WSP i och med denna analys inte funnit
den optimala nivan for ventilationen utan analysen visar bara att det mest
ambitiOsa alternativet ar battre 4n de andra, och det kan finnas ett
ambitidsare alternativ som r #nnu mera lonsamt. Vidare drar TOI slutsatsen
att fallstudien visar att en ”1amplig” nivéa pa ett riktvirde ligger under det
mest ambitidsa alternativ som har utretts.

Béde kostnader och hélsonytta vixer proportionellt i samma takt nir
tunnelns langd och trafikens omfattning fordndras. Den sénkning av
medelhalten som &dr samhéllsekonomiskt motiverad i en hogtrafikerad lang
tunnel, forvédntas darfor vara samhallsekonomiskt motiverad ocksa i korta
tunnlar med liten trafik. Halsoeffekterna av sdnkningen blir mycket storre 1
den ldnga tunneln — men ventilationskostnaderna 6kar i ungefar samma
utstrackning (WSP, 2019).

Eftersom bade nyttan av mindre hélskostnader och kostnaden i form av
hogre ventilationskostnader beror pa tunnelldngden, kan det vara samhélls-
ekonomiskt motiverat med ett lagt riktvirde dven i en kortare tunnel (WSP,
2019).

Ett lagre riktvirde kommer att 6ka kostnaden bade for att bygga tunnlar och
for tunneldrift. En relevant fragestillning dr d4 om det kan leda till att farre
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tunnlar byggs, och séledes vara negativt for tillgangligheten. I WSP (2019)
gjordes darfor ett antal fallstudier pa nagra tunnelprojekt. Dessa fallstudier
visar att lonsamheten paverkas marginellt eftersom investeringskostnaden
for den 0kade ventilationen som krévs for att forbéttra tunnelluften r liten 1
forhallande till den ursprungliga investeringen for tunnlarna: 2,4 procent for
Forbifart Stockholm, 1,5 procent for S6dra Lanken, 1,5 procent for Norra
Lanken och 0,7 procent for Tvérforbindelse Sodertdrn. Enligt
litteraturstudier och intervjuer gjorda i WSP (2019) har den
samhéillsekonomiska lonsamheten inte sarskilt stor paverkan pa om ett
objekt byggs eller inte. Det ar darfor osannolikt att de 6kade investerings-
kostnaderna for att klara ett l4gre riktvirde skulle ha ndgon stdrre paverkan
pa byggandet av tunnlar i framtiden.

Under driftskedet &r ddremot kostnaden stor i forhéllande till budgetarna for
drift och underhall. Hér finns behov att se till att budgetarna anpassas, vilket
det kanske inte alltid finns politisk acceptans for WSP (2019).

Till de kvantifierade konsekvenserna ovan tillkommer en rad kvalitativa
vérderingar. De flesta berdrs oversiktligt i rapporten WSP (2018) och
sammanfattas hér i tabell &.

I WSP (2019) fors ett resonemang om att ett ldgre riktvdrde innebir att
ventilationen behdver hojas och da kan ytterligare brandrisker uppkomma,
eftersom lufthastigheten i tunneln d4 6kar. Okad lufthastighet ger en
snabbare och hogre effektutveckling vid en eventuell brand, snabbare
spridning av brandgaser och dkad risk for brandspridning mellan fordon.
Den 6kade lufthastigheten kan ocksa leda till en hogre risk for explosion.
Svarigheten att detektera brand 6kar ocksd med lufthastigheten pa grund av
en storre utspadningseffekt. Att det blir svérare att detektera briander innebar
1 sin tur att risken 6kar for att brander kan véxa sig stora innan dtgérder kan
vidtas och minskar tiden man har pa sig for utrymning (WSP, 2019).

Denna 6kade riskniva kan hanteras genom att riskreducerande atgarder
infors for att begriansa konsekvenserna av en brand. Exempel pé atgérder
som kan minska de risker som uppkommer om ventilationshastigheten okar:
e detektionssystem som dr anpassade for att kunna detektera brand vid
hoga ventilationsfloden

e brandbekdmpningssystem, sprinklersystem som minskar risken for
brandspridning, minskar brandens storlek etc.

e system fOr att snabbt kunna bromsa ventilationsflodet till ligre
nivaer.
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Tabell 8. Exempel pa konsekvenser av de olika utredningsalternativen som inte har kvantifierats.

Beddmningar fran WSP (2018), (2019).

Kvalitativ virdering

Utr. alternativ 1,
- riktvérde baserat

Utr. alternativ 2,
- riktvdrde baserat

pa risk pa
samhéllsekonomi

Ingrepp i markyta Oklart Oklart
Minskad arbetskostnad vid Liten nytta Liten nytta
planering

Underhallskostnad Hogre Betydligt hogre
Kompletterande atgérder for Négot hogre Hogre
brandskydd

I WSP-rapporten (2018) har man gjort en kénslighetsanalys av effekten pa
luftkvaliteten om elektrifieringen av fordonsflottan skulle ga snabbare dn de

prognostiserade tre procenten per dr. Enligt analysen kommer den
ackumulerade nyttan av ett lagre riktvérde att minska i relation till

nollalternativet. Se figur 5. Ventilationskostnaden kommer ocksé att minska

med en hogre andel elfordon och det dr {Grst ar 2048 som
ventilationskostnaderna dverstiger hdlsonyttan for det lagre riktvérdet. S&
om det gar att uppnd det lagre riktvardet utan att investeringskostnaderna
okar markant, skulle det alltsé vara samhéllsekonomiskt Ionsamt att styra
mot detta ldgre riktviarde under en lang tid framdver, dven om en storre
andel av fordonsflottan blir elektrifierad.

L

m\e

Figur 5. Nuvardes berdknade utredningsalternativ 2 jamfért med nollalternativet, kostnader och nyttor
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under antagande om att fordonsflottan blir emissionsfri efter 2050, miljoner kronor (WSP, 2018).
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Detta fordndras sé klart beroende pa nér tunneln kommer att 6ppnas. I detta
exempel har WSP utgétt fran att tunneln kommer att 6ppnas for trafik ar
2026 och anvint 2030 som prognoséar (WSP, 2019).

For att fa en uppfattning om hur vart forslag till riktvirde baserat for risk for
pendlare ligger i forhéllande till andra mal for luftkvalitet har SLB analys
gjort en jaimforelse med miljokvalitetsmalet for kvévedioxider, NO», i
omgivningsluften som dr 20 pg/m>. Det motsvarar ungefir 30 pg/m> NOx®3,

Om man utsitts for halten for urban bakgrund, 12 pg/m* under 6vrig tid,
skulle man med 2 passager per dag under 220 arbetsdagar per ar kunna
“acceptera” 1 400 pg/m? i tunneln. Det dr néra vart forslag pa 1 300 pg/m’
for en tunnel som tar 15 min att passera och tyder pa att de riktvdrden vi
foreslar baserat pa risk ligger ungefér i samma storleksordning som dc
mélséttningar som och krav som finns for luftkvalitet generellt. (Johansson
& Forsberg, 2020)
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Figur 6. Maximala halter som kan accepteras nagonstans i tunneln® med olika tider fér en
fordonspassage med antagande om 2 passager per dag och 220 pendlingsdagar. Baseras pa att halten
Svrig tid &r genomsnitt fér gatumétningar i Stockholm ar 2019 (NOx 12 pg/m?®, PM10: 23 ug/m3; PM2.5:
6. pg/m?®) och att ventilationsfiltret tar bort 95 %, 50 % och 0 % av PM10, PM2.5 respektive NOx.
(Johansson & Forsberg, 2020)

Luftkvalitet i spartunnlar

8 Utifran relationen mellan NOx och NO; i olika miljder i Stockholmsregionen
(&rsmedelhalter under flera ar i Stockholmsregionen (SLB, 2017) sd motsvarar 20 pg
NO»/m? cirka 30 png NOx/m?>.

8 Maximala halten 2000 pg/m’® ndgonstans i tunneln motsvarar i berikningar for forbifart
Stockholm 1440 pg/m? som medelvirde i tunnelns lingdriktning.
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Aven nya spartunnlar ska utformas s att de inte medfor oacceptabla hiilso-
risker for resande. I 14 § foreslar vi darfor att ett riktvérde till skydd for
ménniskors hélsa, for partiklar (PM10), tas fram for plattformsrum och
overdiackningar av spar.

Ett nationellt riktvédrde for luftkvalitet for dessa utrymmen medfor att vi kan
undvika samhéllsforluster, som skulle kunna uppstd om alltfor laga eller
hoga krav pa luftkvalitet upprétthalls i enskilda projekt. Det leder ocksa till
att mer omfattande utredningar for att bedoma vad som é&r ett [ampligt
riktvarde for varje enskilt projekt kan undvikas, vilket 6kar forutsdgbarheten
1 projekteringen och ger en likvardigare hantering 6ver landet.

Att vi viljer att stélla krav pd ett riktvérde i stéllet for ett grinsvirde gor att
orimliga konsekvenser for exempelvis tillgdnglighet kan undvikas, om till
exempel plattformsrummet inte kan anvindas under vissa speciella
forutsattningar. Det gor ocksa att orimligt stora investeringar for att kunna
klara vissa extrema toppar kan undvikas.

For att bedoma konsekvenser av vart forslag har vi jamfort med de olika
projektspecifika mal och riktviarden som finns i dag, vilka ssmmanvégt kan
anses vara befintlig praxis. Dessa utgar fran att arsdosen for en pendlare inte
ska overskrida miljokvalitetsnormerna for PM 10 och anger en hogsta halt i
plattformsrummet pé 240 respektive 200 pg/m>.

Eftersom vért forslag till allmént rad utgér fran exponeringsdos i stillet for
halt, mojliggor det for sparinnehavaren att gora atgirder dér det ar
effektivast for att minska resendrers totala exponering. Det kan exempelvis
ske genom att man tillser att halten 1 vagnarna dr 1ag. For slutna system, dér
verksamhetsutovaren kan paverka kvaliteten pa de fordon som trafikerar
systemet, genom exempelvis upphandlingskrav och drift av fordon, kan ett
riktvirde satt utifran exponeringsdosen och som tar hénsyn till en ligre halt
i vagnar ge incitament for att genomfora sidana atgirder. Aven uppehalls-
tiden i plattformsrummet &r en parameter som sparinnehavaren kan anvanda
for att minska exponeringen for partiklar pa ett kostnadseffektivt sitt. Det
kan exempelvis innebira kortare vantetider genom en hogre turtithet eller
att utforma stationsmiljon for att minska tiden som resenédrer uppehéller sig i
den del av plattformen dér halterna &r som hogst.

