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Läsanvisning 
Vägens funktion 

Läsanvisning 
I Vägar och gators utformning, VGU version 2, ingår förutom krav och råd även Begrepp och 
grundvärden, samt ett antal vägmarkeringsritningar. 

Inom Trafikverket pågår nu en förnyelse och omarbetning av Övergripande krav inom alla 
ämnesområden vilket har medfört att huvuddelen av de övergripande krav som tidigare ingick i VGU 
2012 serien nu inarbetats på kravnivå. Dessa krav finns under rubriken ”Allmänt” först i dokumenten. 

Metodbeskrivningar, arbetsmetodik, bakgrundskunskap och utdrag ur föreskrifter finns inte längre 
med i VGU. Det pågår ett arbete med att samla ihop detta material till en VGU-guide. 

Definitioner har flyttats till ”Vägar och gators utformning – Begrepp och grundvärden”. 

Indelningen i rubriker är samma i ”Krav för vägars och gators utformning” och ”Råd för vägars och 
gators utformning”. Under vissa rubriker finns det tillhörande innehåll endast i ”Krav för vägar och 
gators utformning” och under vissa endast i ”Råd för vägar och gators utformning. För tydlighetens 
skull visas ändå alla rubriker i ”Krav för vägar och gators utformning” och ”Råd för vägar och gators 
utformning” vilket innebär att det förekommer rubriker utan innehåll.  

De regler som anges i VGU är anpassade för normala förhållande vad gäller kostnad och intrång. Det 
innebär att i vissa fall kan avsteg från VGU vara motiverat. För avstegsansökan finns en särskild rutin. 

För Trafikverket är reglerna obligatoriska vid nybyggnads- och större ombyggnadsåtgärder. Reglerna 
är dock inte avsedda för underhållsåtgärder och vissa typer av små förbättringsåtgärder. Här får 
tillämpning av VGU avgöras från fall till fall. 
 
I vissa fall anges i regelverket ”endast efter väghållarens godkännande” (eller en motsvarande 
formulering). Denna typ av avsteg beslutas i det enskilda projektet (normalt av projektledaren). 
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Allmänt 
Vägens funktion 

Allmänt 
Vägens funktion 

Tillgänglighet 

Fria rummet 
Fri höjd 

• Fri höjd över cykelväg bör uppgå till minst 2,5 m. 

• Fri höjd över gångbana bör uppgå till minst 2,5 m men kan lokalt minskas till 2,2 m vid 
exempelvis vägmärke. 

• Fri höjd över ridväg bör uppgå till minst 3,0 m. 
Drift och underhåll medför dock att det normalt behövs större fri höjd än ovan angivna. 

Frigångshöjd 

För bestämning av frigångshöjd för Lspec kan ett förenklat typfordon enligt Figur 0 användas. 
Frigångshöjd 0.2 m avser höjd mellan underredets lägsta punkt och vägbana på plan mark.  

 
Figur 0 Frigångshöjd 
 

Fri bredd 

Korsningar 
Landsbygd 

Utrymmesklass B bör tillämpas om korsande gång- och cykeltrafik förekommer. Utrymmesklass 
C i sekundärväg får tillämpas vid låga trafikflöden på sekundärvägen (korsningstyp A).  

Dimensionerande typfordon för korsningar på övriga statliga vägar (ej funktionella förbindelser) 
bestäms från fall till fall. Utrymmesklass B får normalt tillämpas. Efter TrVs godkännande kan 
även utrymmesklass C godtas vid låga flöden. 

Tätort 

Signalreglerade korsningar bör dimensioneras för Lbn utrymmesklass A och Lps utrymmesklass 
B i samtliga trafikrörelser. Vid separatreglering av vänstersvängande trafik bör typfordonen Pb 
och Lps samtidigt kunna göra vänstersväng i motriktade tillfarter i primärväg. 

I överkörningsbara cirkulationsplatser som trafikeras av buss i linjetrafik bör bussar kunna 
passera utan att behöva trafikera den förhöjda delen. 

Trygghet 
Gång- och cykelportar bör om möjligt utformas med fri sikt genom porten. I tätortsnära miljöer 
bör de dessutom förses med belysning. Högt buskage mellan gång/cykelytor och en intilliggande 
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Allmänt 
Säkerhet vid användning 

väg med biltrafik bör undvikas. På friliggande gång/cykelvägar bör eventuell belysning täcka 
minst 5 m utanför gång/cykelvägen. 

Vägarkitektur 
En landskapsanalys bör ligga till grund för gestaltningsprogram. 

Gestaltningsprogram i större projekt bör behandla lokalisering och utformning av trafikplatser 
och korsningar, vägmärken och -markeringar, belysning, placering och formgivning av broar, 
stödmurar, bullerskärmar, viltstängsel, eventuell färgsättning av broar och räcken, 
terrängmodellering, sidoområden och plantering, rastplatser inkl. utrustning osv. I mindre 
projekt bör innehållet anpassas till de för projektet relevanta aspekterna.   

Gestaltningsprogram eller gaturumsbeskrivning bör följa angivna krav på tillgänglighet för 
personer med nedsatt rörelseförmåga, syn, hörsel eller annan orienteringsförmåga. 

Säkerhet vid användning 

Skyddsavstånd mellan väg och järnväg 

Skydd för gång- och cykeltrafik 

Automatisk trafiksäkerhetskontroll 
Vägar med VR 80 och med ÅDT-Dim ≥ 4000, där utformningsstandarden är så hög att vägen 
inbjuder till högre hastighet än högsta tillåten, bör förses med ATK. 

Nöduppställning 
Nöduppställning på motorväg kan vara en vägren eller ett avstängt körfält. 

Plankorsningar  

Separering av trafikriktningar 

Sidoområden och skyddsanordningar 

Personbil och motorcykel 

Framkomlighet för utryckningsfordon  

Vändmöjligheter för utryckningsfordon 
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Sektion landsbygd 
Typsektioner för vägar med biltrafik 

1 Sektion landsbygd 
1.1 Typsektioner för vägar med biltrafik  

1.1.1 Motorväg VR 110/120 

1.1.1.1 Allmänt 

1.1.1.2 Vägbanor och mittremsa 
Av trafiksäkerhetsskäl kan det vara av fördel med en bro jämfört med två separata broar. 

1.1.1.3 Sidoområden 

1.1.1.3.1 Sidoområdesutformning 
Motorvägar med VR 110 bör förses med sidoräcken med undantag av låga bankar i öppet 
landskap utan sidohinder. Undantag kan även gälla vid jordskärningar brantare än 1:4 och 
normalt dikesdjup, dock inte i snäva ytterkurvor. 

Där vägen går genom bergskärningar i välbesökta strövområden o.d. och som inte är försedda 
med viltstängsel bör dessa förses med fallskydd. 

1.1.1.3.2 Säkerhetszon 
Stolpar (vägmärken, belysning mm) bör om möjligt undvikas i ytterkurvor. 

1.1.2 Mötesfri väg VR 110/100 

1.1.2.1 Allmänt 

1.1.2.2 Vägbana och mittremsa 
På mötesfria vägar med kontinuerlig vägbanebredd ≥ 13 m bör den fria bredden mellan räcken 
uppgå till minst 5,1 m. Även vid smalare mötesfria vägar bör om möjligt den fria bredden uppgå 
till 5,1 m vilket kan åstadkommas genom sidoplacerade räcken eller slänträcken. Dock kan 
breddmått ner till 4,35 m i vissa fall godtas vid ombyggnad till mötesfri väg. 

Förkommer gång- och cykeltrafik (vid V 0,75 – 1,0 m) bör alla sidoräcken (med undantag för 
högkapacitetsräcken) utformas som sidoplacerade räcken eller slänträcken.  

I Tabell 1.1-1 nedan anges förslag till sektionsindelning för nybyggnad samt för ombyggnad av 
befintliga 13 m och 9 m breda vägar.  Vid ombyggnad av en befintlig 9 m väg alternativt 
nybyggnad eller breddning till 10 m bör 2+1 sträckor utformas enligt sektion för 13 m väg. Om så 
behövs med hänsyn till linjeföring kan den alternativa sektionsutformningen som redovisas i 
Tabell 1.1-1 användas. Dock bör en asymmetrisk placering i första hand väljas. Måtten 
förutsätter att mitträckets egen bredd är ≤ 0,3 m. 
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Tabell 1.1-1 Förslag till sektionsindelning för mötesfri väg 

Mötesfri väg Totalt V(m) K1(m) K2(m) Vm(m) M(m) Vm(m) K1(m) V(m) 

2+1 sträckor          

Nybyggnad          

Med separerad gång- och 
cykeltrafik/Motortrafikled 

14 0,5 3,5 3,5 0,5 0,3 0,95 3,75 1 

Utan separerad gång- och cykeltrafik 14 1 3,5 3,25 0,45 0,3 0,75 3,75 1 

Vid ombyggnad av bef 13 m väg eller 
omkörningssträckor på väg med 
omkörningsbar längd < 30 %.  

         

Med separerad gång- och 
cykeltrafik/Motortrafikled 

13 0,5 3,5 3,25 0,45 0,3 0,75 3,75 0,5 

På bro 13,1        0,6 

Alternativ vid omkörningssträckor på väg 
med omkörningsbar längd < 30 %*) 

13 0,5 3,5 3,25 0,6 0,3 0,6 3,75 0,5 

På bro 13.25        0,75 

Utan separerad gång- och cykeltrafik 13 0,75 3,25 3,25 0,45 0,3 0,75 3,5 0,75 

På bro 13,1        0,85 

Alternativ vid omkörningssträckor på väg 
med omkörningsbar längd < 30 %*) 

13 0,75 3,25 3,25 0,6 0,3 0,6 3,5 0,75 

På bro 13,25        1 

1+1 sträckor **)          

Nybyggnad          

Med separerad gång- och 
cykeltrafik/Motortrafikled 

10 0,5 3,75  0,6 0,3 0,6 3,75 0,5 

På bro 10,5 0,75       0,75 

Utan separerad gång- och cykeltrafik 10 0,75 3,5  0,6 0,3 0,6 3,5 0,75 

På bro 10,5 1       1 

          

Vid ombyggnad av bef 9 m väg           

Med separerad gång- och cykeltrafik 9 0,5 3,5  0,35 0,3 0,35 3,5 0,5 

Utan separerad gång- och cykeltrafik 9 0,75 3,25  0,35 0,3 0,35 3,25 0,75 

På bro (avser brobreddning) ****) 10,5 1,5       1,5 

*) Kan användas som alternativ för att få motsvarande sektion som vid 1+1 sträckor. 

**) Gäller längre 1+1 sträckor, dvs väg med andel omkörningsbar längd mindre än ca 30 %. Vid större andel omkörningsbar 
längd utformas vägen med i huvudsak kontinuerlig vägbredd, 13 eller 14 m.  

Eventuella 1+1 sträckor***) på väg med kontinuerlig 13 el 14 m bredd bör utformas så att omkörningar undviks. Körfältsbredd 
bör vara ≤ 3,75 m. Vägren > 1,0 m bör avskiljas med heldragen räfflad kantlinje. Mittremsans bredd inklusive inre vägrenar bör 
vara inom intervallet 1,75 m - 3,0 m.  

***) Kortare avsnitt med 1+1 kan vara tillämpligt om avståndet mellan två korsningar är för kort för att inrymma en 
omkörningssträcka eller för att exempelvis förbättra förhållandena för gång- och cykeltrafik.  

 Vid eventuella 2+2 sträckor utformas vardera riktningen enligt den tvåfältiga sektionen (enligt Tabell 1.1-1)   

****) Vid ombyggnad av befintlig väg utan brobreddning erfordras uppehåll i mitträcket. Godtas endast efter väghållarens 
godkännande.  
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Omkörningssträckorna bör vara minst 1 km och högst 2,5 km långa. Mått enligt Tabell 1.1-2 
nedan bör eftersträvas där så är möjligt. Undvik om möjligt större skillnader i längd mellan olika 
omkörningssträckor. 

 

Tabell 1.1-2 Önskvärda längder för omkörningssträckor 

Andel (%) ÅDT Längd omkörningssträckor (m) Variation 

15 ≤ 10 000 1200 
< ÅDT 2400, 900-1200 m 

≥ ÅDT 2400, 1200 m   

20 
≤ 10 000 

1200 < ÅDT 9300, 900-1200 m 

≥ ÅDT 9300, 1500 m 

30 ≤ 10 000 2000 
< ÅDT 5200, 1200-2000 m 

≥ ÅDT 5200, 2000 m 

30 ≤ 15 000 2000 
< ÅDT 13 500, 1500-2000 m 

≥ ÅDT 13 500, 2000 m   

40 ≤ 15 000 2000   

 

Tabell 1.1-2 beskriver optimala längdintervall för en förutbestämd andel omkörningsbar längd. 
Om exempelvis en väg ska ha 20 % omkörningsbar längd bör omkörningssträckorna vara 1200 
m långa (med variation enligt tabellens högra kolumn).  

1.1.2.3 Sidoområden 

1.1.2.3.1 Sidoområdesutformning 
Minskning av säkerhetszonens bredd till som minst 5 m avser exempelvis vid etappvis utbyggnad 
där sidoområdesåtgärder utförs i ett senare skede, eller lokalt vid passager där en utformning 
med fullgod säkerhetszon eller räcke inte är möjlig. 

Där vägen går genom bergskärningar i välbesökta strövområden o.d. och som inte är försedda 
med viltstängsel bör dessa förses med fallskydd. 

1.1.2.3.2 Säkerhetszon 
Stolpar (vägmärken, belysning mm) bör om möjligt undvikas i ytterkurvor. 

1.1.3 Tvåfältsväg VR 100/80 

1.1.3.1 Allmänt 

1.1.3.2 Vägbana 

1.1.3.3 Sidoområden 

1.1.3.3.1 Sidoområdesutformning 
Tvåfältsvägar med VR 80 bör så långt möjligt utformas utan sidoräcken.  
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Förkommer gång- och cykeltrafik (vid V 0,75 – 1,0 m) bör sidoräcken (med undantag för 
högkapacitetsräcken) utformas som sidoplacerade räcken eller slänträcken. Slänträcke bör dock i 
första hand endast användas vid ombyggnad. 

Där vägen går genom bergskärningar i välbesökta strövområden o.d. och som inte är försedda 
med viltstängsel bör dessa förses med fallskydd. 

1.1.3.3.2 Säkerhetszon 
Trumändar kan utformas snedskurna till samma lutning som slänten. 

Stolpar (vägmärken, belysning mm) bör om möjligt undvikas i ytterkurvor. 

1.1.4 Tvåfältsväg VR 60 

1.1.4.1 Sidoområde 

1.1.5 Enfältsväg (med dubbelriktad trafik) VR 60 

1.1.6 Kompletterande krav för vägar på landsbygd 

1.1.6.1 Hänsyn till natur- och kulturmiljöer 

1.1.6.1.1 Sidoområden 
Vägområdet kan minimeras genom att använda sidoräcke i stället för bred säkerhetszon vid 
passage av värdefulla naturtyper, stora träd mm. 

Åtgärder för att kompensera för skador kan vara återanvändning av befintlig jordmån och 
återplantering med för området naturlig vegetation eller flyttning av befintlig vegetation 
och/eller jordmån. I områden som är viktiga för fåglar eller fladdermöss bör om möjligt högre 
vegetation behållas längs vägen som tvingar upp fåglarna/fladdermössen över fordonshöjd.  
Alternativt kan annat hinder exempelvis plank på båda sidor om vägen vara en lämplig åtgärd.   

1.1.6.1.2 Räcken 

1.1.6.1.3 Bullerskydd 
Bullerskydd av genomsiktligt material bör utformas enligt Trafikverkets temablad ”Natur – 
Miljöanpassning av genomsiktliga skärmar för fåglar”. 

Välj bullerskydd som är anpassade till kulturmiljöns karaktär, t ex material och färg. Undvik 
bullerplank som lätt kan användas som klotterytor. 

1.1.6.1.4 Vilt-och faunastängsel 

1.1.6.1.5 Faunapassager 

1.1.6.1.6 Miljöanpassning 
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1.1.6.2 Terränganpassning i landsbygdsmiljö 

1.1.6.2.1 Allmänt 
Vid utformning av sidoområdet finns två principiella möjligheter.  

• Sidoområdet anpassas till omgivande landskap. Vägen upplevs därigenom mindre 
dominerande och dess kontrastverkan minskar. Om delar av sidoområdet kan återföras 
till ursprunglig markanvändning bör detta övervägas. Därmed kan också den areal som 
väghållaren får skötselansvar för minska.  

• Sidoområdet ges en form som gör att den blir en del av byggnadsverket, vägen. Man bör 
alltid utvärdera om det finns motiv för att låta vägen fungera som ett dominerande 
element i landskapet.  