Som jadmforelse har vi gjort ett antal berdkningar dir vi bedomt vad halten 1
plattformsrummet skulle kunna bli med utgdngspunkt bade fran vart forslag
och fran befintlig praxis.

Enligt vart forslag ska ett riktvarde bestimmas utifrdn att halten pa
plattformen inte bor vara hogre én att exponeringsdosen for en pendlare blir
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lagre &n exponeringsdosen av att vistas i miljoer med samma halt som
miljokvalitetsmélet for PM10. Preciseringen for miljokvalitetsmélet for
Frisk luft &r for d&rsmedelvirde for PM10 15 pg/m?®. Exponeringsdosen
under ett dygn ar d& 15 ug/m’® *60 min*24 tim = 21 600 ug*minuter /m>.
Ett riktvirde for koncentration i plattformsrum, k, av PM10 i pg/m? per
timme under maxtimmen, bor da berdknas enligt formeln

St %k, + Ytk < 22 000

Med samma antaganden om restider som i Jirvholm (2013)% skulle den
acceptabla halten i plattformsrummet bli 240 pg/m>®. Om vi skulle anta
schablonvardet, det vill sdga att halten i fordon under mark &r hilften av
halten i plattformsrummet, skulle det innebéra att en halt p4 360 pg/m?
skulle vara acceptabel. Om man dessutom, genom att exempelvis 6ka
turtdtheten, minskar tiden som en resenér uppehaller sig i plattformsrummet,
skulle halten kunna minska ytterligare. Se tabell 9. Som jdmforelse har vi
ocksa gjort uppskattningar av vad riktvardet skulle hamna pa om man i
stillet skulle anvinda WHO:s Air quality guideline values 20 pg/m* (WHO,
2018), som ocksé ska gélla ”6vriga miljoer” eller miljokvalitetsmalets
precisering for dygnsmedelvirde, 30 pg/m? (Sveriges miljémél, 2020).
Riktvirdet skulle da bli 320 respektive 480 pg/m?>.

Tabell 9. Exempel pa vad riktvardet skulle bli utifran vart férslag att acceptabel halt for att exponeringen,
under dagliga tur- och returresor under maxtimmen, inte ska Gverskrida miljokvalitetsmalet for
arsmedelhalt av partiklar. Utifran samma antaganden om restider som i Jarvholm (2013*/) Som
jamforelse aven vilka halter som skulle bli "acceptabla” utifran WHO guideline samt miljokvalitetsmalet
for dygnsmedelvarde.

Dygns-
Halv tid medelhalt
Halv och halv | WHO och halv
Jarvholm | halt halt i guideline | halt i
(2013) fordon | fordon arsmedel | fordon

>'tp -tid 1 plattformsrum

per dag (min) 30 30 15 30 30
>'tv - tid 1 fordon under

mark per dag (min) 60 60 60 60 60
Andel - halt i fordon av

halt i plattformsrum 1 0,5 0,5 1 0,5
Ars-/dygnsmedelhalt

som “acceptabel 15 15 15 20 30

851 Jirvholm (2013) har antagande gjorts om en restid pa cirka 1 tim 30 min/arbetsdag samt
nagra fritidsresor, total 480 tim per ar.

8 Egen uppskattning av hur stor del av restiden som ér véntetid plattformsrum och hur stor
del som resa under mark.
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exponeringsdos” for tur-
och returresa baseras pa
(ug/n?’)

kp — riktvirde for halt i
plattformsrum (ug/m’) 240 360 480 320 720

Som en kinslighetsanalys har vi ocksa gjort berdkningar for vad vart forslag
till hur ett riktvarde ska tas fram skulle innebéra for den totala exponeringen
under dygnet. Vi har jamfort detta med miljokvalitetsnormen for dygns-
medelvérdet av partiklar utifran samma resonemang som anvants for
nuvarande inriktningsmal i tunnelbanan och for Trafikverkets
projektspecifika krav baserade pd Jarvholm (2013). Se tabell 10.

Tabell 10. Exempel pa vad riktvardet skulle bli utifran att den totala exponeringen under hela dygnet inte
ska Overskrida MKN med samma antaganden om restider som i Jarvholm (2013) och med olika
antaganden for andel av halten i fordon, uppehallstid i plattformsrum samt vilken halt som resenarerna
exponeras for under 6vrig tid.

Jarvholm (2013) Ligre halt ovrig
tid
Halv Halv
tid och | Halt tid och
Halv halv ovrig | Halv halv
Ca200 |halt halt i tid - halt halt i
pg/m3 fordon |fordon |UB® |fordon |fordon
Stp—tidi
plattformsrum per dag
(min) 30 30 15 30 30 15

> tv—tid i fordon
under mark per dag
(min) 60 60 60 60 60 60
Andel — halt i fordon
jamfort med halt i
plattformsrum 1 0,5 0,5 1 0,5 0,5
ku — halt 6vrig tid
(ug/m’) 30 30 30 12 12 12
Arsmedelhalt som
acceptabel
exponeringsdos”
under hela dygnet,
baseras pa (ug/m’) 40 40 40 40 40 40
kp — riktvirde for
halt i plattformsrum
(ug/m’) 190 285 370 460 690 916

87 Urban bakgrund
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Som en kénslighetsanalys har vi dven jaimfort med exponeringsdosen i en
studie fran Stockholm dér man sdg effekter pd inflammationsmarkdrer hos
personer med latt astma efter att de vistats 1 tunnelbanan med PM10-halter
omkring 200 pg/m? under 2 timmar (Larsson & Svartengren, 2010). Det
motsvarar en dos pa 200 pg/m? *24 tim *60 min = 24 000 pg*min/m?>. Den
dagliga exponeringsdosen for tur- och returresor under maxtimmen i
exempelvis tunnelbanan bor enligt formeln i vart allmédnna rad underskrida
22 000 pg*min/m>. Med samma antaganden om restider som i Jarvholm
(2013) skulle en pendlare utsittas for motsvarande dagliga dos, som 1
studien fran Stockholm, vid en halt pa 267 pg/m>.%® Om vi antar att halten i
kupén ar hilften av den pa plattformen, skulle halten 1 plattformsrummet
kunna vara 400 pg/m?® for att f4 motsvarande dos*°, och om véntetiden
minskar skulle den kunna vara ytterligare ndgot hogre.

Riktvérdet ligger ndgot hogre dn uppmatta halter i de mest trafikerade av de
befintliga anldggningarna men forutséttningarna att anpassa nya
byggnadsverk till vért riktvirde bedoms som stora. Se tabell 11.

Tabell 11. Uppmatta timmedelvarden klockan 06.00-24.00, Sammanstalining av matdata avseende

partikelhalter i 6verbyggda stationsmiljber (Stroh, 2019).

Plats Miitar Medelhalt pg/m?® for | Medelhalt pg/m? for
PM2,5 PM10

Stockholm 2015 77 203

Mariatorget

Stockholm T- 2016 - 400-525

centralen

Stockholm Odenplan 2016 - 400-500

Stockholm Akalla 2016 - 100-130

Stockholm Husby 2016 - 170-240

For att fa en bredare syn pa mdjligheterna att sinka partikelhalterna och
ddarmed uppna riktvirdet har vi jamfort med en litteraturstudie fran andra
lander. I exempelvis Barcelona har man lyckats sénka halterna for PM2,5
till laga nivder genom mjukare inbromsningar, minskad hastighet i skarpa
kurvor eller stigningar och forbéttrad stadning. Effektiv ventilering
minskade bade mass- och antalskoncentrationen av partiklar pd perrongerna
med upp till 50 procent, dven i kombination med plattformsavskiljande
viggar. | en svensk studie om plattformsavskiljande viggar fann man

diaremot ingen skillnad mellan partikelhalterna (Stroh, 2019) .

8 90 min/dag*267 pg/m*= 24 030 pg*min/m?

(30 min+0,5*60 min)*400 ug/m*= 24 000 pg*min/m?
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I Barcelona var halterna av partiklar ldgre under sommarmanaderna (hog
verkningsgrad pa ventilation). Ett striktare riktvérde i svenska forhallanden
kan innebéra att det blir stora problem med komforten i1 tunnelbanan,
eftersom hog ventilation vintertid leder till véldigt laga temperaturer 1
tunnelsystemet och plattformsrummet.”°

Att dimensionera anldggningen for laga halter kan ocksé bli mycket
kostnadsdrivande. Exempelvis uppger trafikborgarradet i Stockholm att
okade miljokrav, som inkluderar luftkvalitetsaspekter, dr en del av
anledningarna till att utbyggnaden av tunnelbanan enligt berdkning fran
Region Stockholm riskerar att bli 9 miljarder dyrare (Sveriges Radio, 2019).

I vart forslag till riktvarde har vi 1 stort utgatt fran liknande antagande som 1
framtagandet av de mél och riktvirden som redan tillampas vid
nybyggnation av tunnelbanor och undermarksstationer, men vi har gett fler
mojligheter till att géra den typ av dtgdrder som kostnadseffektivast minskar
resendrers exponering. Dérfor dr forslaget enligt var bedomning en rimlig
avvigning mellan hilsa och genomforbarhet till en samhallsekonomiskt
motiverad kostnad.

Sékerhet vid anvédndning av végar (kap. 5)

6.3.22 Saker utformning (5 kap. 3-5 §8§)

De foreslagna generella kraven utifran saker utformning av végar syftar till
att fortydliga grundlaggande dimensionerande faktorer sa att dessa beaktas i
ett tidigt skede och att det sékerstélls att det byggs rtt frén borjan. Var
bedomning dr att de foreslagna kraven och de allménna raden inte medfor
ndgon betydande forandring for vighéllarna, utifrdn vad som &r praxis redan
1 dag, eller konsekvenser for samhallet 1 stort.

6.3.23 Hinderfri héjd och bredd (5 kap. 6-10 §§)

Vi bedomer att vart forslag till 6 § om hinderftri h6jd och bredd utgor
befintligt krav och redan gillande praxis. Det storsta tilligget mot
nuvarande foreskrifter ér att vi &ven uppméarksammar gaende och cyklisters
behov, vilket vi bedomer gér i linje med den politiska intentionen, men
ocksd med ny etablerad byggpraxis. Vi gor dirmed bedémningen att kraven
inte medfor nigra kostnadsokningar. Vi bedomer att de allmédnna raden
utgor ett stod vid projektering, av framfor allt gdng- eller cykelbanor, vilket
kommer att medfora 6kad trafiksékerhetsnytta med marginellt 6kad
projekteringskostnad.

1 7-9 §§ anges krav pa hojdbegransning och hojdbegrinsningsportaler.
Aven om kraven inte 4terfinns i dagens reglering, bedémer vi att de utgdr
branschstandard i dag, mdjligen med undantag for kravet om att

% Ventilationslésning, Tunnelbana till Nacka och séderort, FUT 2017-0093, avsnitt 3.
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hojdbegriansningsportaler inte ska ha vassa och utstickande delar. Forslaget
bedoms leda till atgérder som begrinsar konsekvenser av olyckor dér fordon
kor in 1 hojdbegransningsportaler, som den olycka som intraffade vid
Klaratunneln i Stockholm dér en gasbuss korde in 1 en
hojdbegriansningsportal och gastankar placerade pé bussens tak
exploderande. Vara forslag kommer ocksa att generellt leda till 6kad
sakerhet pa végar och specifikt for vigar som trafikeras med gasbussar. De
eventuellt 6kade kostnader som dessa atgérder medfor bedomer vi som
obetydliga i forhéllande till 6vriga kostnader i samband vid nybyggnation av
hojdbegriansningsportaler.

Forslaget 1 10 § handlar om krav pé att vigar ska utformas sa att man
undviker att 1&nga fordon med l&g markfrigdng fastnar och blir “héngande”
pd vigbanan. Det dr mycket ovanligt att fordon fastnar i plankorsningar eller
pa farthinder pd grund av hur dessa ir utformade 1 enlighet med dagens
byggpraxis. Till exempel en 6kad fortatning eller nya typer av
hastighetsreducerande vagatgirder skulle dock kunna leda till att fler hojd-
och nivéskillnader skapas i1 gaturummet, vilket i sin tur skulle kunna leda till
fler olyckor dér fordon fastnar. Vi ser det som viktigt att dessa typer av
olyckor fortsatt forhindras, eftersom de kan innebéra samhéllskostnader till
foljd av kollisionsolyckor och materiella skador. Vi beddomer inte att kravet 1
sig medfor nagra samhéllskostnader, utan att det mer handlar om att
projektera vigen ritt fran borjan.

6.3.24 Vigytor (5 kap. 11-19 §§)

Niér vi ser over den befintliga kravbilden avseende ojaimnheter pd vigytan,
gor vi bedomningen att det dr lampligast att stélla krav pé lokala ojamnheter
och tjéllyftning kopplat till egenskapskravet ”sékerhet vid anvdndning” och
inte kopplat till barformaga, stadga och bestandighet”, vilket 4r fallet 1 den
befintliga VVFS 2004:31. Tjallyftning &r 1 och for sig en viktig driftsaspekt
och en faktor som paverkar bérighet, livslingd, och végkapital for vigar och
gator men vi bedomer att det ar en fraga for byggherrar och forvaltare av
véagar och gator, foretraddesvis Trafikverket och kommuner. Lokala
ojdmnheter &r sett ur ett sdkerhetsperspektiv dock en fraga dér det dr befogat
att faststdlla samhaéllets minimikrav. Vi ger dérfori 11 § ett forslag till
foreskrift dér vi fortydligar att kravet géller for ojimnheter pa vigytan. De
krav och allménna rdd som vi foreslar ér i 6verenstimmelse med
Trafikverkets kravdokument®!. Dirfor bedoms denna reglering vara praxis i
dag och nyttan i form av tillforsdkrad trafiksdkerhet bedoms overviga
uppkomna kostnader till foljd av regleringen.

ol Overbyggnad vig, Dimensionering och utformning TRVINFRA-00224, avsnitt 9.1.2.
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Vi bedomer att kravet 1 12 § avseende viagmarkeringar redan utgdr géllande
reglering (genom VVFS 2003:140) och konsekvens utreds dérfor inte hér.

Myndigheten for Samhaéllsskydd och Beredskap har visat att fallolyckor
medfor stora kostnader for samhéllet i form av produktionsforluster,
vardkostnader och personligt lidande®?. De flesta olyckor sker i hemmet
men en andel intrdffar dven 1 transportsystemet. 10-20 av totalt 1 000
dodsfall till f6ljd av fallolyckor sker i trafikmiljo per ar, det vill sdga 1-2
procent. Ungefdr 3 000 av totalt 70 000 sjukhusinldggningar sker till foljd
av fallolyckor i trafikmiljo per ar. Ungefér 12 000 av totalt 270 000 som
uppsoker akutsjukhus gor det pd grund av fallolycka 1 trafikmiljon per ar.

I figur 7 nedan redogors for andelen omkomna och allvarligt skadade (>1
procent och >10 procent medicinsk invaliditet) vid trafikolyckor ar 2016,
efter fardsatt. Dér framgdr att andelen omkomna géangtrafikanter till f61jd av
fallolyckor uppgar till 6 procent av alla omkomna i vigtrafiken.
Motsvarande andelar allvarligt skadade gdende i1 vdgtransportsystemet ér 43
procent med >1 procent medicinsk invaliditet och 35 procent med en
medicinsk invaliditet som Gverstiger 10 procent.

Allvarligt skadade, Allvarligt skadade,
Omkomna > 1% medicinsk invaliditet > 10% medicinsk invaliditet

3% 4% B Fotgingare
B Cykel

B Moped

B MC

B Bil

® Ovrigt

g Fotgingare,
fallolycka

Figur 7. Andel omkomna och allvarligt skadade (>1 % och >10 % medicinsk invaliditet) vid trafikolyckor
i Sverige ar 2016, efter fardséatt. Data fran STRADA, Transportstyrelsen®.

Detta &r resultat fran olika statistikkéllor och studier som inte ar helt
jamforbara. Exempelvis redovisar Socialstyrelsen bara dodsfall och
allvarligt skadade (slutenvard). Olika kéllor och redovisningssétt forsvarar
mdjligheten att studera forédndringen Gver tid.

%2 https://www.msb.se/RibData/Filer/pdf/27442.pdf.
9 QOlycksdatabasen, STRADA Transportstyrelsen.
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Statistiken visar att sannolikheterna varierar mellan olika trafikmiljéer och
geografiska omréden. Olyckor till foljd av halka 4r en viktig orsak — antalet
skadade fotgéngare fordubblas under vintern — men dven ojamnheter i
gatubeldggning.

Sambhdllet stravar pa olika sitt efter att 6ka resandet med géng och cykel,
samtidigt som antalet doda och allvarligt skadade i transportsystemet ska
minska (Regeringskansliet, 2016). Déarfor anser vi att det finns motiv att
skapa tydligare och generella regler for infrastrukturutformning dven for den
infrastruktur som ar avsedd for dessa trafikantgrupper. Kostnader kommer i
stor utstrackning att biras av kommunerna, vilket skulle kunna fa
konsekvenser for insatser for att minska olyckor inom andra omréaden.
Darfor det dr viktigt att hitta rédtt niva for de krav som stélls.

De samhéllskostnader for fallolyckor som redovisas i tabell 12 anser vi
motiverar relativt langtgaende atgérder 1 infrastrukturen. Vi bedomer dock
att de krav vi foreslar i 13—14 §§ inte ar kostnadsdrivande utan att de till stor
del handlar om att utforma végen rétt fran borjan. I nagon man skulle kraven
kunna medfora 6kade kostnader for vighéllarna, kanske framfor allt vid
ombyggnation, men i dessa fall bedomer vi att nyttan, i form av minskade
samhillskostnader for personskador, dverstiger kostnaden, exempelvis
eventuellt fordyrande materialkostnader.

Tabell 12. Samhallskostnad (miljoner kronor) fér skadade fotgangare under barmarksperioden (maj—
september) utifrdn angiven olycksorsak i STRADA (totalt antal skadade fotgéngare ar 4 443).
Medelvarden for kostnader per sjukhus och medelvarde for antalet skadade personer per sjukhus
(Arvidsson, 2017).

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Summa
Ojamnt. hal och gropar 61.8 95.8 144.0 180.5 171.8 242.7 219.8 221.8 1338.2

Nivéskillnad 534 55.1 32.8 109.0 145.6 119.1 1493 93.6 757.9
Sten/platta 60.6 69.6 379 90.4 843 170.4 141.4 123.8 778.3

Trampade snett 0.5 0.7 6.5 3.5 13.9 19.0 9.3 4.1 57.4
Annat/féremal 19,7 3.7 28.4 44.5 44.7 16.0 16.5 354 208.9

Lost grus 0 0.7 3.8 13.1 9.1 6.3 25.0 8.5 66.5

Har Spar-/Jamvégsspar 0 0 0 0 0.7 0.5 2.1 1.4 4.6
Hal pga vatten 0 0 0 3.8 0.7 9.0 3.8 0.9 18.2

Hal pga lav 0 0 0.2 0.2 Q.5 3.5 3.8 0.2 8.5

Vind 0 0 0 7.7 0.2 0 0 0.2 8.1

Ej relevant 8.5 5.1 25.0 37.1 458 319 383 29.7 2214

Oként 159 28,1 27.9 384 45.0 53.6 47.5 31.8 288.1

Summa 220.3 258.9 306.5 528.1 562.3 672.1 656.7 5514 3756.2
Medelkostnad/sjukhus 6.1 6.5 7.1 10.2 10.0 12.0 10.6 9.8 9.4
Medelvirde antal 6.1 6.0 79 105 125 150 123 141 111

skadade/sjukhus

Viért forslag 1 15 § till friktion pa végar och vigmarkeringar &r 1 stort
overensstimmande med géllande reglering. Som en indikation p eventuella
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konsekvenser av vért forslag om att friktionstalet ska vara minst 0,50 kan
jamforas med uppmatta normalnivier for friktion enligt figur 8 nedan.
Underlaget hamtat fran Sjogren med flera (2020).

Fordelning av friktion pa nya belaggningar, data per 20 m, n=21938 (438 km)

(%)

2 IRRRRRRRIRER e
1.800.90<x<0.950.95<x s 1.00 xz1
5.54 16.94 1521 1955 17.21 16.20 453 101 038 031 0.01

Figur 8. Normalnivaer for vatfriktion pa nya belaggningar, data per 20 meter (Arvidsson, et al., 2019).

Sammanstéllningen i figur 8 visar att drygt 3 procent av alla
objektmétningar visar pa ett inte godkant resultat (det vill séga friktionstal
lagre 4n 0,50). Striackor i riskzonen, strax dver gransvardet 0,50, dr cirka 5,5
procent. I intervallet mellan 0,65 och 0,70 hamnar knappt 20 procent av alla
friktionsvirden, vilket dr den storsta gruppen.