Diken och slänter bör dock i de flesta fall behandlas så att övergången till omgivande, opåverkad 
mark så snart som möjligt är utsuddad. Det kan uppnås genom att jordmånen är lika den 
befintliga och att arter lika de som finns i omgivningen väljs. 

I odlingsbygder är vägslänten många gånger en fristad för många ängsväxter. I sådana partier 
anpassas sidoområdet till omgivningen genom att stor hänsyn tas till befintlig ängsvegetation 
som sparas, återetableras eller aktivt nyetableras. 

1.1.6.2.2 Släntavrundning i skärning 
Släntavrundning i jordskärning bör utformas enligt principerna i Figur 1.1-1.  

 

 
 

Figur 1.1-1 Släntavrundning, principfigur 
 

1.1.6.2.3 Utformning av bankslänt 
Bankslänt med räcke utan bankdike bör utformas enligt Figur 1.1-2. Släntavrundningens storlek 
bestäms från fall till fall. 

 

  

 14(205) 



TRVR Råd för Vägars och gators utformning  TRV publikation 2015:087 
Sektion landsbygd 
Typsektioner för vägar med biltrafik 

 
Figur 1.1-2 Bankslänt med räcke, principfigur 

 

1.1.6.2.4 Övergång mellan skärning och bank 
Vid övergångar från skärning till bank kan propellerutformning tillämpas för att mildra 
ingreppet, se principerna i Figur 1.1-3.  

 
Figur 1.1-3 Övergång mellan bank och skärning, principfigur 
 

1.1.6.2.5 Övergång mellan jord- och bergskärning  
Låga, korta bergskärningar bör läggas i jordsläntlutning och förses med liknande material som 
omgivande jordslänter. Höga och långa bergskärningar bör utföras med successiv övergång från 
jordslänt till brantare berglutning, se Figur 1.1-4. Utformningen bör anpassas till naturliga 
slag. Taggiga partier bör sprängas bort eller avfasas.  
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Figur 1.1-4 Övergång mellan jord- och bergskärning, principfigur 

 

1.1.6.3 Markbehandling och vegetation i sidoområden 
Med aktiv masshantering, bl.a. genom att använda överskottsmassor i projektet, kan marken 
närmast vägen formges så att vägen förankras bättre i den omgivande terrängen. Exempel på en 
aktiv masshantering är: 

• Terrängmodellering. 

• Bullerskyddsvallar. 

• Flackare slänter, som i sin tur kan minska behov av räcke. 

• Formgivning av trafikplatsernas vegetationsytor så att de inte upplevs som restytor. 

Genom att anpassa vägen till terrängen, med terrängmodelleringar om så behövs, och ta vara på 
befintlig vegetation minskar man den tid det tar för vägen att bli en mer naturlig del av 
landskapet.  

Befintlig vegetation bör så långt möjligt tas tillvara. Den finns där, är etablerad och kräver 
därför ingen eller lite skötsel. Det är viktigt att redan i planeringsstadiet ha en klart uttalad 
målsättning med vegetationen. Det ska tydligt framgå inför driftskedet, där skötselinsatserna i 
hög grad kommer att avgöra vegetationens överlevnad och om resultatet blir det avsedda.  

1.1.6.3.1 Anslutning mot broar och tunnelmynningar 
Området kring brokoner och tunnelmynningar är något som ofta får en bristfällig gestaltning 
och bör därför ägnas lika mycket omsorg som övriga sidoområden. Undvik stora 
makadamslänter som lätt blir visuellt störande.  

1.1.6.3.2 Markberedning 
För att nå en variation i växtligheten, kan man utnyttja och förstärka skillnaderna i de 
växtsamhällen vägen dras igenom. Här kan man utnyttja den stora naturliga fröbank som finns i 
alla avbaningsmassor (vegetationsavtagning). 

Näringsfattig, mager jord kan vara mycket värdefull. Lågproducerande växtsamhällen som 
kräver små skötselinsatser kan då etableras. Näringsrik matjord gynnar höga snabbväxande 
arter som konkurrerar ut andra arter. Vedartade växter (träd och buskar) ställer andra krav på 
växtjorden.  

1.1.6.3.3 Plantering och etablering 
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1.1.6.3.4 Avbaningsmassor 
Den vegetation, eller avbaningsmassor som det oftast benämns, som banas av på vägbygget är 
en värdefull resurs. Genom att använda avbaningsmassorna som ytskikt på slänter, diken och 
andra markområden kan man på ett enkelt sätt etablera ett naturligt fältskikt. Håll 
avbaningamassor från olika vegetationstyper åtskilda, blanda inte jordtyperna. Lagringstiden 
ska vara så kort som möjlig. 

Avbaning av ytjord ska ske anpassad till aktuell vegetation, normalt högst 0,2 m.  

1.1.6.3.5 Flytta och spara vegetation 
Träd som flyttas bör inte vara högre än ca 3 meter. I undantagsfall kan större träd flyttas med 
särskilda maskiner. 

Flyttning av fältskikt, t.ex. ängsgrönytor och rished, kan också utföras för snabb etablering av 
naturlig vegetation. 

Gräs och ängsvegetation liksom risvegetation återetablerar sig snabbt ut från sparade ”öar”. 
Återetableringen går snabbare från stora ”öar” och ju fler ”öarna” är inom en yta. Öarna ska inte 
vara mindre än 1 m2 och inte utgöra mindre än 5 % av den yta som ska återetableras. 

1.1.6.3.6 Etablering och skötsel 
Klippning av gräsytor längs vägen sker vanligen med stora maskiner som inte medger alltför 
detaljerade utformningar. 

1.1.7 Körfält 

1.1.7.1 Körfältsbredder allmänt 
Med hänsyn spårbildning bör körfältsbredder < 3,5 m undvikas på vägar med stora trafikflöden. 
På vägar med mitträffling bör körfältsbredderna vara minst 3,5 m, dock minst 3,25 vilket då 
förutsätter en godtagbar linjeföringsstandard. 

1.1.7.2 Stigningsfält 

1.1.7.3 Reversibla körfält 
Om ett reversibelt körfält trafikeras av buss bör körfältsbredden vara ≥ 3,5 m. 
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1.2 Typsektioner för vägar med gång- och 
cykeltrafik 

1.2.1 Vägren 
För att ge bättre plats för gående kan vägrenen breddas lokalt, exempelvis från en anslutande 
väg fram till en busshållplats. Vägrenen bör då vara ≥ 1,3 m.  

1.2.2 Cykelfält 
Bredd på cykelfält bör väljas enligt Tabell 1.2-1.  

 
Tabell 1.2-1 Breddmått för cykelfält 

Kvalitetsnivå Önskvärd bredd Bredd som inte 
bör underskridas 

Bredd(m) 1,50 m/1,75 m *) 1,25 m 

*) Vid flöden ≥ 150 cyklar /Dh 

1.2.3 Gång- och cykelbana 
En gång- och cykelväg kan följa en intilliggande väg eller vara friliggande med egen linjeföring. 
En dubbelriktad friliggande gång- och cykelväg med måttliga flöden bör vara 2,5 – 3,0 m bred. 
Om en cykelväg utgörs av ett regionalt cykelstråk avsett för arbetspendling med mål att öka 
andelen cyklister, bör bredden vara minst 3 meter.  

Utformning med kantsten, GCM stöd od bör endast användas vid VR ≤ 80 km/h och om vägen är 
försedd med vägbelysning. 

Om det i närheten av gång- och cykelvägen förekommer stup bör dessa förses med fallskydd om 
gång- och cykelvägen inte är försedd med räcke. 

1.2.4 Sommarcykelväg 
En sommarcykelväg utgör en enkel förbindelse utan krav på vinterunderhåll. Gång- och 
cykelstigens utformning avgörs från fall till fall. Se vidare VV Publikation 2008-76, 
Sommarcykelvägar. 
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1.3 Skyddsanordningar 

1.3.1 Allmänt 
Skyddsanordningar kan anpassas till vattenskydd genom att tätskiktet läggs på tillräckligt djup 
för att räckesståndare ska kunna nedbringas till erforderligt djup. I vissa fall kan det vara 
lämpligt att använda grundläggningsmetoder eller räckestyper som inte kräver nedslagning av 
räckesståndare, exempelvis räcken placerade på markytan enligt avsnitt 1.3.2.2.4. 

1.3.2 Placering av räcken i sidled 

1.3.2.1 Allmänt 
Ur underhållssynpunkt kan räcken placeras minst 0,25 m och helst 0,5 m från vägbanekant. 
Alternativt kan räcken med hög motståndsförmåga mot snöplogning användas. 

I korsningar är det i vissa fall fördelaktigt att placera räcket på visst avstånd från 
vägbanekanten, dels förbättras siktförhållandena, dels minskar skadorna som orsakas av 
svepande lastbilssläp. 

1.3.2.2 Vägräcken 

1.3.2.2.1 Sidoräcken 
Bredare stödremsa än 0,5 m kan behövas enligt leverantörens monteringsanvisningar. 

1.3.2.2.2 Räcken i mittremsa 

1.3.2.2.3 Sidoplacerade räcken 
Ytan mellan vägbanekant och räcke bör vara belagd. 

Om större sidoplacering än 0,75 m önskas bör istället vägrenens bredd ökas. 

1.3.2.2.4 Räcken placerade på markytan 

1.3.2.2.5 Räcken med kapacitetsklass H2 eller högre 

1.3.2.2.6 Slänträcken 
Slänträcken bör endast användas i samband med ombyggnad och förbättring av befintliga vägar 
där befintlig släntlutning behålls. 

Slänträcken bör inte användas där det är viktigt att fånga tunga fordon. 

Slänträcken är avsedda att placeras 0,75 m utanför släntkrön i innerslänter med lutning 1:3 men 
kan användas i slänter med lutning mellan 1:2 och 1:4 under förutsättning att sidoläget ändras 
så att höjden över markytan bibehålls. 

1.3.2.3 Broräcken 

1.3.2.4 Skyddsanordningar i och i anslutning till tunnlar 
Eventuella räcken i tunnlar bör minst uppfylla krav för kapacitetsklass H2. 
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En tunnelväggs nedre del bör vara utformad med betongräcke som är provad enligt SS-EN 1317-
2 eller har motsvarande trafiksäkerhetsegenskaper. 

1.3.3 Placering av räcken i längsled 

1.3.3.1 Allmänt 
En kontroll och eventuell justering av räckeslängder bör ske på plats under byggtiden. 

1.3.3.2 Räckeslängd 
Ett räckes längd kan behöva vara längre än vad den dimensionerande avkörningsvinkeln kräver 
eftersom räcket ska klara av att fånga ett fordon som kör av med den dimensionerande 
avkörningsvinkeln. 

1.3.3.3 Räckeslängd för räcke med kapacitetsklass H2 eller högre 
På platser där avståndet mellan två räcken med kapacitetsklass H2 eller högre är kort bör dessa 
dras ihop. 

1.3.4 Räckens funktionella egenskaper 

1.3.4.1 Allmänt 

1.3.4.2 Kapacitetsklass 

1.3.4.2.1 Allmänt 
Vid val av kapacitetsklass bör hänsyn tas till kollisionsenergin hos avkörande fordon samt till 
konsekvenser förknippade med att räckets kapacitet överskrids. 

Faktorer som påverkar den möjliga kollisionsenergin är bland annat ett avkörande fordons vikt, 
hastighet och avkörningsvinkel, den möjliga avkörningsvinkeln ökar när avståndet till räcket är 
stort (stor vägbanebredd) och vid små kurvradier. 

Högre kapacitetsklass än angivna värden bör övervägas dels när sannolikheten för samtidig 
skada på många trafikanter bedöms vara för stor, exempelvis buss nerför stup, i djupt vatten, 
mot brostöd eller tunnelportal, dels när risken för skada på tredje man eller tredje mans 
anläggning bedöms vara för stor, exempelvis omedelbar utslagning av ett samhälles enda 
vattentäkt, tungt fordon på järnväg för höghastighetståg eller på motorväg. 

Vid höga lastbilsflöden bör räcke med högre kapacitetsklass än de angivna övervägas. 

För räcken i kurvor med liten radie, där stora påkörningsvinklar förväntas, nedanför branta 
backar och på vägar där höga hastigheter hos dimensionerande tunga fordon kan förväntas bör 
högre kapacitetsklass övervägas. 

En riskanalys bör behandla bland annat flödet av tunga fordon, antalet fordon med farligt gods, 
hastighet hos tunga fordon, sannolik avkörningsvinkel, linjeföring samt konsekvenserna av en 
eventuell olycka. 

1.3.4.2.2 Sidoräcke 
Vid djupt vatten, ≥ 0,5 m vid medelvattenstånd, med en utsträckning mer än 10 m längs vägen 
bör räcke med kapacitetsklass H2 eller högre användas. 
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Sidoräcke på motorväg med skyltad hastighet 120 km/h bör minst uppfylla krav för 
kapacitetsklass H1. 

1.3.4.2.3 Räcke i skiljeremsa 
På vägar med höga flöden av lastbilar med släp kombinerat med höga krav på framkomlighet 
bör mitträcke med högre kapacitetsklass än de angivna övervägas. 

1.3.4.2.4 Räcke vid risk- och skyddsobjekt 
Med riskobjekt avses exempelvis: 

• gasledning 

• högspänningsledning 

• kemiska industrier 

• kärnkraftverk 

• bränslelager 

• järnväg 

• vissa bärande konstruktioner 

• skola/förskola 

• vissa offentliga platser/lokaler 

•  

Med skyddsobjekt avses exempelvis: 

• gasledning 

• högspänningsledning 

• kemiska industrier 

• bränslelager 

• vattenskyddsområde 

• järnväg 

• vissa bärande konstruktioner 

• gabioner 

 

Vid risk- eller skyddsobjekt inom vägens skyddsavstånd enligt kapitel Allmänt bör en riskanalys 
utföras som underlag för val av kapacitetsklass. 

Där riskanalys visar på behovet av ett riskbemötande i form av en teknisk åtgärd för att hålla 
tillbaka tyngre fordon bör räcke med kapacitetsklass H4a eller H4b användas. 

Skyddsobjektet järnväg begränsas i detta fall av normalsektionen för det fria rummet vid 
järnvägsspår. 

1.3.4.2.5 Broräcke på vägbro 
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1.3.4.3 Arbetsbredd och fordonsinträngning 

1.3.4.3.1 Allmänt 
Med annan anordning avses här exempelvis eftergivlig belysningsstolpe, eftergivlig 
vägmärkesstolpe eller bullerskärm. 

1.3.4.3.2 Arbetsbredd för räcken med kapacitetsklass N1 och N2 

1.3.4.3.3 Arbetsbredd och fordonsinträngning för räcken med kapacitetsklass 
H1 eller högre 

1.3.4.3.4 Arbetsbredd och fordonsinträngning för räcken med kapacitetsklass 
H1 eller högre och fast infästning 

1.3.4.3.5 Fordonsinträngning vid styva skyddsanordningar utan 
deformationsmöjligheter 

1.3.4.3.6 Arbetsbredd och fordonsinträngning för räcke i skiljeremsa 
Vid stort antal gång- och cykeltrafikanter bör arbetsbredden för räcke mellan vägbana och gång- 
och cykelbana inte inkräkta på gång- och cykelbanan. 

1.3.4.3.7 Förändrad arbetsbredd vid passage av näraliggande oeftergivligt 
föremål eller annan fara 

1.3.4.4 Skaderiskklass 

1.3.4.5 Höjd och täthet 

1.3.4.5.1 Allmänt 

1.3.4.5.2 Fallskydd och skyddsräcke 

1.3.4.5.2.1 Fallskydd 

1.3.4.5.2.2 Skyddsräcke 

1.3.4.5.3 Gång- och cykelbaneräcke 

1.3.4.5.3.1 Allmänt 

1.3.4.5.3.2 På bank samt vid stup eller djupt vatten 

1.3.4.5.4 Vägräcke 
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1.3.4.5.4.1 På bank samt vid stup eller djupt vatten 

1.3.4.5.4.2 I skiljeremsa mellan gång- och cykelbana och vägbana 

Ett räcke mellan en vägbana och en gång-/cykelbana kan vara högt eller lågt beroende på 
avsikten med räcket. På platser där väghållaren vill förhindra att oskyddade trafikanter faller 
över räcket bör räckets höjd vara minst 1,1 m över gång och cykelbanan. 

Ett räcke som är placerat i en smal skiljeremsa mellan en vägbana och en gång-/cykelbana bör 
minst ha höjden 1,1 m över gång-/cykelbanan. 

När räcket placeras på förhöjd gång- och cykelbana kan höjden hos räckets fordonsåterhållande 
delar, t. ex navföljare, styras av avstånd till kantstöd, se avsnitt 1.3.4.5.4.4. 

1.3.4.5.4.3 I mittremsa på mötesfri landsväg 

1.3.4.5.4.4 I kombination med kantsten 

Räcke bör inte kombineras med kantsten. 