For att analysera hur en fordndrad kravniva sléar pa utfallet av andel
underkdnda 20 metersstrackor (samma dataméngd som sammanstillningen i
figur 8) har kravnivan dndrats 0,01 4t gdngen och andel underkénda striackor
har sammanstéllts (figur 9).
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Gransvardets betydelse fér andel underkénda friktionsvarden, data per 20 m

>=0.82

Gransvarde for friktion
w w
&
by

“““Hazsiw

10.0% 20.0% 30.0% 40,00 50.0% 60.0% 70.0% B0.0% 90.0% 100.0%
Andel underkinda 20 m strickor

e
=
E3

Figur 9. Andel underkdnda 20 metervarden vid et férandrat gransvarde hos nya belaggningar.

Resultatet visar att andelen underkénda strickor accelererar om grinsvérdet
skulle justeras till ett viarde som é&r storre dn 0,53. Ett gransvirde som ar
storre dn 0,67 skulle underkénna halva populationen. Den intressanta delen,
mellan 0,40 och 0,60, visas i tabell 13.

Tabell 13. Gransvardets betydelse for andelen godkanda friktionsvéarden.

Gransvérde Andel underkanda (%) Gransviérde Andel underkanda (%)
20.40 0,6 20.50 3.1
20.41 07 20.51 36
20.42 0,9 20.52 4.4
20.43 11 20.53 55
20.44 13 20.54 6,9
2045 1,6 20.55 8,6
20.46 18 20.56 11,0
20.47 2,0 20.57 14,2
20.48 2,3 20.58 17,8
2049 27 20.59 21,9

20.60 25,5

For att fa ett grepp om hur friktionsnivan ser ut pa det vignét som anvinds i
dagligt bruk har ytterligare en sammanstéllning gjorts med utgdngspunkt
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frén data frén ett forskningsprojekt (Lundberg med flera, 2015) (Lundberg,
et al., 2015). I figur 10 nedan visas hur stor andel av 1 meters
friktionsvarden som ligger under ett visst friktionsvérde. Den friktionsniva
som motsvarar att 5 procent av urvalet ligger under nivén ar 0,63, vilket kan
jamforas med 0,53 for nya beldggningar (figur 9).

Friktion, data per 1m, andel mindre &n x

0.00% 10.00% 20.00% 30.00% 40.00% 50.00% 60.00% 70.00% 80.00% 90.00% 100.00%

Andel friktionsvarden under niva

Figur 10. Andel friktionsvarden (per 1 meter) under en given friktionsniva pa vagar i bruk (Lundberg med
flera, 2015).

Sammanfattningsvis kan ségas att vi utifrdn nuvarande kunskapslége inte
kan motivera andra krav dn de som redan géller enligt nuvarande
forfattning. Konsekvenserna av véra forslag bedomer vi dirmed vara
begrénsade till att reglerna blir tydligare och enklare att verifiera, &ven pa
végar som inte gar att mdta med métbil som kor 1 70 km/tim.

Enligt rapporten ”Statistik dver cyklisters olyckor - Faktaunderlag till
gemensam strategi for siker cykling” (Niska & Eriksson, 2013) &r antalet
skadade och omkomna cyklister stort: ”Under dren 2007—2012 har 153
cyklister omkommit och fler an 44 000 skadat sig sé illa i trafiken att de
uppsokt akut sjukvérd. Av de skadade cyklisterna har 8 400 skadats
allvarligt och 1 100 mycket allvarligt. Det ska poédngteras att det redovisade
antalet skadade cyklister ska ses som ett minimum dé vi inte har uppgifter
frén alla sjukhus och vérdcentraler.”

Enligt samma rapport har 8 av 10 cyklister skadats 1 singelolyckor under
denna period, vilket innebar att drygt 6 700 och 800 cyklister skadades
allvarligt respektive mycket allvarligt — 1 singelolyckor. Alla atgérder,
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kopplat till cykelbanors utformning och tillstand, i syfte att minimera antalet
singelolyckor for cyklister dr hogst motiverade utifrn det stora antalet
skadade och allvarligt skadade cyklister.

En av de viktigaste aspekterna for en sdker cykling, med fa singelolyckor, ér
att gang- eller cykelbanors ytor &r forutsdgbara med friktion enligt 14—

15 §§, utan oviantade sméa nivaférandringar pa véagytan enligt 13 § och att
det inte ska ga att kora ned i eller fastna i breda lingsgéaende sprickor i
beldggningen enligt 16 §. Vi bedomer att detta kommer att medfora nagot
hogre underhallskostnader, framfor allt f6r kommunala véighallare, men vi
bedomer att nyttan av dessa dtgirder i form av farre personskador till foljd
av féarre cykelolyckor dvervéger kostnaderna.

Det foreslagna allmdnna radet till kravet i 16 § dr i 6verenstimmelse med
Trafikverkets kravdokument’™. Dérfor bedéms denna reglering vara praxis i
dag och att nyttan 1 form av tillforsdkrad trafiksékerhet 6vervager uppkomna
kostnader till f6ljd av regleringen.

Kravet i 17 § innebdr att grusvégar som faller inom tillimpningsomradet for
dessa foreskrifter ska dammbindas och dess grusslitlager ha ratt material-
och storlekssammansittning sa att rullgrus undviks. Vi bedomer att detta ar
ett motiverat krav som redan &r forenligt med nuvarande praxis. Eftersom
foreskrifterna inte behover tillimpas péa skogsbilvégar eller pd vigar med
arsdygnstrafik understigande 125 fordon per dygn (6ppningséaret), dr det
dock enbart ett fatal grusvagar som berors av kravet.

I 18 § foreslar vi krav pd végens tvérfall. Den enda dndring vi 1 sak gor
jamfort med dagens reglering ar ett tilldgg 1 syfte att forhindra att fordon
vilter pa grund av felaktig kurvdosering. En rapport av Granlund (2016)°°
visar pa hog Ionsamhet for att minimera véltningsrisk genom att anpassa
skevningen, eftersom kravet inte bedoms medfora ndmnvird merkostnad i
vare sig projekterings- eller byggskedet.

Vi bedomer att de i 19 § foreslagna kraven pa vigytans lutning pa platser
dér gédende uppehaller sig i trafikmiljon och dér det finns risk att till
exempel barnvagnar eller rullstolar ofrivilligt sdtts 1 rullning inte leder till
okade kostnader, om detta tas med redan i utformningen vid nybyggnad
eller ombyggnad. For jirnvdg och inom titort maste regleringen anses
utgora praxis redan i dag.

% Overbyggnad vig, Dimensionering och utformning TRVINFRA-00224, avsnitt 9.1.2.
% Utformning av tvérfall for minskad kringningsrisk i kurva, 2016, Johan Granlund, WSP.

Transportstyrelsen TSG 2016-1836.
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6.3.25 Korsningar (5 kap. 20-27 §§)

Vér bedomning ar att krav och tillhorande allménna rad i 20-27 §§ redan
utgor befintlig reglering alternativt byggpraxis i dag och inte medfor nigra
omotiverade kostnadsokningar, om man hanterar dem redan vid projektering
och byggande av korsningar.

Vi foreslér i 24 § ett krav pd att byggherrar, véghallare eller sparinnehavare,
vid byggande av nya végar eller sparvégar ska sdkerstdlla att &ven langa
fordon med markfrigang pé endast 0,2 meter inte fastnar i plankorsningar
med jarnvig eller sparvig. Olyckor i plankorsningar, sérskilt mellan tdg och
lastbil eller tdg och spérvig, beddms kunna medf6ra stora och allvarliga
konsekvenser. Vi bedomer en hog samhillsekonomisk 16nsamhet for
forslaget att forhindra kollision mellan spéarfordon och ett langt viagfordon
som fastnat i en plankorsning, eftersom forslaget inte bedoms medfora
namnvard merkostnad i vare sig projekterings- eller byggskedet.

Vi bedomer att vart krav i 25 § — om att fordndring av antalet korfalt vid
anslutningar till huvudkérbana som 16per genom tunnel maste ske pa
betryggande avstand frén tunnelportal, om det dr geografiskt mojligt — ar
okontroversiellt for branschen.

Den byggpraxis som géllde i Sverige, fram till den nationella
implementeringen av Europaparlamentets och radets direktiv 2004/54/EG
om minimikrav for sédkerhet 1 vagtunnlar i TSFS 2019:93, var tre sekunder
fran utspetsningskorfaltets start. Det motsvarar ungefar fem och en halv
sekund fran tunnelmynningen. Reglerna om tre sekunder fanns med i VGU
2004°° och tidigare versioner av Trafikverkets/Vigverkets styrdokument for
vagutformning (VU osv.) men har tagits bort i senare utgavor av VGU for
att inte ha dubbelreglering mot géllande forfattningskrav. Vi bedomer att ett
avstand pa sex sekunder ar ett tillrackligt betryggande avstdnd som alltsa i
stort motsvararar etablerad och beprovad byggpraxis.

Var avsikt dr att motsvarande reglering éven ska skrivas in och fortydligas i
Transportstyrelsens foreskrifter om sikerhet 1 viagtunnlar, vilket dirmed
innebdr en form av dubbelreglering. Vi anser att regeln dr relevant bade nér
man bygger tunnlar och ndr man bygger végar. En byggherre/tunnelhéllare
kommer vid byggande av vigtunnlar 1 forsta hand att 14sa forfattningar som
kopplar till sékerhet i vidgtunnlar, medan en byggherre/véghallare vid
byggande av vdgar, som kan ansluta till tunnlar, 1 férsta hand kommer att
lasa forfattningar som kopplar till byggande av vigar. Darfor foreslar vi
motsvarande kravstdllande 1 bdda forfattningar. En sddan reglering kommer
att forenkla for branschen och gora det enklare att bygga rétt och regelenligt.

% Vigverket (2004). Vigar och gators utformning, VV Publikation 2004:80, ISSN 1401-
9612 (géllde fram till 6 november 2012).
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Kravet 126 § om att ricken ska ha genomsikt sa att anslutande trafikanter
kan upptickas i tid medfor att vighallare méste gora ett medvetet val av
rdcken och rackesutformning dér fordon fran en korsning eller pafart
ansluter till en korbana samt 1 anslutning till cykeloverfarter och
overgangsstillen. Vi bedomer att nyttan av denna trafiksdkerhetshdjande
atgird Overstiger de marginella extrakostnader som detta krav eventuellt
skulle kunna resultera i. Eftersom foreskrifterna enbart géller nir vigar
byggs, byggs om eller pa annat sétt dndras, dr var bedomning &r att det
framst handlar om att vélja rétt rackesutformning fran borjan och att det
diarmed inte behdver innebdra nagon kostnadsékning.

Det tillhorande allménna radet till 27 § om anldggande av fysiska barridrer
som kan forhindra att fotgéngare genar over hoghastighetsvigar skulle
kunna innebéra betydande merkostnader om detta appliceras 6ver hela eller
stora delar av nybyggda hoghastighetsvigar, vilket inte &r var intention. Det
handlar enligt vir beddmning om vildigt specifika platser dar riskerna
forknippade med sddan gentagning &r stora. Darfor bedomer vi att de
faktiska kostnaderna for dessa &tgérder blir marginella for denna typ av
projekt.

6.3.26 Sidoomraden (5 kap. 28-41 §§)

Vi foreslar 1 28 § krav pa hur sidoomradet narmast vigbanan ska vara
beskaffat for att begrinsa personskador vid en eventuell avkorning och att
sarskild hansyn till risk betrdffande avkérning med motorcykel ska tas vid
utformning av sikerhetszon eller skyddsanordning. Under 2019 omkom 221
personer i trafikolyckor i landet, varav 29 motorcyklister. Ar 2018 var
motsvarande siffra 47. Hilften av dessa (14 stycken) forolyckades i en
singelolycka (Trafikanalys, 2020). Enligt Trafikverkets djupstudier sker 6
av 10 singelolyckor med motorcykel, med dodlig utgéng, i en kurva®’. Att
undvika att placera stolpar 1 ytterkurvor och att utforma végricken med
underglidningsskydd i sdrskilt riskfyllda ytterkurvor, som medfor extra stora
risker for motorcykelforare, bedomer vi medfor nytta i termer av farre svart
skadade och omkomna i motorcykelolyckor. Aven om detta ocksi medfor
okade rackeskostnader, dr var bedomning att samhéllsnyttan dverstiger
kostnaden.

Vi bedomer att kravet skulle kunna vara kostnadsdrivande, och inte
samhéllsekonomiskt effektivt, om det utan forbehall dven stélldes for
ombyggnad av végar. | en forlingning skulle det, 1 vérsta fall, kunna
innebdra att ombyggnadsprojekt inte gar att genomfora utifrdn vad som &r
praktiskt eller ekonomiskt mojligt (de blir inte ldngre lonsamma), och att
samhéllet ddrmed undanhalls nytta 1 form av positiva hilso- eller

%7 P4 vilka platser skedde singelolyckorna, Trafikverkets djupstudier 2014-2019.
https://www.svmc.se/smc/SMCs-arbete--fragor/Statistik/.
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miljoeffekter eller 6kad sdkerhet. Vi har darfor valt att 1 ett allmént rad ange
att kravet bor tilldimpas dir det ar praktiskt mojligt och samhillsekonomiskt
motiverat dven vid ombyggnad av vigar som inte ar lagtrafikerade eller har
en hastighetsbegransning under 60 km/tim. De allra flesta kommunala gator
undantas ddrmed.

Det tillhérande allménna radet om att en stodmur eller tunnelvagg som
anvéinds som vigskyddsanordning och dr upp till fyra meter hog bor
utformas sa att ett pakorande fordon inte fastnar bedomer vi som
okontroversiellt. Det finns tidigare olyckor som pekar pa behovet av kravet,
exempelvis har murkonstruktion i Lundbytunneln blivit genomkord. Vi
bedomer kostnader for eventuella extra atgirder som marginella for denna
typ av projekt.

Vi bedomer att kravet 1 29 § pé sdkerhetszonens utformning — i de fall
sdkerhetszon anldggs 1 enlighet med 28 § — utgor befintlig reglering eller
beprovad praxis. Vi ser darfor inte nagra direkta konsekvenser av
regleringen annat &n att det blir tydligare. I det tillhérande allménna radet
ger vi rdd kring sékerhetszonens utbredning, i sidled, utanfor vigbanan — det
vill sdga utanfor kdrbanan inklusive eventuell vigren, eventuellt
uppstéllningsfilt eller cykelfalt.

De angivna bredderna bygger pa befintlig nordisk byggpraxis, vilket
inkluderar Trafikverkets krav for vagars och gators utformning, s {or
statliga vighédllare bedomer vi konsekvenserna som sma utdver att reglerna
medfor en 0kad tydlighet. Detsamma géller for enskilda véghallare i den
mén de omfattas.

Vart forslag till allmédnna rad far storst paverkan for de kommunala
véghallarna, eftersom det oftast dr pa dessa védgar och gator som det rader
utrymmesbrist. Erforderlig bredd for sékerhetszon beror enligt vart forslag
pé vagens hastighet. En konkret konsekvens av de allménna rdden kommer
darfor att bli att man vid nybyggnad, dér inte tillrdckligt utrymme finns utan
vigen behover anldggas néra en husvigg, en allé eller liknande oeftergivliga
foremal, kan behova sinka viagens referenshastighet. En sddan
hastighetsreducering bedoms kunna medfora 6kad tringsel och ddrmed
ndgot okad restid for dessa strickor for den fordonstrafik som ska fardas
enligt skyltad hastighet. Men positiva effekter uppstar sannolikt ocksa i
form av okad trafiksékerhet och upplevd trygghet, inte minst for oskyddade
trafikanter 1 denna trafikmiljo.

Upp till en hastighet pa 50 km/tim medfor vart forslag till allméant rad att
sdkerhetszonen kan vara 0—2 meter bred men vid hogre hastigheter anger
radet minst 3 meter. Om kravet, 1 kombination med det allménna radet,
skulle beddmas vara orimligt vid nybyggnad finns mdjlighet att anséka om
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undantag. Det allméinna radet giller ocksa4, i enlighet med det allméinna radet
128 §, vid ombyggnad av vigar — men da endast for viagar med trafikflode
over 2 000 fordon/dygn och om vdgen planeras for 60 km/tim eller hogre
samt om det bedoms praktiskt mojligt och ekonomiskt rimligt. Ovanstaende
medfor att i de fall kommunala végar behover anpassas utifrn reglerna séa
beddms nyttan vara storre an kostnaderna.

130 § foreslar vi krav och allménna rdd kring viganordningars
eftergivlighet. VTI-rapport 957 (Vadeby, et al., 2017) pekar pa att
eftergivliga belysningsstolpar alltid bor anvéndas pa vagar med stora
trafikméngder och dér hastighetsgrinsen ar 50 km/tim eller hogre.
Berdkningar 1 flera ldnder visar att det 4r kostnadseffektivt att anvianda
eftergivliga belysningsstolpar utom pé vigar med 14ga trafikmangder eller
lag hastighet, eftersom skadeutfallet i olyckorna minskar kraftigt.

Trots att en eftergivlig stolpe inte &r eftergivlig for forare av motorcykel
skulle en sadan 16sning kunna vara att foredra dven for denna
trafikantgrupp, eftersom lingre skyddsanordningar som végracken som
skyddar traditionella oeftergivliga stolpar da kan undvikas.

I ndgon mén skulle de tillhdrande allménna rdden kunna innebéra 6kade
kostnader for vaghallaren, eftersom en eftergivlig viganordning bedoms
vara dyrare dn en oeftergivlig. Var bedomning ar dnda att dessa kostnader
inte overstiger samhaéllsnyttan i form av farre allvarligt skadade och doda.

132 § foreslar vi krav och ett allmént rad kring placering av foremal i
rondeller. Cirkulationsplatser har alltmer ersatt trafikljus: de 6kar
framkomligheten, minskar utsldpp och olyckor. Det har dock
uppmérksammats att det sker olyckor genom att fordon kor in 1 rondeller
och att personer ibland skadas till f61jd av kollision med utsmyckningen i
rondellen.

Enligt sammanstilld statistiken frin STRADA sker det ett dodsfall vart
tredje ar pa grund av kollisioner med rondellutsmyckning (trdd, stenar,
konstverk etc.), 6 skadas svart per ar och cirka 20 skadas lindrigt. Darutdver
innebér kollisioner materialskador och dverkan pé rondellen och eventuell
utsmyckning. Néstan hélften av de som omkom eller skadades allvarligt var
forare som var misstiankt alkoholpaverkade. Nagon monetér véirdering av
dessa effekter har inte genomforts.

En mindre andel av alla vigtrafikolyckor intrédffar 1 cirkulationsplatser och
ett fatal av dessa dr till foljd av att ndgon kort in 1 rondellen. Rent generellt,
givet det trafikarbete som sker i cirkulationsplatser per ar, dr dérfor
sannolikheten for olyckor liten. Sannolikheten for att en avdkning sker och
en kollision intraffar beror pd exempelvis pa hastighet, alkoholkonsumtion,
délig sikt eller hur synlig cirkulationsplatsen dr. Savél sannolikhet som
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konsekvenser ar forhallandevis smé, och en stor andel orsakas av bristande
regelefterlevnad genom alkoholpéverkan. Forvintade effekter av nya krav

bedoms darfor vara marginella. Detta ar ocksa en olycksrisk som forvéntas
minska Over tid 1 och med fordon med avancerad forarstodteknik som kan

ldsa av hinder i omgivningen. Vi bedomer att kostnaderna som obefintliga

jamfort med den samhillsnytta som var reglering ger.

Vart forslag i 34 §, om att rdcken ska finnas invid vidgen om det finns stup
med minst 1,0 meters vertikal fallhojd eller sldnter som lutar mer &n 1:3,
baseras pé en analys av personskadeutfall som gjorts av Movea (2020).
Eftersom Trafikverket i Krav for VGU (2020)°® anger 1,5 meter som métt
for stup, innebér vart forslag en skdrpning mot nuvarande praxis. Utifran
tillampningsomradet for dessa foreskrifter, det vill sdga att befintligt vagnét
inte inkluderas i annat fall &n vid ombyggnad eller annan dndring, ar var
beddmning att kravet dr samhéllsekonomiskt motiverat. Kraven i ovrigt
samt de tillhorande allménna raden kring hojd pa racken och fallskydd
bedomer vi utgdr en etablerad minimininiva utifran befintlig byggpraxis.

Det foreslagna kravet i 35 § avseende minimiavstand mellan vigbanekant
och sparmitt for sparvig pd egen banvall, tunnelbana eller jarnvig bedoms
vara motiverat, eftersom det anknyter till gdngse praxis i1 branschen.

Kravet 1 37 § som giller tydliga avgriansningar mellan en korbana och en
bana avsedd for gdende, cyklister och forare av moped klass II skulle kunna
medfora 6kade anldggningskostnader for vighallare utifrdn hur vég- och
gatumiljon de facto ser ut i dag. Vi anser dock att forslaget dr i linje med
den politiska intentionen, nya planprograms intentioner och ny bygg-
standard i enlighet med strdvan efter 6kad tillgdnglighet och sdkerhet for
oskyddade trafikanter samt att eventuell kostnads6kning uppvigs av
samhaéllsnytta 1 dessa fall.