Räcke i kombination med kantsten bör endast användas vid VR ≤ 80 km/h. Undantag kan gälla 
vid exempelvis vattenskyddsområde. Undantag gäller även för broar (dvs. kantbalkar). 

Ur underhållssynpunkt är placering av räcket invid kantstenen att föredra med hänsyn till risk 
för plogskador på kantstenen. 

Kantstenens kant bör vara fasad. 

1.3.4.5.5 Broräcke 

1.3.4.5.6 Gång- och cykelbroräcke 

1.3.4.5.7 Täthet 

1.3.4.5.7.1 Allmänt 

Om ett broräcke inte uppfyller krav på täthet kan det förses med mellanföljare, skyddsnät, 
spjälgrind eller stänkskydd. 

Skyddsnät kan även erfordras inom övriga områden där det finns risk för personskador 
orsakade av nedfallande föremål. Exempel på sådana områden är campingplatser, parkeringar 
och rekreationsområden. 

1.3.4.5.7.2 Räcken utan räckesfyllnad 

1.3.4.5.7.3 Räcken med räckesfyllnad 

Med räckesfyllnad avses exempelvis, skyddsnät, spjälgrind eller stänkskydd. 

1.3.4.6 Hänsyn till oskyddade trafikanter 

1.3.4.6.1 Allmänt 
Med betydande motorcykeltrafik avses här fler än 100 motorcyklar per genomsnittligt dygn 
under sommarhalvåret. 

1.3.4.6.2 Släthet 
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1.3.4.6.3 Underglidning 

1.3.5 Inledning och avslutning av räcken 

1.3.5.1 Allmänt 
Räckets utböjning vid påkörning av utvinklat räcke är normalt större än för ett räcke monterat 
på raksträcka. Området bakom utvinklade räcken bör vara fritt från oeftergivliga hinder minst 
inom räckets arbetsbredd multiplicerad med 2. 

1.3.5.2 Räckesavslutning i lågfartsmiljö 
En räckesavslutning i stadsmiljö med VR ≤ 40 km/h: 

• Bör fungera som förankring av räcke. 

• Bör inte vara penetrerande. 

• Bör inte vara tvärt avslutade. 

Räckesavslutningar i trafikmiljöer med blandade trafikantkategorier bör inte utgöra en fara för 
oskyddade trafikanter med t.ex. snubbelrisk eller utstickande, vassa kanter eller vara svåra att 
upptäcka. 

1.3.5.3 Räckesavslutning med stor utvinkling 

1.3.5.4 Räckesavslutning med liten utvinkling 

1.3.5.5 Neddoppad vägräckesände 

1.3.5.6 Energiupptagande vägräckesände 

1.3.5.6.1 Allmänt 
Under och bakom en energiupptagande vägräckesände bör ett plan med bredd motsvarande 
utböjningsklassen Dd/2 och en längd motsvarande vägräckesändens längd finnas. 

Energiupptagande vägräckesändar har stor så kallad väggeffekt. Energiupptagande 
vägräckesändar placerade vid sidan av vägen bör inte förses med reflex. Vid placering i 
rampnosar bör de dock förses med reflex eller utföras med avvikande kulör. 

1.3.5.6.2 Skaderiskklass 

1.3.5.6.3 Hastighetsklass 
Energiupptagande vägräckesändar används för att öka säkerheten vid påkörning för åkande i 
lättare fordon, främst personbilar. Till skillnad mot vägräcken saknas klasser för tyngre fordon.  
Energiupptagande vägräckesändar som uppfyller krav för hög hastighetsklass har dock viss 
förmåga att minska hastigheten hos påkörande tyngre fordon. 

1.3.5.6.4 Utböjningsklass 
Vid placering av energiupptagande vägräckesände vid sidan av vägen är i första hand 
deformationerna på trafiksidan (Da) dimensionerande. Vid placering i mittremsa, rampnos eller 
vid GC-bana bör hänsyn även tas till deformationerna på baksidan (Dd). 
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1.3.5.6.5 Fordonsrörelseklass 

1.3.5.6.6 Energiupptagande vägräckesände i mittremsa 

1.3.6 Förankring av räcken 
Förspända räcken, t.ex. stållineräcken, bör förses med mellanförankringar med lämpligt 
avstånd, se även leverantörens anvisningar. 

1.3.7 Krockdämpare 

1.3.7.1 Allmänt 
Under och bakom en krockdämpare bör ett plan med bredd motsvarande utböjningsklassen Dd/2 
och en längd motsvarande krockdämparens längd finnas. 

Krockdämpare har stor så kallad väggeffekt. Krockdämpare placerade vid sidan av vägen bör 
inte förses med reflex. Vid placering i rampnosar bör de dock förses med reflex eller utföras med 
avvikande kulör. 

Om en krockdämpare måste monteras på ytor avgränsade med kantstöd eller på ytor som av 
annan anledning är upphöjda över angränsande vägyta bör samråd ske med leverantören. 

Vid placering av en krockdämpare på i sidled lutande underlag eller där underlaget har olika 
höjd på olika sidor av konstruktionen bör samråd ske med leverantören. 

1.3.7.2 Skaderiskklass 

1.3.7.3 Hastighetsklass 
Krockdämpare används för att öka säkerheten vid påkörning för åkande i lättare fordon, främst 
personbilar. Till skillnad mot vägräcken saknas klasser för tyngre fordon. Krockdämpare som 
uppfyller krav för hög hastighetsklass har dock viss förmåga att minska hastigheten hos 
påkörande tyngre fordon. 

Hastighetsklasser för krockdämpare kan justeras uppåt eller nedåt beroende på aktuell 
trafiksituation, justering nedåt bör dock inte göras för krockdämpare som skyddar oeftergivligt 
föremål. 

Högre klass kan väljas: 

• Om verklig hastighet väsentligt överstiger skyltad hastighet (när verklig 
hastighetsfördelning är känd bör hastighetsklass väljas utgående från 85-percentilen 
sommartid). 

• På objekt med hög olycksfrekvens och/eller komplicerad trafiksituation. 

• Vid stor andel tunga fordon där krockdämpare används som skydd av känslig 
anläggning, av plats där personer uppehåller sig eller av annat skyddsobjekt. 

Lägre klass kan väljas: 

• Vid lågt trafikflöde (mindre än 1000 fordon/dygn o riktning). 

• Vid placering långt från vägbanekant. 

1.3.7.4 Utböjningsklass 
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1.3.7.5 Fordonsrörelseklass 

1.3.8 Övergångar mellan räcken 

1.3.8.1 Allmänt 
Övergång mellan räcken med olika egenskaper bör endast göras på raksträcka eller i kurva med 
stor radie. 

Övergång mellan räcken med olika egenskaper bör inte placeras nära räckesavslutning eller 
räcke i snäv radie. 

Principerna enligt Figur 1.3-1 bör användas vid övergång mellan räcken med olika egenskaper. 

 

 
Figur 1.3-1 Räckesövergång, princip 
 

1.3.8.2 Funktionella egenskaper 

1.3.8.2.1 Kapacitetsklass 

1.3.8.2.2 Arbetsbredd 

1.3.8.2.3 Fordonsinträngning 

1.3.8.2.4 Skaderiskklass 

1.3.8.2.5 Höjd 

1.3.8.3 Räckesövergång enligt SS-ENV 1317-4 

1.3.8.4 Räckesövergång utformad med utjämnad dynamisk 
utböjning 

1.3.8.5 Räckesövergång utformad med överlappning 

1.3.8.6 Kopplingselement 

1.3.8.7 Förskjutning av räcken i sidled 

1.3.9 Öppningsbara räckesdelar 

1.3.9.1 Allmänt 
Öppningsbara räckesdelar bör användas på platser där det finns behov av att leda över trafiken, 
t.ex. före och efter en tunnel, eller det finns behov för utryckningsfordon att vända samt på andra 
platser efter beslut av väghållaren. 
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Öppningsbar räckesdel bör endast placeras på raksträcka eller i kurva med stor radie. 

Öppningsbar räckesdel bör ha samma utseende, höjd och utförande som anslutande räcke. 

1.3.9.2 Kapacitetsklass 

1.3.9.3 Arbetsbredd 

1.3.9.4 Skaderiskklass 

1.3.10 Räcken i snäv radie 
Med räcken i snäv radie avses i detta fall ett räcke placerat i en korsning, anslutning eller 
motsvarande där räcke monteras med radie ≤ 30 m. 

Utböjningen vid en eventuell påkörning på räcken med liten radie är normalt betydligt större än 
räcken monterade på raksträcka. 

Området bakom räcken i snäv radie bör vara utformat med plan yta eller med en lutning som 
inte är brantare än 1:6. 

För att minska risken för påkörning med stor påkörningsvinkel kan eventuellt ett räcke sättas 
upp före korsningen/anslutningen. 

För att minska risken för påkörning med stor påkörningsvinkel kan räcke i radie kombineras 
med en utvinkling av räcket på primärvägen. 

På vägar med VR80 eller högre bör räcken som används i snäva radier vara utformade med en 
minst 0,3 m hög navföljare eller motsvarande samt ha ett ståndaravstånd som inte överstiger 2 
m. 

1.3.11 Tillsatser och kombinerade anordningar 

1.3.11.1 Allmänt 

1.3.11.2 Tillsatser 

1.3.11.3 Kombinerad anordningar 

1.3.12 Räckestyp 

1.3.12.1 Allmänt 
Vid val av räckestyp bör en livscykelkostnadsanalys göras som underlag för beslut. 

Vid val av räckestyp bör även hänsyn tas till bl.a. följande: 

• Estetik 

• Siktpåverkan 

• Väggeffekt 

• Driftegenskaper 

• Snödrevspåverkan 
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• Räckestyp på anslutande eller näraliggande vägdelar 

• Möjlighet att öppna räcken i mittremsa vid exempelvis beläggningsunderhåll, 
räddningsinsats eller överledning av trafik 

• Miljöpåverkan, t.ex. särskilda krav vid vattenskyddsområde 

• Placering, t.ex. möjlighet att sätta räcke med stor utvinkling eller i små radier 

• Oskyddade trafikanter 

• Vägtyp 

• Trafikmängd 

• Hastighet 

Med räckestyp avses i detta avsnitt stålbalkräcke, stålrörräcke, stållineräcke, betongräcke 
(prefabricerat eller platsgjutet) eller träräcke (stålräcke klätt med trä). 

Ett räckes egenbredd kan innebära att typsektionen på vägen påverkas. 

Räcken inom vattenskyddsobjekt bör uppfylla krav på släthet enligt avsnitt 1.3.4.6.2. 

Till vattenskyddsobjekt räknas grundvattenförekomst och skyddsområde för vattentäkt, även 
andra vattenskyddsobjekt kan förekomma. 

Stålbalkräcke med navföljarbalk tillverkad av material med nominell plåttjocklek understigande 
3 mm bör inte användas på vägar med VR ≥ 100 km/h. 

Slänträcke bör inte användas på motorvägar. 

Träräcke bör inte användas på vägar med VR ≥ 80 km/h. 

1.3.12.2 Motståndsförmåga mot snöplogning 
I snörika trakter, i första hand inom region Norr och Mitt samt S-län, bör ett räckes tålighet mot 
snöplogning inte understiga klass 3 där avståndet mellan körbanekant och räckets trafiksida 
understiger 1,0 m. 

Räcken som uppfyller höga krav på tålighet mot snöplogning kan även förväntas ha bättre 
motståndskraft mot mindre räckeskollisioner. 

1.3.12.3 Räcken i mittremsa 
I mittremsa på motorväg bör stålbalkräcke användas. Betongräcke bör användas på sträckor 
med mycket trafik och många förväntade räckespåkörningar. Stållineräcke bör användas på 
sträckor med få förväntade räckespåkörningar. Stålrörräcke kan användas på sträckor där 
kraven på gestaltning är särskilt höga.  

I mittremsa på mötesfri väg bör balkräcke användas. Betongräcke bör användas på sträckor 
med mycket trafik och många förväntade räckespåkörningar. Stållineräcke bör användas på 
sträckor med få förväntade räckespåkörningar. 

1.3.12.4 Sidoräcken 
Som sidoräcke på motorväg bör stålbalkräcke eller stållineräcke användas. Stållineräcke bör 
användas på sträckor med få förväntade räckespåkörningar. Stålbalkräcke bör användas på 
sträckor med mycket trafik och många förväntade räckespåkörningar. Stålrörräcke kan 
användas på sträckor där kraven på gestaltning är särskilt höga. 
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Som sidoräcke på mötesfri väg bör stålbalkräcke användas på sträckor med mycket trafik och 
många förväntade räckespåkörningar. Stålbalkräcke bör även användas på sträckor i snörika 
trakter samt på sträckor med många anslutningar. Stållineräcke bör användas på sträckor med 
få förväntade räckespåkörningar. Stålrörräcke kan användas på sträckor där kraven på 
gestaltning är särskilt höga. 

Som sidoräcke på tvåfältsväg bör stålbalkräcke användas på sträckor med mycket trafik och 
många förväntade räckespåkörningar. Stålbalkräcke bör även användas på sträckor i snörika 
trakter samt på sträckor med många anslutningar. Stållineräcke bör användas på sträckor med 
få förväntade räckespåkörningar. Stålrörräcke kan användas på sträckor där kraven på 
gestaltning är särskilt höga. Träräcke kan användas på platser där den faktiska hastigheten är 
högst 70 km/h och där mycket höga krav på anpassning till natur- eller kulturmiljö eftersträvas. 

1.3.12.5 Slänträcken 
Slänträcke bör endast användas som förbättringsåtgärd på befintliga vägar, inte vid nybyggnad. 

Som slänträcke på mötesfri väg och tvåfältsväg bör stållineräcke eller stålbalkräcke användas. 
Stålbalkräcke bör användas på sträckor med många anslutningar. Stållineräcke bör användas 
på sträckor med långa sammanhängande räcken med få räckesavslutningar. Stålrörräcke kan 
användas på sträckor där kraven på gestaltning är särskilt höga. 
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1.4 Eftergivlig väg- och gatuutrustning 

1.4.1 Allmänt 
Eftergivliga föremål definieras i del ”Begrepp och grundvärden”. 

För skyddsanordningar såsom vägräcken, vägräckesändar och krockdämpare gäller särskilda 
krav, dessa framgår av kapitel 1.3. 

SS-EN 12767 ”Vägutrustning – Eftergivlighet hos bärare av vägutrustning – Krav, klassificering 
och provningsmetoder” föreligger f.n. i version 2007. En omarbetad version planeras vara klar 
under 2015. 

1.4.2 Klassificering av eftergivlighet 
Eftergivliga bärares av vägutrustning funktion vid provning enligt standarden anges med hjälp 
av ett uttryck som ger information om hastighetsklass, typ av energiabsorption och 
skaderiskklass, exempelvis 100LE3 (stolpe tillhörande hastighetsklass 100, av typen Low Energy 
absorbing och av skaderiskklass 3).  

En produkt som uppfyller kraven i en hastighetsklass för en viss typ av energiabsorption, 
exempelvis 100NE, anses även uppfylla kraven för lägre hastighetsklasser med samma 
uppfångandefunktion, exempelvis 70NE. 

Stolpe av cirkulärt tvärsnitt med diameter högst 89 mm och godstjocklek högst 3,2 mm betraktas 
som eftergivlig i SS-EN 12767 enligt klass 100NE2. Materialet får vara stål med hållfasthetsklass 
högst S355J2H, eller aluminium med lägre hållfasthetsklass. Största skyltstorlek är 1150*1500 
mm (B*H) och monteringshöjd 2100 mm till underkant. 

När två stolpar som är placerade vinkelrätt mot körbanan, används till ett vägmärke och 
centrumavståndet mellan stolparna är 1500 mm eller större kan stolpar enligt ovan användas. 

Om centrumavståndet mellan stolparna är mindre än 1500 mm får inte stolparna ha större 
diameter än 76 mm, övrigt lika som ovan. 

Vägmärken monterade på fler än två rör eller försedda med stag eller strävor omfattas inte av 
detta undantag från krav på provning 

1.4.3 Val av bärare av vägutrustning 

1.4.3.1 Allmänt 
Exempel på platser där stolpe av fackverkstyp ska förses med klättringsskydd är i närheten av 
skolbusshållplatser. 

Vid val av stolptyp bör hänsyn tas till förväntade underhållskostnader samt till möjligheten att 
utföra underhåll. På platser där uppställning av fordon som krävs för underhållsarbeten kräver 
särskilda trafikanordningar eller skyddsåtgärder, exempelvis längs motorvägar och övriga 
mötesfria vägar, bör konstruktioner med låg förväntad underhållsfrekvens väljas. 

För stolpar med avskjuvningsbar led (”Slip Base”), är det stor risk att leden inte fungerar på 
avsett sätt om stolpen placeras olämpligt. Exempel på sådana platser vid VR70 eller högre är 
slänter med lutning 1:3 eller brantare och upphöjda ytor avgränsade med kantsten, även höga 
snövallar kan leda till högre träffpunkt. 

Montering av stora skyltar på flera mindre stolpar istället för på en kraftig kan öka säkerheten. 
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1.4.3.2 Hastighetsklass 
Stolpar som endast uppfyller kraven för hastighetsklass 50 km/h bör inte användas då allvarliga 
olyckor i 50-miljö ofta sker i högre hastighet. 

1.4.3.3 Energiabsorption 

1.4.3.3.1 Allmänt 
Uppfångande stolpar (HE och LE) kan användas utan restriktioner. De bör användas där det är 
speciellt viktigt att fånga upp olycksfordon för att minska riskerna för: 

• sekundärkollisioner med andra föremål inom sidoområdet, exempelvis träd, 
bergskärningar, betongfundament 

• kollisioner med andra fordon, exempelvis vid placering i mittremsa utan räcke 

• skador på gående och cyklister, exempelvis på vägar med mycket GC trafik eller där det 
finns GC stråk i anslutning till vägen. 

Icke uppfångande stolpar (NE) kan användas på övriga platser, se dock avsnitt 1.4.2. 

1.4.3.3.2 Belysningsstolpar, matning med luftledning 
Infästningsanordningen till stolpen bör vara konstruerad så att den släpper taget om stolpen på 
ett förutsägbart sätt vid påkörning av stolpen 

1.4.3.4 Skaderiskklass 
Skaderiskklass 1 kan ge relativt omfattande skador på påkörande fordon, högre skaderiskklass 
bör eftersträvas. TRV kan besluta om att högre (bättre) skaderiskklass ska användas. 

1.4.3.5 Ofarliga produkter 
I angiven vikt ingår inte fundament med höjd understigande 0,1 m över markytan eller delar av 
kantstolpe som i bruksskedet befinner sig under markytan eller i fundament. 

Krav för provning av eftergivlighet hos kantstolpar framgår av SS-EN 12899-3 ”Vägutrustning - 
Permanenta vägmärken - Del 3: Kantstolpar och retroreflektorer”. 

1.4.4 Provning och utvärdering av eftergivlighet 

1.4.4.1 Allmänt 
Eftergivlighet provas enligt SS-EN 12767 genom krockprov med liten bil, 900 + 40 kg. Vid 
provning ska stolpar vara fullt utrustade med största/tyngsta variant av armar, armaturer 
respektive tavlor. Belysningsstolpar och stolpar till belysta vägmärken ska vid provning vara 
försedda med kablar, bärare av vägmärken ska provas med underkant tavla 2 m över mark. 

Provningen utförs dels vid en hastighet motsvarande vald hastighetsklass, dels vid 35 km/h, i 
båda fall med 20º påkörningsvinkel för att efterlikna en avkörning från vägen. 

SS-EN 12767 är en provningsstandard som är kopplad till flera produktstandarder, exempelvis 
produktstandarderna för belysningsstolpar, vägmärken och kantstolpar, den innehåller 
detaljerade krav för provning av stolpar samt enklare krav för verifiering av vad som ska 
betraktas som ofarliga produkter, exempelvis kantstolpar.  
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1.4.4.2 Energiabsorption 
Graden av energiabsorption bestäms utifrån det påkörande fordonets hastighet efter 
påkörningen, se SS-EN 12767. 

Icke uppfångade bärare av vägutrustning (NE) har ofta en brottled som skjuvas av vid 
påkörning eller är konstruerade så att de krossas vid påkörningspunkten. Stolpar med brottled 
fungerar ibland bara i en eller två förutbestämda riktningar, men även helt riktningsoberoende 
brottleder förekommer. 

Uppfångande bärare av vägutrustning (HE och LE) fungerar vanligtvis så att de vid påkörning 
sitter fast i fundamentet och upptar rörelseenergi genom att deformeras. De har ofta en 
uppbyggnad som kollapsar och plattas till framför fordonet, exempelvis fackverk med tunna 
stänger eller konstruktioner av tunn stålplåt eller lättmetall med längsgående brottanvisningar 
och förstärkningsstänger. 

LE-stolpar kan efter viss deformation släppa från fundamentet eller vara kortare så att de inte 
förmår absorbera all rörelseenergin. 

Uppfångande stolpars funktion är oftast oberoende av påkörningsriktningen 

1.4.4.3 Skaderiskklass 
Skaderiskklassen bestäms utgående från de vid påkörningsförsöket uppmätta accelerationerna i 
tre riktningar, ASI-värdet, samt en beräknad islaghastighet mot framruta eller instrumentbräda 
för en obältad passagerare, THIV-värdet.  

Gränsvärdena för de olika skaderiskklasserna är olika beroende på om produkten är 
uppfångande eller ej. För verifiering av kravuppfyllelse för skaderiskklass 4, ofarliga produkter, 
används en förenklad provningsmetod där hastighetsförändringen vid påkörning får vara högst 
3 km/h. 

1.4.4.4 Produktfamiljer 
En stolpe som finns i olika storlekar med samma utförande sägs tillhöra en produktfamilj. 

I standarden SS-EN 12767 finns beskrivet hur produktfamiljer kan vara uppbyggda. 

I en tänkt familj ska den största och tyngsta familjemedlemmen först provas för vald 
hastighetsklass och i 35 km/h.  
För icke uppfångande stolpar (NE) gäller uppmätta värden också för mindre och lättare 
varianter av samma familj, dock inte för stolpar lägre än 2,0 meter.  
För uppfångande stolpar (HE eller LE) ska även den minsta stolpen av samma typ provas i vald 
hastighetsklass. 

Resultatet från provet med den minsta stolpen avgör möjligheten att bilda familj; 

• Om den minsta stolpen har samma kategori energiabsorption och samma skaderiskklass 
som den största bildas en familj där de provade och alla mellanliggande storlekar har 
lika egenskaper. 

• Om den minsta stolpen har samma kategori energiabsorption men en högre (bättre) 
skaderiskklass bildas en familj där alla mellanliggande storlekar har lika skaderiskklass 
som den största stolpen, förutom den provade, minsta stolpen. 

• Om den minsta stolpen har en annan kategori energiabsorption och/eller en lägre 
(sämre) skaderiskklass kan inte en produktfamilj skapas. 
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Undantag för belysningsstolpar medges dock enligt bilaga i SS-EN 12767, där 
interpolering kan göras med beaktande av stolpens böjmoment, vikt och längd. 

För belysningsstolpar kan i familjen inkluderas större stolpar än den största provade, om 
stolpens böjmoment i marknivå inte är större så medges tyngre eller högre stolpar med upp till 
1,1 gånger vikten eller höjden jämfört med den provade stolpen. 
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2 Sektion tätort – gaturum 
2.1 Gaturumsbeskrivning 
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2.2 Separering av gång- och cykeltrafik 

2.2.1 Inledning 

2.2.2 Separering av gående och cyklar från bilar 
Som allmän riktlinje för separering av gående och cyklar från bilister kan råd enligt Tabell 
2.2-1 ges. 

 

Tabell 2.2-1 GC-separering vid olika VR  

Gångfartsområde Separation för synskadade, I övrigt ingen 
separation 

VR 30 ÅDT < 500  f/d Gångbana på minst en sida 

VR 30 ÅDT > 500 f/d Gångbanor på båda sidor 

VR 40 ÅDT < 2000 f/d Gångbanor på båda sidor, övergångsställen 

VR 40 ÅDT > 2000 f/d Gångbanor på båda sidor, övergångsställen. 
Cykel separerad längs vägen (kan vara 
avskiljd med kantstöd, skiljeremsa, heldragen 
linje eller som cykelfält) 

VR 60  Gång och cykel separerad längs vägen (kan 
vara avskiljd med kantstöd, skiljeremsa, 
heldragen linje eller som cykelfält). Korsningar 
i plan  (övergångsställen hastighetssäkras till 
30 km/h) eller planskilt 

VR 80 GC < 50 per dygn Cykelfält eller vägren. Korsningar i plan eller 
planskilda. 

VR 80 GC > 50 per dygn Gång och cykel separerad längs vägen. 
Friliggande GC-väg eller avskiljd med 
skiljeremsa. Korsningar planskilda. 

 

2.2.3 Separering av gående från cyklar  
Separering av gående från cyklar kan exempelvis ske genom att gång- och cykelytorna skiljs åt 
genom vägmarkering med heldragen linje, kantstöd eller åtskilda banor = skiljeremsa. 
Åtskillnaden behöver vara både väl synlig (ljushetskontrast) och kännbar (med teknikkäpp). 
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2.3 Integration av gående och fordon 
(gångfartsområde) 

Gångfartsområden bör ligga centralt i förhållande till aktiviteter som alstrar trafik av olika slag 
– gående, cyklister, bilar. Ett väl fungerande gångfartsområde förutsätter också att det finns 
tillräckligt stora mängder av olika trafikslag för att hastigheterna ska bli låga. Ett överordnat 
huvudnät för bilar bör finnas i närheten av gångfartsområdet.  
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2.4 Dimensionering av trafikbanor 
Vägrensbredden kan ökas eller minskas beroende på: 

• tunnellängd och trafikmängd 

• trafikövervakningssystem 

• uppställningsfickor som alternativ till bred vägren. 

2.4.1 Motorväg 

2.4.1.1 Vägbanor 

2.4.2 Övriga flerfältgator/ -vägar 

2.4.2.1 Vägbanor 
En övergripande huvudnätsgata/tätortsgenomfart bör dimensioneras enligt Tabell 2.4-1. 
Tabellen avser väg med separerad gång- och cykeltrafik. Vid blandtrafik behövs tillägg för 
oskyddade trafikanter enligt särskild utredning. Beakta även att hinderfri bredd samt 
framkomlighet för dispenstrafik kan medföra att större mått behövs. 
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Tabell 2.4-1 Dimensionering av övergripande huvudnätsgata/tätortsgenomfart 

VR ÅDT-
Dmm 

Antal 
körfält 

Mittseparering Normal respektive 
exceptionell 
dimensionerande 
trafiksituation (DTS) för 
en vägbana 

Förslag till 
sektionsindelning. 

80  4 Mittremsa med 
räcke/barrär 

L + L (A) / l+L+P (B) 2 x 7,5 m (Vi 0,5 + K6,5 
+V 0,5) 

60 < 30 000 4 Dubbel 
heldragen 
mittlinje eller 
Mittremsa 

L + L (A) / l+L+P (B) 2 x 6,5 m (K 6,5) + V 0,5 
m vid sidoräcke 

60 ≥ 30 000 4 Mittremsa med 
räcke/barriär 

L + L (A) / l+L+P (B) 2 x 7,0/7,5 m (Vi 0,5 + K 
6,5 m) (+ V 0,5 m vid 
sidoräcke) 

 
Som underlag för bestämning av breddmått kan sidoavståndsmått enligt Tabell 2.4-2 
användas. Alla mått anges i meter (m). 

 
Tabell 2.4-2 Sidoavståndsmått 

VR 80 60 30/40 

Utrymmesklass A B A B A B C 

u 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 

v-C vägbanekant 0,10 0,00 0,10 0,00 0,10 0,00 0,00 

v-C kanststöd 0,25 0,10 0,25 0,10 0,25 0,10 0,10 

v-P 0,70 0,40 0,40 0,20 0,20 0,10 0,10 

v-L 0,70 0,40 0,40 0,20 0,20 0,10 0,10 

h>0.2m-C 0,40 0,30 0,40 0,30 0,40 0,30 0,30 

h>0.2m-P 1,20 0,90 0,90 0,70 0,50 0,40 0,40 

h>0.2m-L 1,20 0,90 0,90 0,70 0,50 0,40 0,40 

a-C/P 0,80 0,60 0,50 0,40 0,40 0,20 0,20 

a-L/L ; a-C/L 1,30 1,00 1,00 0,70 0,70 0,50 0,40 

a-P/P; a-P/L 1,00 0,70 0,79 0,50 0,35 0,35 0,35 

a-p/P; a-l/P 0,90 0,60 0,60 0,40 0,35 0,35 0,35 

a-l/L 1,10 0,90 0,80 0,60 0,50 0,40 0,40 

Förklaringar: 
u: Avstånd mellan uppställt fordon och vägbanekant 
v: avstånd mellan fordon i rörelse och vägbanekant (med eller utan kanststöd) 
h: avstånd mellan fordon i rörelse och ett minst 0.2 m högt hinder vid eller utanför vägbanan. 
a: avstånd mellan två fordon i rörelse, möte eller omkörning 
C: cyklist, gående eller rullstolsburen 
P: Personbil i rörelse 
p: Stillastående personbil 
L: Lastbil eller buss i rörelse 
l: Stillastående lastbil eller buss 
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Figur 2.4-1 Sidoavståndsmått vid bestämning av dimensionerande trafiksituation 
 

2.4.3 Tvåfältiga huvudnätsgator/ -vägar 
En övergripande huvudväg/tätortsgenomfart bör dimensioneras enligt Tabell 2.4-3. Tabellen 
avser väg med separerad gång- och cykeltrafik. Vid blandtrafik behövs tillägg för oskyddade 
trafikanter enligt särskild utredning. Beakta även att hinderfri bredd samt framkomlighet för 
dispenstrafik kan medföra att större mått behövs. 

 

Tabell 2.4-3 Dimensionering av huvudväg/tätortsgenomfart 

VR Antal 
körfält 

Mittseparering Normal respektive 
exceptionell 
dimensionerande 
trafiksituation (DTS) för 
en vägbana 

Förslag till 
sektionsindelning. 

80 2 Mittlinje L + L (A) / l+P+P (B) 7.0 m (K 7,0) 

60 2 Mittlinje L + L (A) / l+P+P (C)  6,5 m (K 6,5) 

40 2 Ev mittlinje L + L (B) / p+P+P (C)  6,0 m (K 6,0) 

 

2.4.4 En- och tvåfältiga lokalnätsgator  
Rekommendationerna om dimensionering av lokalnätsgators vägbanor bygger på att vägbanan 
ska rymma vanligt förekommande trafiksituationer och dessutom andra funktioner som kan 
vara nödvändiga, t.ex. för lastning och lossning av gods, bilparkering etc. Det ska klargöras om 
länken bara ingår i biltrafikens lokalnät eller dessutom i något annat trafikslags nät exempelvis 
huvudnät för kollektivtrafik eller utryckning.  

Dimensionerande trafiksituation ska bestå av en normal, ofta förekommande, trafiksituation - 
normal DTS - som ska kunna hanteras bekvämt. Den ska också kunna bestå av en exceptionell 
trafiksituation t.ex. att en buss ska kunna passera en stillastående lastbil – ofta med lägre 
hastighet än VR. 

I Tabell 2.4-4 visas för olika gatutyper exempel på val av DTS och förslag till vägbanebredd 
med hänsyn till gatans trafikuppgift. 
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Tabell 2.4-4 Exempel på dimensionerande trafiksituationer på lokalnätsgator. Cykeltrafik är 
inte separerad från biltrafik. Om gångbana saknas använder även gående vägbanan 

Gatutyp VR  Normal DTS Vägbanebredd m 

Gator viktiga 
för godstrafik 

30 (LBn+ LBn)B 6,0 

  (P+ LBn +C)A 6,5 

 40 (LBn+ LBn)A 6,5 

  (C+P+LBn)A 7,0 

  (LBn+LBn+C)A 8,0 

    

Övriga gator i 
lokalnätet 

30 (P+C)A 3,5 

  (P+P)A 4,5 

  (LBn +C)A, (P+P)A 4,5 

  (LBn+P)B 5,0 

  (P+P+C)A 5,5 

  (LBn+ LBn)B 6,0 

 40 (LBn +LBn)B 6,0 

  (LBn+ LBn)A 6,5 

  (P+LBn+C)B 6,5 

  (P+LBn+C)A 7,0 

  (LBn+LBn+C)B 7,5 

 

2.4.5 Specialfält på huvud- och lokalnätsgator  

2.4.5.1 Bussfält 
Bussfält bör utföras enligt Figur 2.4-2 i olika körfältskombinationer beroende på vägbanans 
totala antal körfält.  
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Figur 2.4-2 Olika varianter av körbanor med bussfält 
 

Exempel på breddbehov för bussfält och angränsande körfält visas i Tabell 2.4-5. 