140 § infors ett nytt krav om att bullerskdrmar placerade pd upphdjda
konstruktioner inte ska splittras vid en pakorning, sé att risk for personskada
motverkas. Vi bedomer att kravet inte dr kostnadsdrivande, da foljden blir
att lampligt splitterresistent material viljs vid projekteringen.

Vi bedomer att §vriga krav géllande sidoomréadets utformning och
utforande, det vill sdga 31 §, 33 §, 36 §, 38-39 §§ och 41 §, enbart utgor
omskrivningar av dagens regler, alternativt nuvarande praxis, och dérfor inte
medfor ndgra andra konsekvenser @n att reglerna moderniseras och gors
tydligare.

% Krav — VGU, Vigar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 6.3.4.6.4
Vigricke.
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6.3.27 Vagskyddsanordningar (5 kap. 42—48 §§)

Vi bedomer att de krav och allménna rad for vigskyddsanordningars
kapacitet som vi foreslar 1 42 § &r beprévad och vél avvigd praxis. Vi har
svért att motivera nagra dndringar, varken hojningar eller sénkningar av
standarden.

De foreslagna allménna raden till 43 § om nationella val utifran tillimpbar
harmoniserad standard SS-EN 1317-5 kopplat till skaderiskklass bedomer vi
ar praxis i dag utan négra negativa konsekvenser for ekonomi eller sdkerhet.
Vart allménna rdd &r att storre delar inte bor lossna fran viagskydds-
anordning vid pédkorning, da detta skulle kunna leda till personskador vid
platser dér gédende och cyklister uppehaller sig. For detta rad bedoms att de
positiva effekterna dverviger de marginella kostnadsdkningarna.

Var bedomning &r att vara foreslagna krav och allméinna rad kring
anslutningar och dvergangar i vigrackesdelar i 44-45 §§ utgor savil
befintlig reglering som praxis vid utformning och byggande av vigricken 1
dag.

146 § foreslar vi krav pd minsta rdckesldngd. Att vagracken ska vara
tillrackligt langa for att forhindra att en bil som kor av vigen nér fram till
den fara eller det hinder som ricket dr uppsatt for att skydda alternativt
skydda bilisten frdn kénns som ett ganska sjdlvklart och okontroversiellt
krav. Enligt vir bedomning handlar kravet mer om ett medvetandegorande
for byggherrar, viaghallare och sparinnehavare. De rdckeslédngder som anges
1 de tillhorande rdden bygger i stort pa praxis for statlig vdg, genom
befintliga krav i VGU (2020)*°. Gatuniitet har, av naturliga skil, inte
véagriacken 1 lika stor utstrackning och eftersom hastigheten ofta ar lagre én
pa det statliga vagnitet behovs heller inte lika l&nga ricken. Vi bedomer att
dar riacken satts upp ar dessa rad for hur kravet kan uppfyllas relevanta dven
for kommunala vigar och gator. Reglerna kan innebéra en fordyrning,
kanske framfor allt vid ombyggnadsprojekt, i de fall kravet innebér att en
langre rackeslangd behdver anvdndas jamfort med vad som tidigare anvénts.
Vi bedémer dock vart forslag som motiverat. Om ett ricke dndé ska
placeras, ér kostnadsokningen for att gora det tillrackligt 1dngt vilmotiverad
utifrdn den nytta som det bedoms medfora.

Kraven, med tillhoérande allminna rad, pa rickesdndar som foreslds i 47 §
skulle kunna innebéra en marginell fordyrning f6r byggherren eller vig-
hallaren. I méngt och mycket utgor detta krav dock praxis redan i dag och
vir beddmning &r att nyttan i termer av firre personskador dverstiger
kostnaden.

9 Krav — VGU, Vigar och gators utformning, TRV publikation 2020:029, avsnitt 7.3.3
Réckeslangd.
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Vi ser inga negativa konsekvenser i1 termer av omotiverade kostnads-
Okningar av vart forslag pa krav rorande energiupptagande vigrackeséndar
och krockdédmpare 1 48 § eftersom det, 1 stort, dverensstimmer med dagens
krav. Den positiva nyttan av vart forslag i termer av féarre personskador
bedoms dverviga eventuella kostnadsdkningar.

6.3.28 Belysning (5 kap. 49-55 §§)

Det saknas i dag moderna studier som verifierar orsaks- och effektsamband
mellan belysningens ljusniva och olycksrisk. Det gor att det dr svért att
bedoma om anvindning av véigbelysning dr kostnadseffektiv nér det géller
att forebygga olyckor. Sannolikt dr det sd. Men samtidigt ger installation
och anvindning av végbelysningen upphov till kostnader och
energikonsumtion samt negativa konsekvenser vad galler miljé- och
klimatpaverkan, till exempel i termer av ekologiska konsekvenser pa
skyddade djurarter sdsom fladdermdss. I 4 kap. 7 § anges ocksé krav pa
belysning utifran ekologiska aspekter (Jagerbrand, 2020).

Det kan ocksé finnas mélkonflikter mellan god belysning och tillgédnglighet
och trygghet, dér trafikanterna upplever sig sékra och ddarmed utsétter sig for
storre fara eller risk. Ett exempel kan vara nédr fotgidngare och cyklister
viljer att fardas pd vigar med hogre belysningsnivéer trots att de da riskerar
att bli padkorda av motorfordon 1 hog hastighet. Dérfor behover dven
aspekter av tillgdnglighet och trygghet beaktas i planeringen av
végbelysning (Jdgerbrand, 2020).

I stadsmiljo ar nyttan av belysningen sannolikt betydligt hdgre én pa
matarleder eller motorvégar i urban miljo, eftersom det finns pavisade
samband mellan padkorning av fotgdngare och dalig belysning. For att vara
kostnadseffektiv behover vigbelysningen reducera antalet trafikolyckor och
dd behovs en bedomning utifrén typ av védg, fordonshastighet och omrade
samt trafikflode/trafikarbete. Aven belysningens egenskaper behover tas
hénsyn till, sasom belysningsstyrka, nedsldckning med mera (Jagerbrand,
2020).

Forslagen till foreskrifter har tagits fram 1 samverkan med Trafikverket och
harmoniserar med nationell praxis dtminstone sedan 90-talet, dd Vigverket
och Svenska kommunforbundet gemensamt gav ut regler for vigbelysning:
REBEL 91'%. En tidigare utgéva hette RIBEL och togs fram redan pa 70-
talet.

For krav pé belysning géller dven 8 kap. 12 § plan- och bygglagen samt 14 §
Boverkets foreskrifter och allmédnna rad (BFS 2011:5 — ALM 2) om

10 vigverket, Svenska kommunforbundet (1991). REBEL 91: tekniska beskrivningar for
anordnande av végbelysning.
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tillgénglighet och anvidndbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga pa allménna platser och inom omraden for andra
anldggningar &n byggnader. Dir stélls krav for belysning pé gdngytor och
malpunkter, saisom busshéllplatser, perronger, 6vergangsstéllen och entréer.
Dessa krav bedomer vi som mer omfattande &n de krav som vi foreslar.

Vér sammanvégda bedomning utifran ovanstaende ar att véara forslag pa
foreskrifter om belysning 1 49-55 §§ inte medfor nagra andra konsekvenser
an att reglerna blir modernare och tydligare.

6.3.29 Skydd mot instangning och barnolycksfall (5 kap. 56-58 §§)

Var beddmning &r att det nya allménna rad som vi foreslar i 56 § om att
brunnsbetdckningar bor ha ldsanordningar inte medfor andra negativa
konsekvenser @n en mycket marginell extra kostnad. Nyttan av vart forslag,
med syfte att minimera risken for barnolycksfall, bedoms 6verviga
eventuella kostnadsdkningar.

De tillhorande allménna rdden i 57 § syftar till att olika typer av Oppningar i
viganordningar ska ha sddana dimensioner att man undviker att barn fastnar
1 dem. Vi bedomer att dessa rdd innebér en uppdatering mot dagens samlade
praxis och vi kan inte se att de kommer att generera nagra negativa
konsekvenser, sdésom omotiverade kostnadsokningar.

Kravet pa klatterskydd i 58 § syftar till att forhindra att barn kléttrar upp pa
hoga viganordningar och darmed riskerar att falla ner. Som kravet dr
utformat anser vi att det inte innebar mer &n en marginellt fordyrad
konstruktion for ett begransat antal vagprojekt.

6.3.30 Raddningsinsatser (5 kap. 59-60 §§)

Vara krav 1 59-60 §§ syftar till att mojliggéra raddningsinsatser och
uppstillning eller parkering vid nddsituationer. Uppforande av ndd-
uppstéllningsplatser skulle 1 ndgon méin kunna innebéra en fordyrning for
byggherren/viaghallaren. I mangt och mycket utgér detta dock praxis redan i
dag och véar beddmning &r att den samhéllsekonomiska kostnaden
understiger den samhéllsekonomiska nytta som vi bedomer att reglerna
medfor.

Sé&kerhet vid anvédndning av spéarvégar och tunnelbanor (kap. 6)

6.3.31 Bankonstruktion (6 kap. 2-7 §§)

Det foreslagna kravet i 2 § om att banor ska konstrueras pa ett sadant sétt att
risken for att manniskor skadas allvarligt eller dodas minimeras innebér i
sak inte ndgot nytt. Dessa krav innefattas redan genom 2 kap. 13 § lagen
(1990:1157) om sékerhet vid tunnelbana och sparvég: ”Sparanldggningar,
fordon och annan materiel som anvinds i verksamheten skall vara av sddan
beskaffenhet att skador till foljd av verksamheten forebyggs”.



;‘ TRANSPORT Datum 118 (136)
A STYRELSEN 2020-12-21

Vi bedomer att véara foreslagna krav 1 3 § — att broar, spar och tillhérande
anordningar utformas sa att minniskor inte fastnar eller stings in — inte
innebdr ndgra storre konsekvenser i termer av kostnadsokningar for
aktorerna. Vi bedomer vidare att nyttan, 1 form av att forebygga att
ménniskor fastnar eller stidngs in, dverstiger eventuellt tillkommande
kostnader. Darfor dr det lampligt att foresla motsvarande krav dven for
tunnelbana och sparvag.