 

Tabell 2.4-5 Exempel på bredder och körfältsindelningar på tvåfältsvägar med bussfält vid olika 
dimensioneringsförutsättningar 

Bussfältstyp DTS VR (F+FB)lägsta 
      m 

FBlägsta 
    m 

FBMåL 
     m 

Ytterfält med 
cykeltrafik 

(LBn+LBn+C)A 30 7,6 4,5 4,5 

 (LBn+LBn+C)A 40 8,0 4,75) 4,751) 

Ytterfält utan 
cykeltrafik 

(LBn+LBn)A 30 6,5 3,0 3,25 

 (LBn+LBn)A 40 6,5 3,25 3,25 

 (LBn+LBn)A 60 7,5 3,5 3,5 

 (LBn+LBn)A 80 7,7 3,5 3,5 

Mittfält utan 
cykeltrafik2) 

(LBn+LBn)A 30 6,5 3,0 3,25 

 (LBn+LBn)A 40 6,5 3,25 3,25 

 (LBn+LBn)A 60 7,5 3,5 3,5 

1)Alternativt kan 1,5 m brett cykelfält markeras inom angiven bredd. 

2)Vid mitträcke görs tillägg   

1. VR30=0,30 m 
VR40=0,40 m 
VR60= 0,45 m 
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2.4.6 Typsektioner för vägar med gång- och 
cykeltrafik 

2.4.6.1 Dimensioneringsgrunder 

 

Figur 2.4-3 Dimensionerande bredd för mötande cyklister 
 

Sidomåttsavstånd 

v = avstånd mellan trafikant i rörelese och kant  

a = avstånd mellan två trafikanter i rörelse  

h = avstånd mellan trafkant i rörelse och räcke/hinder vid eller utanför cykelbanekant och 
kantstöd 

Följande mått rekommenderas:  

v 0,2 m 

a 0,75 m 

h 0,75 m 

2.4.6.2 Gång- och cykelbana 
Gångytan bör vara väl åtskild från cykelbanan och 2,0 m bred eller minst 1,8 m bred och ha 
vändzoner med jämna mellanrum.  

Gång- och cykelbanan kan följa en intilliggande väg eller vara friliggande med egen linjeföring. 
En dubbelriktad friliggande gång- och cykelväg med måttliga flöden bör ha en 2,0 m bred 
gångbana och en 2,3 m bred cykelbana (lågt flöde och inga sidohinder). 

Skiljeremsa bör gräsbesås, vid smal skiljeremsa kan betongplattor eller marksten användas. 
Skiljeremsor av grus bör undvikas 
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Vid VR ≤ 80 km/h och med vägbelysning kan gång- och cykelvägen i vissa fall, exempelvis inom 
tätort eller vid passage genom bebyggelse eller ett mindre samhälle, utformas som en gång- och 
cykelbana separerad med så kallat GCM stöd, kantsten eller med ett 1,1 m högt räcke. Vid VR ≤ 
60 kan separering ske med eftergivligt räcke* eller eftergivligt stängsel*. 

* Ska uppfylla krav för placering inom vägens säkerhetszon. 

Vid kantstöd bör finnas kontrasthöjande skiljeremsa 20-30 cm närmast kantstenen på GC-banan 
utfört i annat material eller med vägmarkering. 

2.4.6.3 Cykelbanor  
Cykelbanor förekommer i tätorter där flödet av cyklister ofta är högre, och ju närmare 
centrum/stadskärnan ju högre är flödet av cyklister. Bredden på cykelbanan anpassas efter 
flödet på den aktuella sträckan enligt uppdelningen nedan:  

• - Lågt flöde: < 360 cyklister/timme/riktning  

• - Medelhögt flöde: 360 – 1440 cyklister/timme/riktning  

• - Högt flöde: > 1440 cyklister/timme/riktning  

 

Kommentar: Lågt, medel och högt flöde baseras på studier av avstånd mellan cyklister samt med 
vilket säkerhetsavstånd (i tid, sekunder) som cyklister använder då de cyklar. Studien beräknar 
säkerhetsavståndet utifrån vilken hastighet och tidslucka cyklisten håller och studerar möjlighet 
till inbromsning. 

Tabell 2.4-6 Måtten för lågt flöde är även minsta tillåtna bredd 
Typ av 
infrastruktur  
 

Flöde  
 

Rekommenderad cykelbanebredd (m)  
 
Inga 
sidohinder - 
minsta 
tillåtna bredd 

Sidohinder 
en sida  
 

Sidohinder 
båda sidor  
 

Dubbelriktad 
cykelbana  
 

Låg  
 

2,4 2,7 3,0 

 Medel 3,3 3,7 4,0 

 Hög 4,5 4,8 5,1 

Enkelriktad 
cykelbana 

Låg 1,3 1,7  2,1 

 Medel - hög 2,0 2,25 2,5 
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2.5 Sidoområden  

2.5.1 Säkerhet i sidoområdet 

2.5.1.1 Sidoområden motorväg 

2.5.1.2 Sidoområden huvudnät/genomfart 
Kantstöd kan utgöra ett visst skydd vid påkörning, särskilt i kombination med skyddsremsa. 
Bättre skydd kan upphöjda planteringar ge där själva upphöjningen utformas enligt de principer 
vad gäller höjd, släthet och lutningar som gäller för mittbarriärer.  Räcken passar sällan in i VR 
60-miljöer, men kan fungera estetiskt i VR 80-miljöer. 

2.5.1.3 Sidoområden lokalnätsgator 
 

Tabell 2.5-1 Rekommenderad säkerhetszon vid olika typer av gator med VR 40 

Situation Gaturum som genom 
sin karaktär kan 
inbjuda till höga 
hastigheter, 
genomfartsleder, breda 
gator med långa 
länklängder, höga 
flöden 

Gaturum som genom 
sin karaktär inte 
inbjuder till höga 
hastigheter, korta 
länklängder, oftast 
lägre flöden 

Gaturum som genom 
sin karaktär och täta 
korsningar ger låga 
hastigheter, korta 
länklängder, låga 
flöden 

Rekommenderad 
säkerhetszon 

2 m 1 – 2 m 0,5 – 1 m 

 

2.5.1.3.1 Gator med referenshastigheten 30 km/h 

2.5.1.3.2 Gator med referenshastigheten 40 km/h 
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2.6 Skiljeremsor 
Vid dimensionering och utformning av skiljeremsor bör följande beaktas med hänsyn till drift och 
underhåll: 

• bredden på gräsbevuxna skiljeremsor bör vara minst 2,0 m 

• sidolutningen på gräsbevuxna skiljeremsor bör vara högst 1:3 

• stängsel o.d. bör ha minst 0,2 m fri höjd över markytan för att underlätta för 
renhållning, gräsklippning etc. 

• träd i gräsytor riskerar att skadas vid gräsklippning. För att förhindra detta bör de 
planteras i yta med marktäckande växter eller grus alternativt förses med trädskydd. 
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2.7 Mittremsor 
Mittremsor kan utformas enligt exempel i Figur 2.7-1. 

 

  
Figur 2.7-1 Mittremsor på motorväg och flerfältsväg >VR80 i tätort. 
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2.8 Skyddsanordningar 
Se avsnitt 1.3. 
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2.9 Eftergivlig vägutrustning 
Se avsnitt 1.4. 
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2.10 Utrymme för snöupplag 
Snöröjningsstrategier kan väljas enligt följande, se Figur 2.10-1. 

 

A: Snön plogas till vallar som får ligga kvar tills de smälter. 

 

 

B: Snön plogas till vallar som regelmässigt körs bort inom några 
dagar efter varje snöfall. 

 

 

Figur 2.10-1 Strategier för snöröjning 
 

Erforderliga breddutrymmen för snövallar bestäms ur Figur 2.10-2 för strategi A. För strategi 
B beräknas vallbredden med 10-20 cm lägre snödjup än för strategi A. 
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Figur 2.10-2 Erforderligt breddutrymme för snövallar, strategi A 

 

Snözonsindelningen framgår av kartan i Figur 2.10-3. Snözonskartan bör användas endast när 
lokal snöstatistik saknas. 

 

 

1. Magasinering av snö bör i första hand ske på 
trafikeringsområdets skiljeremsor. Om 
skiljeremsor saknas eller är otillräckliga används 
sidoområdet. 

2. Magasineringsmöjligheter kan skapas även 
utanför vägområdet, t.ex. på annan allmän plats 
eller genom servitut på angränsande tomtmark. 

Behovet av utrymme för snömagasin kan leda till 
att gaturummet blir bredare än vad som annars 
vore fallet. Denna ”extra” bredd bör disponeras 
så att trafikanterna får nytta av den och så att 
den medverkar till en attraktiv gatumiljö. 

S=södra 
M=mellersta 
N=norra 
ÖN=övre norra 

Figur 2.10-3 Snözonsindelning 
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2.11 Utrustning för gång- och cykeltrafik 

2.11.1 Möblering av gaturummet 
Se även ALM, Boverket. 

Möblering av gaturummet bör ske i möbleringszoner tydligt avskilda från gångbana och 
cykelbana, se Figur 2.11-1. 

 

Figur 2.11-1 Möbleringszon, gång- och cykelyta 

2.11.2 Hinder på gångbanan 
I de fall då gångbanebredden inte medger en fri gångzon med minst 2,5 m bredd kan 
stolpplacering vid fasad väljas. Om trädallé finns bör stolparna placeras i trädlinjen. Kontroll 
bör då ske av att trädkronorna inte skymmer bort ljuset. 

2.11.3 Bänkar 
Intill bänken bör finnas en hårdgjord yta, minst 1 m bred, för rullstol, barnvagn eller 
motsvarande. 

2.11.4 Uteserveringar 
Serveringar bör omgärdas av fast avgränsning med en höjd av cirka 0,9 m. Nära marken bör en 
fast planka eller liknande finnas runt serveringen så att synskadade med käpp kan upptäcka 
hindret i tid.  

2.11.5 Beläggning 

2.11.6 Cykelgrindar 
Cykelgrind anläggs vid korsningar där siktförhållandena är sådana att cyklisterna måste stanna 
för en säker passage. På viktiga cykelstråk bör om möjligt siktförhållandena vara sådana att 
cykelgrind kan undvikas.  

Cykelgrinden bör vara 0,9 m hög över markytan och försedd med en markföljare 0,1-0,3 m över 
mark då risk annars finns att synskadade kan gå in i cykelgrinden. Banan bör luta så lite som 
möjligt vid fållan. För att undvika olyckor är det viktigt att fållan är väl synlig och att god 
belysning finns. Fållan bör vara öppningsbar för snöröjnings- och andra underhållsfordon. 
Åtgärder i form av stängsel eller motsvarande krävs ofta för att förhindra smitväg vid sidan av 
fållan. 
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2.11.7 Brunnar 
Brunnar bör inte placeras i gångbanor, cykelbanor eller cykelfält. Rännstensbrunnar i körbana 
bör inte placeras i övergångsställe eller cykelöverfart. Hänsyn bör också tas till att MC kan ha låg 
friktion på blöta brunnslock. Brunnsbetäckningar i GC-bana bör inte ha större springor än 
0,01 m för att inte cykelhjul, rullstolshjul, kryckor, klackar etc. ska fastna i gallret. Springorna 
bör vara vinkelräta mot färdriktningen. 

Nedstigningsbrunnar bör placeras utanför gångytan för att inte medföra olycksrisk vid arbete i 
brunnen. 

Rännstensbrunnar bör inte placeras indragna i ficka i gångbanekanten. 

2.11.8 Ränndalar 
Öppna ränndalar bör undvikas för att inte utgöra hinder för gående med rollator, rullstolsburna 
med flera. Även på cykelbanor bör ränndalar om möjligt undvikas.  

Ränndal kan utformas som flack ränndal, se Figur 2.11-2 eller täckt ränndal, se Figur 2.11-3. 

 

Figur 2.11-2 Ränndal med flackutformning 

 

Figur 2.11-3 Exempel på täckt ränndal 
 

2.11.9 Cykel- och mopedparkering 
För uppställning av cyklar utformas traditionella hjulhållande cykelställ med helst > 0,8 m c/c-
avstånd dock minst 0,6 m. För mopeder behövs ca 1,0 m. 

Cykelställ kan också utformas ramhållande. 
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Vid placering av cykelställ bör beaktas hur cykelrörelserna till och från cykelstället påverkar 
gående och cyklande. Cykelställ i anslutning till gångyta bör avskärmas med varning i markytan 
så att personer med synnedsättning inte leds mot uppställda cyklar eller cykelställ.  

Cykelställ placeras nära viktiga målpunkter för cyklande. 

2.11.10 Avgränsningar 
Där gående och cyklister separeras från varandra bör det i första hand ske genom att banorna 
skiljs åt med en mellanliggande skiljeremsa. Om inte banorna går att skilja med skiljeremsa skiljs 
de åt med: 

• Nivåskillnad i form av kantstöd som bör vara max 0,06 m så att inte cyklisternas pedaler 
kan slå i det. Kantstödet behöver kontrastera i ljushet, vara väl synligt och banan belyst 
för att undvika olyckor. Nivåskillnaden försvårar sopning och plogning av snö. 
Möjligheter för rullstolsburna att passera kantstödet måste anordnas på lämpliga 
ställen. 

• Vägmarkering med exempelvis heldragen linje. För att göra gränsen tydlig för personer 
med synnedsättningar kan den göras kännbar genom att göra den trapetsformad av 
flera lager markeringsmassa. Alternativt kan vägmarkeringen kompletteras med en 
kännbar åtskillnad bestående av fem rader smågatsten med slät yta på gångbanan(t ex 
asfalt eller släta betongplattor utan fasade kanter) 

 

Figur 2.11-4  Exempel på hur trappor m.m. i markplan kan kringbyggas 
 

2.11.11 Ledstråk för synskadade  
För personer med större synnedsättningar och för personer som är blinda behövs en utformning 
som kan följas med teknikkäpp och/eller kännas genom skorna. Vid utformning av ledstråk 
används i första hand element i miljön i form av naturliga avgränsningar som fasad, upphöjd 
eller nedsänkt kant, plantering, gräsmatta, mur eller liknande. 

2.11.11.1 Konstgjorda ledytor 

2.11.11.2 Varningsytor 
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2.11.11.3 Valytor 

2.11.11.4 Omgivande ytor 

2.11.12 Trappor och ramper 
Ljushetskontrastmarkeringen på en trappas nedersta plansteg och motsvarande del av 
framkanten på trappavsatsen vid översta sättsteget i varje trapplopp bör ha ett djup på minst 50 
mm från framkanten eller vara placerad max 20 mm från framkanten om t.ex. markering görs 
som nedfrästa prickar eller ränder. Prickarna bör ha en diameter som är minst 50 mm och ha ett 
mellanrum som är högst 30 mm. Prickmarkering får inte användas på mer än översta och 
nedersta trappsteget. Ränderna bör vara minst 50 mm breda och gå över hela trappstegen. 

Antalet steg mellan vilplan bör vara högst 8. Början och slut på trappor och ramper bör 
utmärkas. Bäst sker det genom att gångriktningen bryts t ex genom att den parallellförskjuts.  

 
Figur 2.11-5  Trappa med kontrastmarkering 

 

För att ge synskadade och rörelsehindrade god gångsäkerhet bör trappor utföras med likformiga 
steg. Trapporna bör vara slutna så att ledarhundar inte kan se igenom trappen och oroas av 
saker under denna. Trappsteg med nos medför risk för att snava och bör därför undvikas. 
Lämpligt stegutförande framgår av Figur 2.11-6. Bredden bör vara minst 1,5 m. 

 
Figur 2.11-6  Lämpligt stegutförande 
 

2.11.12.1 Vilplan 
I trappor bör vilplan vara minst 1,3 m långt. I ramp bör längden vara minst 2,0 m. Vilplan bör 
förses med bänk, som placeras så att den inte utgör ett hinder. 
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2.11.12.2 Ledstång 
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2.12 Gaturummets innehåll 

2.12.1 Vegetation 
Ett brett gatu-/vägrum kan delas upp i flera mer intima rum med hjälp av träd. För att få plats 
med träd i gaturummet krävs att de finns med i planeringen från början. Alla gaturum lämpar 
sig inte för trädplanteringar. Finns inte plats att ge träden goda förutsättningar för att växa är 
det bättre att avstå från träd och i stället arbeta med annan vegetation, material, belysning och 
övrig utrustning. 

I Kommunförbundets skrift ”Träd i stadsmiljö - Goda exempel för fler och friskare träd i våra 
tätorter” (januari 2003), finns ytterligare information att hämta. 

Träd bör inte stå för nära vare sig fasader eller kantstöd. I smala gaturum används smalkroniga 
träd. Ett vanligt träd bör inte placeras närmare fasad än 7 m (5,5 m om man räknar med 
återkommande beskärningar). Smalkroniga träd bör inte stå närmare fasad än 4 m (3 m om 
man räknar med återkommande beskärningar).  

Närmast trädet bör en genomsläpplig yta finnas. Ytan bör vara så stor som möjligt, men minst 
med diameter 1,5 m. 

Träden bör placeras på ett sådant avstånd från kantstöd att snöupplag får plats. På gator som 
saltas bör inte träden stå närmare kantstöd än 2 m. Övrig möblering som t.ex. belysningsstolpar 
inordnas i samma zon som träden. 

Står träden mer än 4 m från kantstöd eller vägkant försvagas trädens rumsbildande verkan 
betydligt. 

 
Figur 2.12-1 Olika stora träds behov av yta 
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Figur 2.12-2 Exempel på trädplacering i gaturum 

 

2.12.2 Trygghet 
Gatu- och vägrummet bör utformas så att det blir begripligt, överblickbart och orienterbart vilket 
stärker känslan av trygghet. 

För gående, funktionshindrade (i synnerhet synskadade) och äldre bör gaturummet utformas så 
att man är skild från övriga trafikantslag vilket skapar trygghet. Gatumiljön bör utformas belyst 
och överblickbar utan dolda prång. Vägar för fotgängare och cyklister bör vara så utformade att 
de kan se andra trafikanter när det är mörkt.  

Cykelbana skild från körbana med kantstöd kan kännas tryggare än cykelbana enbart åtskild 
med markering på vägbanan. Om parkerade bilar ska stå längs kantstödet bör en extra yta 
anläggas mellan kantstödet och cykelbanan för att minska riskerna med bildörrar som kan slås 
upp. 

Genomsikt och god belysning i gångtunnlar bör eftersträvas för att skapa trygghet. 

Barns skolvägar bör utformas med hög trygghet och säkerhet. Särskilt viktigt är det att barn och 
bilister kan uppmärksamma varandra, att man inte skymmer varandra bakom häckar, 
parkerade bilar, snövallar och dylikt. Särskilt viktigt är det att gatorna längs skolvägen inte 
inbjuder till höga hastigheter. 
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2.12.3 Belysning 
Val och placering av belysning bör göras med hänsyn till fullt utvuxna träd och buskar. 
Belysningen bör vara jämn och bländfri. Alla stolpar bör stå på samma linje så långt det är 
möjligt.  

2.12.4 Material 
Val av beläggningsmaterial bör ske så att de stödjer den arkitektoniska gestaltningen annars kan 
de bidra till att gaturummet uppfattas som rörigt. Hänsynen till alla trafikantgrupper bör finnas 
med från början i gestaltningen av gaturummet, så att inte ledning för synsvaga kommer till 
efteråt och förstör helheten i gestaltningen utan blir en del av den. 

En blandning av olika material och färger kan ge ett oroligt intryck, men kan, om det görs på rätt 
sätt, vara ett sätt att markera olika zoner. Det är en fördel om struktur och ljushet kan varieras 
så att hinder lättare uppmärksammas och orienteringen underlättas.  

Underlaget för gående, cyklister och rullstolsburna bör vara utförda med släta material. Gatsten 
har visuella kvaliteter och en ojämn yta som kan vara lämplig att använda när man vill skilja 
trafikantgrupper eller väcka uppmärksamhet.  

2.12.5 Gatuutrustning 
Lokalisering av gatuutrustning till en möbleringszon är särskilt viktig för synskadade som 
behöver en zon fri från hindrande föremål för att inte tappa orienteringen. Samordning av 
gatuutrustning kan också innebära att antalet ”saker” minimeras t.ex. genom att vägmärken 
placeras på belysningsstolpar. 
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2.13 Detaljutformning av hastighetssäkring 

2.13.1 Självförklarande väg 
• Länklängder vid VR 30 bör begränsas till 50 – 150 m. Vid längre längder samt vid 

punkter där hastighetssäkring är särskilt viktig bör hastighetssäkrande åtgärder vidtas. 
Vid VR 40 bör länklängder < 100 – 300 m eftersträvas.  

• Vid de minimiradier för horisontalkurvor vid respektive VR som anges i del Linjeföring 
kan en god efterlevnad av VR förväntas. 

• Väg- och gatubredder bör anpassas efter VR så att inte onödigt breda gator och körfält 
inbjuder till för hög hastighet. 

• Separationsform. VR 30 Gångbana 1- eller 2 sidig. VR 40 Dubbelsidig gångbana, 
övergångsställen, VR 60 GC separerad längs vägen och vid behov planskild korsning. 

• Korsningsavstånd/korsningstyp. VR30 km/h >50 m, VR 40 km/h > 100 m, 3-, 4- vägskäl, 
cirkulationsplats, VR 60 km/h > 200 m, cirkulationsplats, signalreglerad korsning, 3- 
eller 4-vägskäl. 

• Parkering VR30 km/h. Parkering tillåten. VR 40 km/h Parkering på särskilt markerade 
ytor. VR≥60 km/h normalt ingen parkering på gatan. 

• Beläggningsmaterial. Gångfartsområde plattor, gatsten e. dyl. VR 30 Plattor, gatsten el 
dyl, asfalt. VR≥40 Asfalt. 

2.13.2 Hastighetssäkrande åtgärder - allmänt 
Hastighetssäkring kan användas för att dels dämpa hastigheten vid övergång till en lägre 
hastighetsnivå, t.ex. vid övergång från landsbygds- till tätortsmiljö eller från huvudnät till 
lokalnät för biltrafik, dels säkra hastigheten till en viss nivå på enstaka platser eller för att 
begränsa länklänken till gatans funktion och tillåtna hastighetsgräns.. 

Ofta är det lämpligt att förlägga hastighetssäkring till korsningar. Två huvudtyper är vanliga; 
cirkulationsplats och upphöjd körbane- eller GC-korsning. På gator med busstrafik bör åtgärder 
för hastighetssäkring om möjligt läggas i anslutning till busshållplats dels för att öka 
trafiksäkerheten där och dels minska påfrestningar av stötar för bussförare och passagerare. 

Åtgärder som påverkar rumsbildningen, som t.ex. smal körbana, planteringar och annan 
utrustning i gaturummet samt skilda ytmaterial för olika funktioner är positiva från 
upplevelsesynpunkt och kan bidra till lägre hastighet.  

Gupp ger normalt effektivare hastighetssäkring än sidoförskjutningar och avsmalningar men 
medför vissa problem för kollektivtrafik, utryckningsfordon och färdtjänst. När avsmalningar 
utformas för att rymma lastbilar och bussar med rimlig framkomlighet blir utrymmet för stort 
för att i tillräcklig grad påverka personbilsförarnas val av hastighet. Detta kan dock klaras 
genom att erforderliga ytor för stora fordon skapas genom överkörningsbara ytor och att 
vanliga asfalterade körytor utformas så att personbilar får önskvärt körspår.  

Fartdämpande åtgärder i form av portar, gupp, sidoförskjutningar och asymmetriska 
avsmalningar kan få negativa konsekvenser för upplevelsen av gaturummet eftersom rummets 
symmetriska uppbyggnad störs. Den symmetriska uppbyggnaden är typisk för gaturummet.  

2.13.3 Portar 
Port är en hastighetssäkrande åtgärd vid entrén till en tätort eller ett område i en tätort. 
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En port kan utformas för att ge hastighetssäkring genom fysisk åtgärd och/eller visuell påverkan 
med hjälp av t.ex. planteringar, skiftande beläggning, portaler, belysning etc, se Figur 2.13-1 
och Figur 2.13-2. 

Port med fysisk åtgärd kan utformas som förskjutning, förträngning, cirkulationsplats eller 
gupp.  

 

 
Figur 2.13-1 Exempel på port vid övergång från landsbygd till tätort 
 

 

Figur 2.13-2 Exempel på enkelsidig sidoförskjutning med förlängd mittrefug för att minska 
risken för körning på fel sida om mittrefugen. Vid behov kan del av mittrefug göras 
överkörningsbar 

 

Ett exempel på en hastighetssäkrande portutformning är en symmetrisk eller icke-symmetrisk 
åtgärd av cirkulationsplatstyp utan anslutande sekundärvägsben. Även en vanlig 
cirkulationsplats kan verka som port, om lämpligt anslutande väg finns. Porten kan också ges en 
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trapetsoid form, se Figur 2.13-3. Hastighetssäkringen åstadkoms som i en cirkulationsplats 
genom att styra största radier R1, R2 och R3 för genaste personbilskörspår med bredd ca 2 m. 

Grundprincipen är som i cirkulationsplats att R1≤ R2≤ R3. R3<30 m ger hastigheter kring 30 
km/h och R3<60 m 40 km/h, R< 90 m 50 km/h och R< 140 m 60 km/h. Värdena förutsätter att 
skevningen är obetydlig. 

Gång- och cykeltrafik bör i anslutning till porten vara separerad med egna banor avskilda med 
skiljeremsa från körbanan. 

Tätortssida 

 

Landsbygdssida 

Figur 2.13-3 Exempel på utformning av port med refug 

2.13.3.1 Sidoförskjutning 
Sidoförskjutning kan utformas med eller utan avsmalning.  

Sidoförskjutningar och avsmalningar har för stadsbilden nackdelen att de bryter den visuella 
ledningen. I kombination med sidoparkering kan sidoförskjutningar fungera bra i gaturum. 

Förskjutningsklackar bör utformas med hörn som är mjukt avrundade med små radier, ca 5 m, 
för att underlätta drift och underhåll av anläggningen samt trafikering. 

2.13.3.1.1 Sidoförskjutning med avsmalning 
Möjlig utformningshastighet och DTS i förskjutning med avsmalning bestäms av  

• infartsbredd, b 

• öppning, a  

• längd, l. 
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Figur 2.13-4 Förskjutning med avsmalning: infartsbredd b, öppning a, förskjutningslängder l. 
Sidodohindren ska placeras höger och sedan vänster i körriktningen 

 

Möjliga hastigheter för personbilar kan kontrolleras genom att lägga in körspår och kontrollera 
radierna R1, R2 och R3 enligt samma princip som beskrivs för portar.  

Utformning enligt Tabell 2.13-1 för kolumnerna LBn respektive Pb ger utformningshastighet ca 
5 km/h för respektive fordonstyp. Utformning för LBn tillåter lastbilar utan släpvagn och bussar 
att passera med mycket låg hastighet (0-5 km/h) men medger en betydligt högre 
utformningshastighet för personbil. Lastbilar med påhängsvagn, boggibussar m.m. klarar inte 
utformningen.  

 

Tabell 2.13-1 Utformningshastighet Vu< 5 km/h för LBn respektive Pb: infartsbredd b, 
förskjutningslängd l och öppning 

Infartsbredd b 2,75 m 3,00 m 3,25 m 3,50 m 3,75 m 4,0 m 

Typfordon LBn   Pb LBn   Pb LBn   Pb LBn   Pb LBn   Pb LBn   Pb 

Öppning a l (m) l (m) l (m) l (m) l (m) l (m) 

-1,0 m 19      7 15       6 12       5 11       5 9         4 8         4 

-0,5 m 18      6 14       5 11       5 10       5 9         5 7         4 

0,0 m 16      5 12       5 9         5 9         4 8         4 6         4 

0,5 m 15      4 11       4 8         4 8         4 7         4 6         3 

1,0 m 13      3 10       3 7         3 7         3 6         3 5         3 

1,5 m 10      2 8         2 6         2 6         2 5         2 4         2 

2,0 m 9        0 7         0 5         0 4         0 2         0 3         0 

2.13.3.1.2 Sidoförskjutning utan avsmalning 
Områdesbehovet för en förskjutning utan avsmalning kan beskrivas enligt Figur 2.13-5 där: 

• körfältsbredd, b 

• öppning, a 
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• förskjutningssträckans längd, l 

• förskjutningen, k.  

 

Figur 2.13-5 Förskjutning  utan avsmalning: körfältsbredd b, öppning a, förskjutningslängder l 
och k 

 

Utformningsmått för typfordon Pb vid olika utformningshastigheter ges i Tabell 2.13-2 och för 
typfordon LBn/Lps i Tabell 2.13-3. 

I utformning enligt Tabell 2.13-2 kan långa fordon framföras med låg hastighet. Utformning 
för långa fordon innebär att personbilar kan passera med högre hastigheter än LBn. Det visuella 
intrycket av den hastighetssäkrande åtgärden kan i vissa fall förstärkas med hjälp av sidohinder, 
t.ex. buskar eller mindre träd. 

 

Tabell 2.13-2 Utformning av förskjutning utan avsmalning vid olika utformningshastigheter för 
typfordon Pb 

Utformningshastighet 30 km/h 40 km/h 

Minsta körfältsbredd, b 2,75 m 3,00 m 

Öppning, a l (m) l (m) 

-1,0 10,0 12,0 

-0,5 8,5 10,5 

0,0 7,0 9,0 

0,5 6,0 8,0 

1,0 5,0 2,0 
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Tabell 2.13-3 Utformning av förskjutning utan avsmalning vid olika utformningshastigheter för 
typfordon LBn/Lps 

Utformningshastighet 30 km/h 40 km/h 

Minsta körfältsbredd, b 3,00 m 3,50 m 

Öppning a l (m)       k (m) l (m)         k (m) 

-1,0 25          3 31            3 

-0,5 24          3 29            3 

0,0 23          3 26            3 

0,5 19          3 23            2 

1,0 18          3 21            2 

1,5 14          2 17            1 

2,0 11          2 14            0 

 

Bredden b svarar till de angivna l- och k-värdena med ett nödvändigt minimum, minst 10 meter 
efter förskjutningen, dvs. bredden b bör bevaras minst 10 m efter förskjutningen för att erhålla 
den beräknade hastighetssäkringen. Bredden genom förskjutning utförs med samma bredd som 
körfältsbredden. 

Hastighetssäkring för både personbil Pb och lastbil LBn/Lps kan erhållas genom att kombinera 
utformningsmåtten i Tabell 2.13-2 och Tabell 2.13-3. Först dimensioneras förskjutningen för 
LBn/Lps sedan görs motsvarande dimensionering för Pb. Den yta, merutrymmet, som skiljer Pb 
och LBn/Lps beläggs med ett avvikande material eller beläggningstyp, se Figur 2.13-6. 

Cykeltrafik, motorredskap m.m. kan medföra att bredare kanaler erfordras. Dessa ytor kan då 
t.ex. utföras i avvikande ytmaterial för att om möjligt medverka till den fysiska 
hastighetssäkringen. 

 
Figur 2.13-6 Kombinationsförskjutning 
 

2.13.3.2 Avsmalning av körbanebredden 
Avsmalning bör vara kombinerad med en annan hastighetssäkrande åtgärd, t.ex. gupp eller 
sidoförskjutning för att ge en säker effekt. Avsmalning ger effekt endast när man har mötande 
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trafik. En avsmalning kan t.o.m. verka hastighetsdrivande när en förare ökar farten för att hinna 
passera avsmalningen innan han får möte. 

För att en avsmalning ska ge effektiv hastighetssäkring krävs dels relativt jämt trafikflöde så att 
bilar möts i avsmalningen, dels att fordonsbredderna inte varierar så mycket utan att 
mötessituationerna kräver likartade bredder.  

Hastighetssäkringen blir effektivast med utrymmesklass C. 

 

Tabell 2.13-4 Breddbehov mellan kantstöd vid referenshastighet VR 30 och VR 50 med 
utrymmesklass A, B och C för olika dimensionerande trafiksituationer - DTS; möte 
lastbil/buss med cykel =(L+C), personbil med personbil =(P+P), lastbil med 
personbil =(L+P) och lastbil med lastbil =(L+L) 

DTS (L+C) DTS (P+P) DTS (L+P) DTS (L+L) 

VR+utr. 

klass 

B (m) VR+utr. 

klass 

B (m) VR+utr. 

klass 

B (m) VR+utr. 

klass 

B (m) 

30C 3,85 30C 4,15 30C 4,95 30C 5,8 

30B 3,95 30B 4,15 30B 4,95 30B 5,9 

30A 4,35 30A 4,35 30A 5,15 30A 6,3 

40C 3,85 40C 4,15 40C 4,95   

40B 4,20 40B 4,35 40B 5,30   

40A 4,60 40A 4,75 40A 5,55   

 

2.13.3.3 Enfältig körbana 
Hastighetssäkrande åtgärd i form av smal, enfältig, dubbelriktad körbana innebär nedsatt 
kapacitet. Följande tumregler kan vara användbara: 

• vid VR 30 km/h och Dh< 300 fordon/h kan körbanan avsmalnas till ett körfält för de 
båda körriktningarna utan större framkomlighetsproblem, se Tabell 2.13-5. 

 

Tabell 2.13-5 Maximal längd mellan mötesfickor på enfältig gata med trafik i båda riktningarna 

Förväntad 

hastighet 

Trafikmängd Dh 

100 f/h 200 f/h 300 f/h 

30 km/h 300 m 150 m 100 m 

10-20 km/h 100 m 50 m 30 m 

 

• vid VR > 30 och vid Dh större än 300 fordon/h bör det vara samma antal körfält i 
avsmalningen som på den fria sträckan. 