Virt forslag till 6vergripande regler for bankonstruktionens dimensionering
(14-6 §§) innehaller ett antal funktionella krav som bedéms dverensstimma
med gingse praxis i branschen och medfor dirfor inte omotiverade
kostnadsokningar for aktdrerna. Vi bedomer att den samhéllsekonomiska
nyttan med att minska risken for ursparning med potentiellt allvarliga
konsekvenser som f6ljd dverstiger eventuella tillkommande kostnader till
foljd av regleringen.

Vért krav om utformning av ytskikt for sparvag i vagmiljo (i 7 §) bedéms
inte medfora nagra negativa konsekvenser for aktorerna, eftersom detta &r
en viktig aspekt som redan omhéndertas 1 dag. Kravet ar en del 1
Transportstyrelsens stravan att forhindra fallolyckor i transportsystemet, se
mer om fallolyckor under avsnittet om plattformar. VTT rekommenderar 1
sin rapport Rekommendationer for funktionell utformning av
sparvéigssystem (Hedstrom, et al., 2018) ett atgardsforslag: ”Ytskikt méste
viljas sd att snubbelrisk undviks i sparomradet. Detta &r sdrskilt viktigt vid
géng- och cykelpassager. For att undvika séttningar och andra skador 1
sparomradets ytskikt maste underbyggnaden vara stabil, sdrskild for spar i
blandtrafik. Uppgiften ar sérskilt kritisk ndr dven bussar ska trafikera
sparomradet. Darfor kan det vara lampligt att strdva efter alternativa
fardvégar for busstrafiken”. Transportstyrelsen forsoker att delvis
tillmotesga detta atgardsforslag genom den foreslagna kravstillningen.

6.3.32 Fritt utrymme (6 kap. 8-9 §§)

Foreskrifterna giller enbart for nybyggnad samt delar som byggs om, och
vid nykonstruktion ar detta ndgot som redan i dag tas i beaktande, enligt var
bedomning. Darmed bedémer vi att de foreslagna kraven om fritt utrymme
inte bor ha ndgon betydande negativ paverkan pa aktorerna. Det finns
kortare sektioner av den befintliga tunnelbanan som inte uppfyller detta krav
i dag.

6.3.33 Banutformning (6 kap. 10-15 §§)

Viért forslag till krav om att tunnelportaler och krén pa djupa bergs-
skdrningar langs spdr ska forses med skyddsanordningar for att férhindra
fallolyckor (i 10 §) bedoms vara i linje med hur vriga trafikanldggningar
utformas 1 dag. Forslaget bedoms dérfor inte medfora ndgra betydande
negativa konsekvenser for aktorerna.
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Viért forslag att obehdrigt sparbetradande 1 sparvigssystem pa egen banvall
med sékrad rorelse ska forebyggas (i 11 §) syftar till att forhindra person-
pakorning. Olyckor kopplat till pakérning dr inte lika vanligt pa sparvag pa
egen banvall som med spérvagn i vigmiljo (Hedstrom, et al., 2018). Men
konsekvenserna kan bli allvarligare pa grund av generellt hogre hastigheter
och darfor ar det viktigt att dtgarder gors for att forebygga obehdrigt
sparbetradande. Bedomningen é&r att detta inte avviker mot hur
sparvigssystemen utfors i dag och ddrmed kan det inte anses fa nigra
konsekvenser av betydelse for aktorer.

Vart foreslagna krav dr att hdansyn ska tas till sidoacceleration vid
utformning och utférande av spdranlidggningens geometrier. De foreslagna
nivaderna (i 12 §) bedoms vara 1 enlighet med de nivder som spéarinnehavarna
utfor i dag och medfor darfor inga betydande kostnadsokningar for
aktorerna. Kravet dr en del 1 Transportstyrelsen strivan att forhindra
fallolyckor i Transportsystemet. Se mer om fallolyckor under avsnittet om
plattformar.

Vart krav 1 13 § om att korsningar i plan mellan spérvig och jarnvigens
huvudspér ska vara forbjudna bedoms inte medfora nagra praktiska
konsekvenser eller omotiverade kostnadsokningar. Korsningar av den hér
typen dr ndgot som inte konstruerats i Sverige och som vi inte heller vill se i
en framtid. Dock &r det viktigt att papeka att forbudet inte avser anslutningar
eller korsningar med sidospdr, under forutsittning att det kan sakerstéllas att
det sker pa sakert sitt.

Kraven om forhindrande av sjalvrullning av uppstillda fordon ut pd
angransande trafikspar (i 14 §) och att stoppbockar ska finnas vid sparslut (i
15 §) tydliggdr vad som ar géngse praxis 1 branschen. Exempelvis har
Trafikforvaltningen motsvarande krav om stoppbockar (Trafikforvaltningen,
2016) i sitt interna regelverk 1 dag. Transportstyrelsen bedomer ddrmed att
kravet inte medfor nagra praktiska konsekvenser eller omotiverade
kostnadsokningar for aktdrerna.

6.3.34 Trafikstyrning och signalering (6 kap. 16-23 §§)
Kraven kring tavlor och optiska signaler i 16—18 §§ bedoms inte avvika fran
hur systemen utfors 1 dag.

Transportstyrelsen foreskriver ett antal krav om sidkrad rorelse och
signalstdllverk. Det &r viktigt att notera att signalstéllverk inte &r
obligatoriskt under forutsittning att fordon kan stanna pa de angivna
siktstrickorna. I sak innebar detta inte ndgot nytt. Foreskrifterna 19-22 §§
behandlar principer kopplat till sékrad rorelse. De bedoms inte heller avvika
frdn hur anlaggningar utfors 1 dag under forutséttning att de byggs med
signalstéllverk. Vi bedomer att denna reglering inte far nigra betydande
negativa konsekvenser for berorda aktorer.
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Kravet 123 § om att ett signalsystem ska vara sdkert integrerat ar en
ingdende del 1 Transportstyrelsens godkidnnande enligt lagen (1990:1157)
om sdkerhet vid tunnelbana och sparvig.

6.3.35 Plattformar (6 kap. 24-29 §§)

Vara foreslagna krav om utformning av plattformskanter och plattformsslut
(124 §), forebyggande atgiarder mot sjilvrullning av hjulférsedda
hjélpmedel (25 §), friktion pa plattformsytor (26 §) och belysning (27 §)
syftar framst till att forebygga fallolyckor pé eller fran plattformar. Enligt
Trafikverket (Trafikverket, 2019) registreras nédstan 2 000 fallolyckor 1
STRADA!'! Arligen. Vi har dock ingen statistik kopplat till fall i
transportsystemet for specifikt tunnelbana eller sparvag.

Krav om étgérder mot sjalvrullning av hjulforutsedda hjalpmedel (25 §)
bedoms heller inte avvika fran hur plattformar generellt utfors i dag.
Exempelvis lutar Trafikverkets plattformar inat mot plattformsmitten
(Trafikverket, 2013). Det ir ett rimligt antagande att ocksé denna aspekt
behdver tas 1 beaktande vid plattformsutformning for sparvéigs- och
tunnelbanesystem.

Kravet om att utméarkning av plattformskanter och plattformsslut,
anordnande av fallskydd vid plattformsslut samt belysning &r baserat pd
Boverkets foreskrifter (BFS 2011:5 ALM 2) och allménna rdd om
tillgdnglighet och anvéndbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformdga pa allménna platser och inom omréden for andra
anldggningar &n byggnader. Darfor dr det sannolikt att dessa foreskrifter och
allménna rad redan i dag beaktas vid utformning av plattformar. Var
beddmning &r att vart forslag inte bor innebéra nagra betydande negativa
konsekvenser for aktorerna. Nar det giller friktionstalen i 26 §) s& bedoms
de ocksa ligga inom de virden som utfors 1 dag.

Vart krav 1 28 § om att obehdrigt sparbetradande ska motverkas genom
anordningar pa plattformar 6ver mark 1 tunnelbanan &r 1 analogi med
motsvarande krav for plattformar i undermarksstationer i tunnelbanan enligt
23 § 1 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2017:119)
om personsédkerhet i tunnlar och plattformsrum f6r tunnelbana och spédrvig.
Det &r viktigt att notera att kravet ar funktionellt och inte behdver innebéra
plattformsavskiljande viggar, 4ven om det dr ett mgjligt alternativ. Kravet
bedoms bidra till att minska olyckor kopplat till personpékorningar vid
plattform, bade genom olycksfall och suicider. Obehorigt sparbetrddande
leder ocksa till 6kade driftstorningar i tunnelbanesystemet. Det dr ocksa vart
att notera att Transportstyrelsen, efter att TSFS 2017:119 remitterats,
reviderade det ursprungliga forslaget fran att férhindra till att motverka

101 Olycksdatabasen STRADA, Transportstyrelsen.
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obehorigt sparbetrddande. Skillnaden i att motverka i stillet for att forhindra
gor att kravet inte bedoms lika kostnadsdrivande. Det ger mer flexibilitet
och Oppnar upp for mindre kostnadsdrivande atgiarder 4n exempelvis platt-
formsavskiljande véggar.

Transportstyrelsen stodjer sig pa konsekvensutredningen for TSFS
2017:119, som omfattar en analys for samtliga tunnelbanestationer.
Konsekvensutredningen baserades framst pé ett underlag fran Region
Stockholms Trafikforvaltning som pavisade en berdknad samlad
samhéllsekonomisk nytta av att infora atgérder for att motverka obehorigt
sparbetrddande for hela tunnelbanesystemets plattformar. Den
samhéllsekonomiska nyttan baserade sig pd en uppskattning av att atgirder
for att forhindra obehorigt sparbetradande kunde leda till en minskning med
ungefir 9 doda och 6 svart skadade per ar i tunnelbanesystemet. Nar
konsekvensanalysen upprittades stilldes dessa i relation till virdet av ett
statistiskt liv som da, ar 2014, uppgick till 25,4 miljoner kronor'%?
respektive 4,7 miljoner for en allvarligt skadad. Dessa beridknade samhélls-
kostnader for forlorade liv oversteg kostnaderna for de motverkande
atgdrder som identifierades och déarfor bedémdes var reglering som
samhéllsekonomisk motiverad. Var bedomning &r att sfutsatserna frén den
tidigare konsekvensutredningen kvarstar och att vart forslag att motverka
obehdrigt sparbetradande dven éar giltigt att anvénda for plattformar 1 tunnel-
banesystemet ovan mark. Med forslaget vill vi uppnd en enhetlig niva for
tunnelbanesystemet, oavsett om det dr under eller ovan mark.

Vi foresldr dven ett dvergripande krav i 29 § kopplat till sékerhet att vistas
pa plattformar vid pa- och avstigning samt passage av tunnelbanetdg. Kravet
bedoms inte avvika fran hur plattformar utformas i dag.