2.13.3.4 Enkel- eller dubbelsidig avsmalning 
Åtgärden kan väljas både för upprepning längs en hastighetssäkrad gata eller som punktåtgärd 
för att skapa korta länkar, se Figur 2.13-7. 
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Enkelsidig 
avsmalning 

 

 

Dubbelsidig 
avsmalning 

 

 

 

Figur 2.13-7 Exempel på avsmalningar 

 

 

Figur 2.13-8 Exempel på avsmalning med sidohinder och mittrefuger 

 

Dimensionerande trafiksituation bör väljas med hänsyn till förekommande fordonstyper och 
trafik. Erforderliga bredder för olika trafiksituationer vid olika standardnivåer ges i Tabell 
2.4-3 och Tabell 2.4-4.  

Avsmalning av gator har en tendens till att gestaltas med olika material och utrustning. Från 
gestaltningssynpunkt bör särskild uppmärksamhet riktas mot: 

• vägmärkesbehov, så få som möjligt, 

• material, undvik att använda många olika material, 

• utrustning, var försiktig med att använda utrustning av olika slag t.ex. pollare. 
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2.13.4 Gupp 

2.13.4.1 Allmänt 
Guppens utformning bestäms vanligtvis av vald utformningshastighet Vu för personbilar. Tunga 
fordon bör kunna passera med Vu>15 km/h. Vertikalaccelerationen ska öka med stigande 
passagehastighet.  

Vid utformning av gupp bör materialen i guppet ha samma tjocklek. En blandning av t.ex. 
gatsten och tunnare plattor ger problem med sättningar. Marksten, gatsten, plattor etc. ska alltid 
läggas i förband för att undvika förskjutning mellan stenarna/plattorna. För att guppen ska 
fungera på avsett sätt krävs stor precision i utförandet. Guppen bör inspekteras regelbundet och 
eventuella sättningar, förskjutningar etc. justeras. 

2.13.4.2 Platågupp 
Platågupp kan anläggas som hastighetssäkrande åtgärd för gångpassage och också som upphöjd 
korsning, se Figur 2.13-9. Det är viktigt med detaljutformningen av avgränsningen mellan 
gångbanan och platåguppet så att det ät tydligt för alla och särskilt för personer som är 
synsvaga eller blinda eller med kognitiva funktionsnedsättningar när de går ut på och lämnar 
körbanan. 

På gator med busstrafik bör platålängden från rampöverkant till rampöverkant vara längre än 
axelavståndet på en buss, dvs. 7 m, för att  två hjulaxlar ska kunna vara samtidigt på platån.   

För att mildra stötarna för i första hand bussar och lastbilar kan övergången mellan körbanan 
och rampen utformas som modifierat cirkelgupp eller vågformad ramp d.v.s. med uppmjukning 
vid rampens såväl början som slut. 

Vid skilda körfält (refug eller mittremsa) kan nedfartsrampen slopas eller utföras med svag 
lutning (halvt platågupp). Man bör dock observera att de förväntade hastigheterna blir 
väsentligt högre än vid ett helt platågupp. 

 

 

 

Guppet kan utföras av prefabricerade 
betongelement och asfaltramper. Guppet 
kan även utföras helt i asfalt, men måste 
då läggas med stor omsorg så att rätt 
form och höjd erhålls. 

 

Figur 2.13-9 Förhöjd GC-passage i korsning och på sträcka 
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Figur 2.13-10 Exempel på platågupp anpassat för busstrafik, bussens båda axlar får plats på 

guppet samtidigt 
 

Detaljutformning av platågupp - ramplängder och lutningar – vid olika utformningshastigheter 
vid en höjd på guppet av 10 cm kan utformas enligt Tabell 2.13-6. 

 

Tabell 2.13-6 Ramplängder och lutningar för platågupp vid en höjd på guppet av 10 cm och 
bedömda hastigheter med platålängderna 4 respektive 7 m. 

Ramp-
längd 

 

m 

Resul-
terande 
lutning 

% 

Bedömd hastighetsanpassning 

Personbil 
 

Lastbil 
 

Normal-
buss 

Boggiebuss 
 

Ledbuss 
 

4 m 7 m 4 m 7 m 4 m 7 m 4 m 7 m 4 m 7 m 

1,01 10,0 30 40 10  25 20 25 20 15 15 

1,3 7,5 35  15        

1,7 6,0 40 50 20  30 35 35 40 15 20 

2,5 4,0 50 60 30  35 45 40 45 20 25 

 

  

1 Ska undvikas på gator med stor busstrafik p g a för hög stötbelastning 
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2.13.4.3 Vägkudde 

 
Figur 2.13-11 Vägkudde 
 

Vägkudden är lämplig att användas på gator där man önskar ungefär samma hastighetssäkring 
för personbilar och bussar.  

Om man eftersträvar att ca 85 % av personbilar respektive bussar ska hålla lägre hastighet än 30 
km/h ska kudden utformas med följande mått: 

Tvärled: platå 1200 mm, 80 mm över gatuplanet och lutning 1:5 åt sidorna. 

Längsled: platån 2000 mm, 80 mm över gatuplanet och lutning 1:10 före och efter platån i 
körriktningen. 

2.13.4.4 Cirkelgupp 
Cirkelgupp är lämpliga att använda på sträcka där hastighetssäkring behövs. Normalt bör det 
utföras som Modifierat cirkelgupp, avsnitt 2.13.4.5. 

Utformning av längdprofil för cirkelgupp med 10 cm höjd vid olika utformningshastigheter bör 
utformas enligt Figur 2.13-12 och Tabell 2.13-7. 

 

 

Figur 2.13-12 Konvext gupp med cirkulär överyta 
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Tabell 2.13-7 Utformning av cirkelgupp med höjd 10 cm vid olika utformningshastighet 

Längd 

m 

Radie 

m 

Bedömd hastighetsanpassning 

Personbil Lastbil Normalbuss Boggiebuss Ledbuss 

3 11 25 5 15 15 15 

3,7 17 30 15 15 20 15 

4,2 22 35 20 20 20 15 

6,5 53 45 25 30 30 20 

    

2.13.4.5 Modifierat cirkelgupp 
Bussars och andra tunga fordons hastighet dämpas bättre med ett modifierat cirkelgupp än med 
ett vanligt cirkelgupp. Utformningen upplevs av bussförare som bekvämare och ger mindre 
stötar.  

2.13.5 Drift och underhåll 
Vid projekteringen av hastighetssäkrande åtgärder ska hänsyn tas till skötseln av dessa. 
Erforderliga driftåtgärder bör tas upp i Funktions- och standardbeskrivning. Åtgärderna 
förändrar förutsättningar för i första hand snöröjning och avvattning. Slitage och sättningar gör 
att guppets tänkta utformning förändras med tid och ofta ger större stöteffekter än vad som är 
acceptabelt. Regelbunden inspektion behövs och att justeringar till ursprunglig profil görs när 
slitage och sättningar blivit för stora. 

Cirkelgupp kan innebära problem för plogning då det uppstår en kant som plogen kan fastna i. 
Det modifierade cirkelguppet är att föredra för att minska risken för att köra fast i guppet. 

Sidoförskjutningar av olika slag innebär problem för lastbilar fullutrustade för 
vinterväghållning. För att uppnå kravställd funktion på snöröjningen kan extraresurser bli 
nödvändiga. 

Kantstöd i trånga passager är utsatta för påkörning. Risken är ganska stor att, framförallt 
kantstöd av betong, plogas sönder i snörika trakter.  

En tydlig utmärkning av den fysiska åtgärden kan vara nödvändig vintertid, särskilt i snörika 
trakter. 
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3 Linjeföring 
3.1 Linjeföring för vägar med biltrafik 

3.1.1 Allmänt 

3.1.2 Linjeföring med hänsyn till vägtyp  

3.1.2.1 Allmänt 

3.1.2.2 Motorväg  
Motorvägar bör där så är möjligt utformas med mjuk flytande linjeföring med horisontalkurvor 
sammanlänkade med övergångskurvor. Längre raklinjer bör i normalfallet undvikas. 
Längdandelen cirkelbågar/övergångskurvor bör om möjligt vara i storleksordningen 2/1.  

Staklinjen bör placeras i mittremsans mitt. Profilplan i respektive inre vägbanekant. I ramper 
placeras staklinjen i höger körbanekant och ansluter till primärvägens vägrensremsekant. 

3.1.2.3 Mötesfri väg   
I samband med övergångssträckor från två till ett körfält bör sikten minst motsvara 1,5 gånger 
stoppsikten. I korsningar kan eventuella mitträcken medföra svårigheter att uppnå sikt i 
korsningar vilket behöver beaktas vid val av vägens linjeföring. 

Vid utbyggnad av omkörningsfält kan en breddning på motstående sida av vägen i vissa fall vara 
lämpligt för att förbättra förutsättningarna för att förtydliga att det genomgående körfältet är 
genomgående och att omkörningsfältet avslutas, se Figur 3.1-1 övre figuren. Det kan dock 
medföra att beläggningsryggen behöver flyttas.  

En utformning enligt den mellersta figuren i Figur 3.1-1 riskerar att ge intrycket av att det är 
omkörningsfältet som är genomgående och denna utformning bör därför undvikas. För att 
förtydliga avslutningen av ett omkörningsfält kan detta utformas med spärrfält enligt detaljen 
nederst i Figur 3.1-1. 

För att bibehålla funktionen på vanligt förekommande räckestyper bör mitträcket utformas med 
horisontalradie > 300 m (helst > 500 m) vid förspända räcken och > 200 m vid ej förspända 
räcken. 
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Figur 3.1-1 Omkörningsfält på mötesfria vägar 
 

För placering av delsträckor gäller att:   

• Korsningar bör normalt hamna på enfältssträckor/övergångssträckor.  

• Enfältssträckor bör placeras så att fordonshastigheterna för tung trafik (Lps) på dessa 
sträckor, på grund av vägens längslutning inte sjunker under 65 km/h (60 km/h vid VR ≤ 80) 
på en sträcka längre än 400 m.  

• Tvåfältssträckor bör om möjligt placeras i motlut för att fungera som stigningsfält.  

• Hänsyn bör tas till eventuella framtida förlängningar eller kompletteringar av 
omkörningssträckor. 

Staklinje och profilplan bör placeras i mitträckeslinjen men det är fortfarande de genomgående 
körfälten som är överordnade och därmed styrande för vägens geometri.   

3.1.2.4 Tvåfältsväg där omkörning sker i motriktat körfält 
Tvåfältsväg med VR ≥ 80 bör utformas så att sikten endera begränsas till nära stoppsikt eller att 
omkörningssikt erhålls. Så kallade dilemmazoner bör undvikas, exempelvis sträckor med 
siktlängder mellan ca 300 och 450 m vid VR 80 och ca 375 - 550 vid VR 100.  

Vid VR 100 km/h bör medelefterliggningstiden (tid från upphinnande av bil till omkörning av bil) 
under Dh-dim inte överstiga ca 5 min.   
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Stigningsfält bör övervägas om fordonshastigheterna för tung trafik (Lps) på grund av lutning 
sjunker under 65 km/h vid VR > 80 (60 km/h vid VR 80) på en sträcka längre än 400 m.  

Staklinje och profilplan bör vid tvåfältsväg placeras i vägbanemitt. 

3.1.2.5 Enfältig väg 

3.1.2.6 Övergång mellan olika vägtyper 
Övergång från tvåfältsväg till motorväg bör ske i vänsterkurva, särskilt om övergången sker i 
anslutning till en trafikplats. Övergång mellan tvåfältsväg och mötesfri väg bör placeras vid 
korsning. Vid övergång från motorväg till mötesfri väg bör den mötesfria vägen inledas med en 
enfältssträcka i körriktningen. 

3.1.2.7 Övergång mellan olika referenshastigheter 
Placering av vägmärke för förändring av högsta tillåten hastighet bör ske så att vid retardation 
nyttjas motlut och vid acceleration nyttjas medlut. Vid en sänkning av den skyltade hastigheten 
bör sådan sikt eftersträvas att trafikanterna ges möjlighet att retardera med mjuk retardation 
från där vägmärket för hastighetsbegränsningen blir synligt fram till märket. Att avisera 
hastighetssänkningen med tilläggstavla kan vara lämpligt i vissa fall.  

3.1.2.8 Övergång mellan olika antal körfält 
Sikten bör vara minst 1,5 gånger stoppsikten. En hopvävning av ett omkörningsfält bör utformas 
distinkt samtidigt som linjeföringen ska uppfylla krav enligt ”Sidoförflyttning”.  

3.1.3 Sampel mellan plan- och profilgeometri  

3.1.3.1 Allmänt 
Grundformer för rymdkurvor framgår av Figur 3.1-2. 
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Figur 3.1-2 Grundformer för rymdkurvor 
 

3.1.3.2 Samordning av plan- och profilgeometrin 
Vid samordning av plan- och profilgeometrin bör en utformning enligt principerna i Figur 3.1-3 
eftersträvas. Principen innebär att vändpunkter (vändområden) i plan och profil på ett ungefär 
sammanfaller och att antalet vändpunkter i plan och profil är lika (se plandata a). I vissa fall kan 
dock en horisontalkurva sträcka sig förbi mer än en vertikalkurva, (se plandata b).  

Över ett krön bör horisontalkurvan vara längre än vertikalkurvan, alternativt att en tillräckligt 
stor del av övergångskurvan syns, för att vändningen i plan ska bli tydlig, se avsnitt 3.1.3.3. 
Hänsyn behöver också tas till de krav som gäller för placering av skevningsutjämning, dvs att 
skevningsutjämningen inte förläggs i för brant (eller för flack) längslutning.  
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Figur 3.1-3 Samspel mellan plan- och profilgeometri 
 

3.1.3.3 Tydliga riktningsförändringar i plangeometrin 
Inom den tillgängliga siktlängden bör riktningsförändringar i plan vara ≥ 3,5 gon inom minst 
det avstånd före horisontalkurvans (alternativt övergångskurvans) början som framgår av 
Tabell 3.1-1, se Figur 3.1-4. Ögonhöjd 1,1 m. Riktningsförändringen behöver vara minst 3,5 
gon för att trafikanter ska kunna uppmärksamma den och den behöver därför vara synlig 
utanför de avstånd före kurvans början som framgår av tabellen.  

 

 

Figur 3.1-4 Siktlängd vid riktningsförändringar i plan 
 

Tabell 3.1-1 Längd L 

VR L(m) 

120 ≥ 100 

110 ≥ 90 

100 ≥ 85 

80 ≥ 70 
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3.1.3.4 Siktsvackor  
Vägen bör utformas så att det inte uppstår några siktsvackor djupare än 0,6 m (om möjligt 0 m) 
inom ett avstånd av 600 m från ögonpunkt. Ögonhöjd 1,1 m, se Figur 3.1-5. 

 

 

Figur 3.1-5 Siktsvacka 
 

3.1.3.5 Enskilda utformningselement och kombinationer  
En horisontalkurvas båglängd bör som minst uppfylla längd enligt Tabell 3.1-2. Båglängden 
bör om möjligt vara mellan R/9 och R. 

Vid mindre riktningsförändringar är det särskilt viktigt att korta båglängder undviks, se Figur 
Figur 3.1-6. Vid exempelvis horisontalkurvor med riktningsförändring ≤ 5 gon bör båglängden 
vara ≥ 30 gånger vägbredden. Båglängden bör motsvara minst 5 sekunders körning med VR. 

 
Tabell 3.1-2 Horisontalkurvors minsta båglängd 
 

VR Önskvärd minsta längd 
(m) 

Längd som inte bör 
underskridas (m) 

120 170 100 

110 155 95 

100 140 85 

80 115 70 

60 85 50 
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Figur 3.1-6 Utformning med kort respektive lång horisontalkurva (anm: exemplet visar en 
utformning utan övergångskurvor för att förtydliga problemet med korta kurvor) 

 

Korta vertikalkurvor bör undvikas, se Figur 3.1-7. Förhållandet mellan horisontalkurvor och 
vertikalkurvor, Rh/Rv, bör vara så litet som möjligt, dock ≤ 1/10 vid konvexa vertikalkurvor och 
≤ 1/5 vid konkava vertikalkurvor. 

 

 

Figur 3.1-7 Utformning med kort respektive lång vertikalkurva 
 

Kurvor åt samma håll med mellanliggande raklinje bör undvikas, se Figur 3.1-8. Gäller för både 
plan och profil. 
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Figur 3.1-8  Utformning med två respektive en horisontalkurva (anm: exemplet visar en 
utformning utan övergångskurvor för att förtydliga problemet med korta kurvor) 

 

3.1.3.6 Anpassning till broar 
Broar bör normalt inordnas i vägens linjeföring. Broar bör därmed inte utformas i raklinje om 
vägen i övrigt är förlagd i kurva, detta gäller både i plan- och profil.  Beakta även eventuella 
skevningsutjämningar invid broar eftersom det finns risk att vägen ger ett ojämnt intryck, som 
om bron satt sig. Större broar exempelvis över vattendrag bör utformas så att bron och passagen 
tydliggörs, se Figur 3.1-9. 