6.3.36 Lokalisering och kommunikation (6 kap. 30—31 §§)

Kravet om lokalisering och upprétthdllen kommunikation mellan fordon och
ledningscentral (eller motsvarande funktion) syftar framst till eventuell
olycks- och incidenthantering. Hanteringen av dessa krav bor rimligen ses
som en del av sparinnehavarens sékerhetstyrning, som kravstélls och som
delvis ligger till grund for deras tillstdnd i lagen (1990:1157) om sékerhet
vid tunnelbana och sparvig. Kravet syftar till att bidra till 6kad
trafiksékerhet och kravet i sig bedoms inte innebéra négra betydande
negativa effekter eller kostnadsokningar.

102 Nuvarande virdering av ett riddat liv ir 40,5 miljoner kronor, ASEK.
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Skydd mot buller (kap 7)

6.3.37 Skydd mot buller (7 kap.)

Eftersom vara forslag till krav och rdd ar nu géllande reglering (VVFS
2003:140) och dven foljer befintlig praxis, blir det inga direkta praktiska
konsekvenser. Daremot forenklar vi reglerna och tar bort en del otydliga
definitioner, vilket leder till ett enklare och mer 6verblickbart regelverk. Vi
har ocksa sékerstéllt att vért forslag inte innehaller motstridiga krav
gentemot Ovrig reglering om buller.

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

Var beslutanderitt grundar sig pa 10 kap. 6 § plan- och byggférordningen
(2011:338), dér det anges att Transportstyrelsen, efter att ha hort Boverket,
f&r meddela de foreskrifter som behdvs for tillimpningen avseende

e birformaga, stadga och bestiandighet

e sikerhet 1 hindelse av brand

¢ skydd med hinsyn till hygien, hilsa och miljé
e sikerhet vid anvdndning

e skydd mot buller.

Denna beslutanderitt giller for jarnvagar, tunnelbanor, spdrvégar, vigar och
gator samt de anordningar som hor till dessa. I denna foreskrift har vi valt
att ange reglering for tunnelbanor, sparvigar, vigar och gator samt de
anordningar som hor till dessa.

Vi beslutar i dessa foreskrifter att specificera system for bestyrkande av
overensstimmelse for ballastmaterial utifrdn vad som anges i de
harmoniserade standarder som ér tillimpliga. I dessa harmoniserade
standarder anges foljande: "Sékerhetskrav definieras av medlemsldnderna i
deras nationella lagar, myndighetsforeskrifter och administrativa
bestammelser”. De harmoniserade standarderna har tagits fram av
Europeiska organisationen for standardisering (CEN) pa uppdrag frén EU-
kommissionen'®. Svenska sikerhetskrav har historiskt meddelats i
myndighetsforeskrifter. For vigar och gator anges sdkerhetskrav i dag i
VVES 2004:31.

103 Standarder i Europa, Europeiska unionen webbsida.
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8. Overensstiammer regleringen med eller gar den utéver
de skyldigheter som foljer av EU-rattslig reglering eller
andra internationella regler?

Transportstyrelsen bedomer att forslaget inte medfor hinder for den fria
rorligheten enligt EU-rdtten, eftersom forslaget inte sitter upp nigra krav pa
produkter eller organisatoriska krav pa tjansteutovare, utéver dem som finns
1 EU-gemensam reglering. Det finns inte gemensam reglering for de aktuella
byggnadsverken som paverkar utformning med mera och darfor anger vi en
nationell reglering.

Forslaget till foreskrift kommer att anmilas till kommissionen enligt
gillande informationsprocedur betréffande tekniska standarder och
foreskrifter i Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2015/1535, som 1
Sverige genomforts genom forordningen (1994:2029) om tekniska regler.

9. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Foreskrifterna bor trdda 1 kraft s& snart som mojligt, eftersom nuvarande
forskrifter 1 delar &r omoderna och inte uppdaterade mot nuvarande
kunskapslidge om effektsamband eller ny byggnadsteknik.

Vi gor bedomningen att inga andra riktade informationsinsatser behdver
goras utdver att externremissen skickas ut brett och riktat till de
myndigheter, foretag, organisationer etc. som vi anser vara direkt eller
indirekt berdrda eller kan tinkas ha synpunkter pa foreskriftsforslaget.

Vi foresléar att tilldmpningen av kraven regleras genom overgings-
bestammelser. Dessa bor utformas sd att dldre foreskrifter far tillimpas for
arbeten som omfattas av en vigplan som upprittats fore den XX manad
2021. Aldre foreskrifter far ocksa tillimpas for arbeten som inte kriver
faststillelse av védgplan eller jirnvdgsplan om arbetena paborjats fore den
XX maénad 2021.

Den faktiskt tidpunkten for ikrafttrddande gér 1 nuléget inte att ange
eftersom vi har svart att forutse och bedoma tidsatgang for att beakta
inkommande remissvar samt notifiering av foreskrifterna. Utifran en grov
uppskattning skulle foreskrifterna kanske kunna tréda i kraft den 1
november 2021 — vilket vi ocksé anger 1 remissmissivet. Detta datum, det
vill séga tidpunkten for foreskrifternas ikrafttradande, blir ocksa den
tidpunkt som kommer att anges, istéllet for den XX ménad 20217, i
overgangsbestdmmelserna.
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B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det dvergripande mdlet for svensk transportpolitik ar att séikerstélla en
samhdéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsérjning for
medborgare och néringsliv i hela landet. Under det dvergripande mdlet finns
ocksd funktionsmal och hénsynsmdl med ett antal prioriterade omréden.

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

Hénsynsmélet handlar om sékerhet, miljd och hélsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det dvergripande generationsmaélet fér
miljé och att miljdkvalitetsmélen uppnés, samt bidra till 5kad héilsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Transportpolitikens mél 1 Sverige ar att sikerstilla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning fér medborgarna och
néringslivet 1 hela landet. Den foreslagna nya regleringen for barférmaga,
stadga och bestdndighet sikerstaller tillganglighet till végar, sparvidgar och
tunnelbanor under det aktuella byggnadsverkets planerade livsldngd, bland
annat med beaktande av de kommande klimatforandringarna. Den
foreslagna regleringen med fokus pa sikerhet vid anvdndning for végar,
gator, tunnelbanor och sparvigar bedoms 6ka medborgarnas fortroende och
trygghet for dessa samhillsviktiga trafikslag.

Vil fungerande végar, gator, tunnelbanor och sparvigar och att alla
medborgare kan nyttja dessa medverkar till utformningen av ett jamstallt
samhdlle, samtidigt som tillgéngligheten inom och mellan regioner
forbattras. Det medfor i sin tur att service och kvaliteten for néringslivet
forbattras.

11. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Vi bedomer att den foreslagna regleringen om sékerhet vid anvéndning av
végar, sparvéigar och tunnelbanor samt luftkvalitet (skydd med hinsyn till
hélsa) pé ett positivt sétt pdverkar hdnsynsmaélet om att transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas sa att ménniskors liv och
hilsa skyddas. Den foreslagna regleringen om skydd med hénsyn till miljo
bedoms ocksa bidra till att det dvergripande generationsmaélet for miljo och
miljokvalitetsmélen nas.
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Viéra forslag till reglering ger likvéardiga och balanserade krav pé siakerhet
vid anvdndning och skydd med hénsyn till hilsa for vagar, gator, sparvigar
och tunnelbanor.

C. Foretag

Regleringen bedoms inte fa effekter av betydelse for foretags arbetsforut-
sattningar, konkurrensférmaga eller villkor i 6vrigt. Samtliga konsekvenser
for foretagen beskrivs darfor under 5.1.
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D. Sammanstallning av konsekvenser
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Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Berédknade Kommentar

effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
Foretag Storre mojlighet | Marginell
for konsulter att kostnad kan
verka pa ett uppsta nar
bredare omrade | konsultféretagen
(vag-, behover ga
tunnelbane- och | igenom
sparvags- regelverket for
omradet) och att satta sigin i
som helhet fa kravbilder.
lagre kostnader
for att verka
inom sin
bransch.
Foretagen drar
nytta av en
samlad reglering
for de olika
byggnadsverken
Medborgare Okad s&kerhet
och hégre
upplevd trygghet
for trafikanter
och resande i
vag-, sparvags-
och tunnelbane-
systemet.
Nya vag- och
spartunnlar ska
utformas med
avseende pa
luftkvalitet sa att
de inte medfor
oacceptabla
halsorisker for
trafikanter och
resande.

Staten m.fl. Okade Vi bedémer att den
kostnader vid féreslagna regleringen ar
projektering, val avvagd och bedéms
byggande och som kostnadseffektiv.
drift/underhall
kan uppsta.

Okade
kostnader for
tillsyn inom
systemen vagar,
sparvag och
tunnelbana.
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Datum
STYRELSEN 2020-12-21
Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Berdaknade Kommentar
effekter (tkr)

Externa effekter

Séakrare
byggnadsverk
ger lagre
samhallskostnad
pa sikt genom
farre
personskador i
trafiksystemet.

Mindre ohalsa
kopplat till
luftkvalitet i vag-
och spartunnlar.

Robustare
byggnadsverk
ger en lagre
samhallskostnad
pa sikt genom
att vagar- och
banor
dimensioneras
utifran
exempelvis
pagaende och
kommande
klimatférand-
ringar.

Robustare
byggnadsverk
medfor ocksa att
bortfall av eller
storningar i
samhallsviktig
verksamhet
samt olyckor
med stora
miljdmassiga
och
allmanfarliga
konsekvenser
forebyggs.

Totalt

128 (136)
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F. Samrad

Transportstyrelsen har haft dialog med Boverket, d& framst kring fragor
kopplat till kravet Skydd for skador pd riskobjekt och skyddsvirda objekt
och egenskapskravet Barformdga, stadga och bestindighet. Vi har dven haft
dialog med Region Stockholm, bade den byggande delen Forvaltningen for
utbyggd tunnelbana (FUT) och den forvaltande delen Trafikforvaltningen
(bade avseende tunnelbana och sparvig). Med Trafikverket och nationella
experter har vi diskuterat fragestdllningar kring luftkvalitet i vag- och
spartunnlar samt sikerhet vid anvindning av véigar, sparvégar och
tunnelbanor.

V1 har dven varit 1 kontakt med foretradare for Sveriges kommuner och
regioner (SKR) och intresseféreningen Sparvagnsstdderna.
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Om ni har ndgra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framfora, far ni gérna kontakta oss:

Per Andersson

Utredare

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

Karin Edvardsson

Handlaggare

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

Lina Andersson

Handldggare

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

Alexander Ostman

Handldggare

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

Cecilia Malm
Jurist

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