 

 

Figur 3.1-9 Exempel på utformning vid passage över ett vattendrag 
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3.1.4 Vägens inpassning i landskapet   

3.1.4.1 Landskap  
Vägens utformning (i plan och profil) bör så långt möjligt anpassas till landskapet. En liten väg 
förankras i landskapets småskalighet, den stora vägen griper tag i de stora formerna i 
landskapet.  

Vägens linjeföring bör, i samverkan med dess sektion och terrängen, skapa variation i utblickar 
och på så sätt ge trafikanterna en upplevelse av landskapet. Utblickar mot omgivningen bör 
tidsmässigt vara så långa att trafikanterna har möjlighet att uppfatta dem i den hastighet de 
färdas. Siktöppningar bör därför ha minst lika stor längd i meter som hastigheten uttryckt i 
km/h.  

Vägen bör både ha en inre och en yttre harmoni. Den inre harmonin innebär att väglinjen har en 
tillfredsställande, lugn och behaglig geometrisk form sedd enbart som rymdkurva utan terräng. 
Den yttre harmonin innebär att rymdkurvan inplacerad i sitt landskap är i samklang med 
terrängen och i harmoni med landskapet.  

3.1.4.2 Natur- och kulturmiljö 

3.1.4.3 Vatten 

3.1.4.4 Energianvändning och klimatpåverkan 
Vägens inpassning i landskapet påverkar genom val av linjeföring trafikens energianvändning 
och klimatpåverkan, men kan också påverka energianvändning och klimatpåverkan i bygg-, 
underhålls- och driftskedet. Vid val av vägens inpassning i landskapet bör hänsyn tas till 
energianvändning och klimatpåverkan i ett livscykelperspektiv. 

3.1.5 Sikt  

3.1.5.1 Stoppsikt 

3.1.5.1.1 Allmänt 
Väg med VR ≤ 80 som trafikeras med buss i linjetrafik där stående passagerare kan förväntas 
bör medge stoppsikt för buss. 

3.1.5.1.2 Ögon- och hinderpunkter 
Hinderhöjd 1,2 m bör tillämpas för att undvika eller minimera siktbreddning mot mittremsan. 

3.1.5.1.3 Synlig del av hinder 

3.1.5.1.4 Höjdtillägg 
Höjdtillägg för vegetation bör göras med hänsyn till den vegetation som planeras för 
sidoområdet, dock minst 0,5 m. Om siktlinjen når utanför vägområdet bör markåtkomst för 
siktröjning säkerställas.  
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3.1.5.1.5 Stoppsikt för personbil 
Stoppsikt bör uppfylla Önskvärd sikt enligt ”TRVK för Vägar och gators utformning” om det kan 
uppnås utan eller med marginell kostnadsökning.   

3.1.5.1.6 Stoppsikt för buss  

3.1.5.1.7 Dubbel stoppsikt (Mötessikt) 

3.1.5.1.8 Omkörningssikt 
L omk bör motsvara Lps (24 m) och D prövas för 20 respektive 40 m.  

Siktkraven för omkörningssträckor bör uppfyllas i minst 2 sekunders färdtid per 
omkörningssträcka. 

3.1.6 Utformningselement 

3.1.6.1 Allmänt 

3.1.6.2 Horisontalgeometri 

3.1.6.2.1 Raklinjer 

3.1.6.2.2 Horisontalkurvor 

3.1.6.2.3 Övergångskurvor 
Ur estetiska skäl kan övergångskurvor normalt även användas vid större resulterande radier än 
vad som anges i ”Krav för Vägar och gators utformning”.  

Inom intervallet R 5000 – R 300 bör klotoidparametern vara inom intervallet R/2 till R/3 och vid 
R < 300 2R/3 till R/3.  

3.1.6.3 Breddökning i horisontalkurvor med små radier 
Breddökningen bör utspetsas längs hela övergångskurvan enligt: 

bx=b/L3*Lx3 (se Figur 3.1-10) 
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Figur 3.1-10 Utformning av breddökning 
 

Alternativt kan breddökningen utformas med en separat klotoid.  

Vid övergång mellan raklinje och kurva utan mellanliggande övergångskurva bör 
breddökningen utföras med klotoid. Klotoidens längd kan bestämmas enligt: 

 

𝐿𝐿 = �(24𝑅𝑅𝑅𝑅 + 6𝑏𝑏)  b där: 

L = klotoidens längd (m) 

Ri = innerradie (dvs. innerkurvans körbanekant) (m) 

b = breddökning (m) 

3.1.6.4 Sidoförflyttning 
En sidoförflyttning kan utformas med 4 klotoider enligt Figur 3.1-11. 

 

 

Figur 3.1-11 Exempel på utformning av sidoförflyttning 
 

Längder för sidoförflyttning kan användas för beräkning av utrymme för körfältsbyte, 
omkörning av stillastående fordon, passage av hinder mm.  

3.1.6.5 Tvärfall och skevning 
Vägrenen bör normalt utformas med samma tvärfall som körbanan. Undantag kan dock göras 
vid exempelvis bred vägren som kan lutas från vägen om så behövs med hänsyn till avvattning. 
Vägrensremsan (med bredd motsvarande kantlinjen) ska dock alltid utformas med samma 
tvärfall som körbanan.   
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Där tvärfallet understiger 2,5 % bör vägens längslutning vara minst 0,5 % och högst 3,0 %.  

I de fall då mer än ett skevningsalternativ är möjligt bör vid VR ≥ 80 normalt det högsta 
skevningsvärdet väljas. Lägre värde kan dock väljas om det är gynnsamt med hänsyn till 
exempelvis korsningar, busshållplatser, avvattning och gångtrafik.  

Dubbelsidigt tvärfall i kurva kan, särskilt på bank och bro, ge intrycket av att den yttre 
väghalvan satt sig. 

3.1.6.6 Skevningsutjämning 
För valfri rotationsbredd kan utjämningssträckans minsta längd bestämmas enligt:  

U = ∆E / ω * (VR+10)/360 dock gäller att U alltid ska vara ≥ 6 * ∆E  

Där: 

U = Skevningsutjämningssträcka (m) 

∆E % = tvärfallsdifferens (%) 

VR = Referenshastighet (km/h) 

ω = Ändring av rotationsvinkel per tidsenhet, bestäms enligt: 

ω = 0.17/(B-0.1) dock gäller att ω alltid ska vara ≤ 0,038 

Utformning enligt ”propeller”, se Figur 3.1-12, utförs på enkelriktade vägbanor med ett eller 
flera körfält. I övriga fall bör val mellan förskjutna nollpunkter och propellerutformning ske med 
beaktande av vattenavrinning, körkomfort och estetik. 

 

Figur 3.1-12 Utformning av skevningsövergångar, förskjutna nollpunkter respektive 
propellerutformning 
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3.1.6.7 Vertikalgeometri 

3.1.6.7.1 Vertikalkurvor 
Vertikalradiens storlek bör som minst uppgå till värden för Önskvärda minsta radiestorlekar 
enligt ”Krav för Vägar och gators utformning” om det kan uppnås utan eller med marginell 
kostnadsökning. 

Som alternativ till dubbel stoppsikt på enfältsväg kan vägen utformas med bredd för två fordon 
över krönet. 

3.1.6.8 Lutning 
Största godtagbara lutning bör bestämmas från fall till fall med hänsyn till anläggningskostnad, 
miljö/intrång och energieffektivitet (byggande/ DoU/ trafikering). 

På avsnitt med kantsten bör särskilt konkava vertikalkurvor utformas med så liten radiestorlek 
som möjligt för att minimera sträckor med liten längslutning.  
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3.2 Linjeföring för gångbanor och cykelbanor 
Cykelbanor som tillhör huvudnät bör dimensioneras för 30 km/h. Lokalnät bör dimensioneras för 
20 km/h.  

Vid val av linjeföring för gång- och cykelbanor bör man ta ställning till, utifrån hur landskapet 
ser ut, om den ska följa intilliggande väg eller om den ska få en egen friliggande linjeföring. 
Gång- och cykelbanan måste dock alltid samspela med huvudvägens linjeföring. Gång- och 
cykelbanans linjeföring bör vad gäller lutningar, färdlängd mm inte vara sämre än 
huvudvägens. 

3.2.1 Stoppsikt för cyklister  

3.2.2 Linjeföring 

3.2.2.1 Horisontalkurvor för cykelbanor  

3.2.2.2 Vertikalkurvor för cykelbanor 

3.2.2.3 Lutning på gångbanor/-ytor 
Vid lutning > 2 % kan framkomligheten för exempelvis rullstol förbättras med hjälp av vilplan.  

3.2.2.4 Lutning på cykelbanor  
Cykelvägar bör inte anläggas med större lutning än 3% 

Total stigning (höjdskillnad) bör beräknas för sträckan framförallt för pendlingsstråk då den är 
viktig för referenshastighet samt sträckans krav på prestation.  

Medlut innebär möjlighet till högre hastigheter för cyklande, vilket leder till att stoppsträckor, 
cykelbanebredd samt separering från fotgängare etc måste ses över.  

Kommentar: Längre medlut med måttlig lutning 1-2 % ger högre hastighet. Exvis ökar hastighet 
från ca 20 km/h till 25 km/h vid 1% samt från 20 km/h till 30 km/h vid 3% lutning vid samma 
effektuttag/prestation. 

3.2.2.5 Tvärfall på gångbanor/-ytor 

3.2.2.6 Tvärfall på cykelbanor  
Horisontalkurvor på cykelbanor behöver inte skevas. 

3.2.2.7 Resulterande lutning (snedlutning) på gångbanor och 
cykelbanor  

Särskilt på gångbanor bör resulterande lutning (snedlutning) över 5 % om möjligt undvikas. Vid 
kraftig längslutning kan i vissa fall banan utföras utan tvärfall på kortare sträckor för att 
undvika problem med stor snedlutning. 
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4 Korsningspunkter 
4.1 Korsningar 

4.1.1 Allmänt 
Indelningen i primärväg respektive sekundärväg bör baseras på vägarnas funktion och 
trafikmängd.  

Korsningar kan utformas enligt konstruktionsexempel i VGU 2004. Standardkorsningar är 
dimensionerade för att typfordon Lps vid sväng från sekundärvägen ska kunna köra i eget 
körfält (ca 3,5 m) i primärvägen. Utformningen förutsätter att dragfordonets framhjul beskriver 
en S-rörelse för att hålla sig i körfältet. För Bb innebär standardutformning tillräcklig körvidd 
motsvarande utrymmesklass A. 

4.1.2 Utformning av mindre korsningar (Typ A-C) 

4.1.2.1 4-vägskorsning eller förskjutna 3-vägskorsningar 
En 4-vägskorsning med mer än 100 inkommande fordon (ÅDT-Dim) på minst belastade 
sekundärväg bör av trafiksäkerhetsskäl normalt delas upp i två förskjutna 3-vägskorsningar.  

Vid korsningstyp A och B bör vänster/högerförskjutning eftersträvas eftersom oskyddad 
vänstersväng från primärväg då undviks. Vid korsningstyp C bör däremot 
höger/vänsterförskjutning eftersträvas varvid vänstersväng från sekundärväg undviks. 

 

 

Figur 4.1-1 Förskjuten korsning, alternativa placeringar 
 

4.1.2.2 Sikt vid färd mot en korsning 
För att trafikanter som färdas mot en korsning ska kunna upptäcka korsningen i tid och undvika 
kraftig retardation bör en tillgänglig sikt på minst 1,5 * stoppsikt eftersträvas, se Figur 4.1-2. Om 
detta inte uppnås kan förberedande skyltning i form av väjningsplikt med tilläggstavla med 
avståndsangivelse användas.  
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Figur 4.1-2 Sikt vid färd mot en korsning 
 

4.1.2.3 Sikt i korsning 

4.1.2.3.1 Gemensamt 
Om siktområdet i en korsning når utanför vägområdet bör markåtkomst för siktröjning 
säkerställas. 

4.1.2.3.2 Sikt i korsning på mötesfri väg 
Vid risk för siktproblem i korsningstyp C bör övervägas att utforma korsningen så att den kan 
passeras av personbil (Pb) i två steg, se Figur 4.1-3 (nedre figuren) eller att utforma den med 
vänsterpåsvängskörfält.  

 

 
Figur 4.1-3 Sikt, korsningstyp C på mötesfri väg 
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Mitträcket bör vara högst 0,7 m och vara genomsiktligt. Uppstickande reflexer mm bör undvikas 
längs en sträcka motsvarande Lp. 

4.1.2.4 Korsningsvinkel 
Korsningsvinkeln mellan en primärväg och en sekundärväg bör vara nära 100 gon. 

4.1.2.5 Lutning 
Vid enskilda anslutningar typ A2-A5 bör primärvägens lutning inte överstiga 5 % inom 100 från 
anslutningen.  

Korsningar bör om möjligt placeras där primärvägen är utformad med dubbelsidigt tvärfall 
alternativt med skevning ≤ 2,5 %. 

Om sekundärvägen lutar mot korsningen bör en utformning med svacka övervägas för att 
begränsa att vatten rinner in på primärvägen. Detta gäller särskilt om primärvägen är skevad 
och sekundärvägen ansluter i ytterkurva. 

Den resulterande lutningen (snedlutningen) i en korsning bör vara ≤ 5 %. 

Anslutande grusvägar bör beläggas med asfalt minst 1 m in från primärvägens vägbanekant och 
om anslutningen lutar mot primärvägen bör den beläggas minst 5 m in från vägbanekanten. 

4.1.2.6 Primärvägens horisontalgeometri 
I 4-vägskorsningar på mötesfria vägar och där primärvägen är förlagd i kurva förbi korsningen 
bör horisontalkurvans radiestorlek vara ≥ 1200 m. 

4.1.2.7 Körfälts- och kanalbredder 
Vid landsbygdsförhållanden bör körfältsbredden i en korsning vara minst 3,25 m. 
Körfältsbredden på separata körfält för svängande trafik kan vid små flöden och VR ≤ 80 
minskas till 3,0 m. 

I körfält med höga trafikflöden (B > 0,7) bör minsta bredd mellan längre sträckor med 
kantstenar väljas med hänsyn till möjlighet att passera ett stillastående fordon, normalt 5 – 5,5 
m. 

Förekommer jordbruksredskap bör bredden mellan kantstenar vara minst 4,2 m. Vid mindre 
mått, exempelvis vid passage av övergångsställe, kan en utformning där ett jordbruksredskap 
kan trafikera ena kanten (över fasad kantsten) övervägas. 

4.1.2.8 Korsningskurvor 
Undvik linjer sammansatta av onödigt många element. Korsningskurvor med kantsten bör 
utformas med radier motsvarande standardradier på kantstenar, motsvarande gäller för 
vägräcken.  

Korsningskurvor på primärvägen bör endast förses med kantsten om hastigheten är högst 80 
km/h och korsningen är försedd med vägbelysning 

4.1.2.9 Trafiköar och refuger 
Trafikön på en sekundärväg bör förses med trafikdelartavla. På primärvägen bör trafikön förses 
med trafikdelartavla om trafiköns syfte är att skydda gående och cyklister som korsar 
primärvägen. Trafikdelartavlor kan även användas för att förhindra omkörning i korsningen.  
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Trafiköar på primärvägen bör endast förses med refug (dvs. en med kantsten eller annan fysisk 
avgränsad yta) om hastigheten är högst 80 km/h och korsningen är försedd med vägbelysning. 

Vid VR ≤ 60 inom tätort kan en trafikö i sin helhet utgöras av en refug.  

Vid val av refugbredd bör hänsyn tas till den utrustning som placeras på refugen och refugens 
funktion i övrigt. Vid en gång- eller cykelöverfart bör refugens bredd vara minst 2,0 m. Vid 
övergångsställe kan i vissa fall en smalare refug godtas. 

Undvik refuglinjer som är sammansatta av onödigt många element. Undvik också korta konkava 
refugkanter. Refuger bör utformas med radier motsvarande standardradier på kantstenar. 
Refughörn bör avjämnas med radie motsvarande standardutförande på kantsten. 

För att öka synbarheten kan refuger utformas med material som ger kontrast till vägbanan.  

Primärvägen kan förses med trafikö för att underlätta passage för gående. Trafikö med refug på 
primärvägen kan behövas om korsningen ska signalregleras.  

4.1.2.10 Vänstersväng utan särskilt vänstersvängskörfält 
För att öka framkomligheten på tvåfältsvägar med VR ≤ 80 kan i vissa fall en lokal 
vägbreddning på den korsningsfria sidan, som gör det möjligt för genomgående fordon att 
passera ett vänstersvängande fordon, ersätta korsningstyp C, se Figur 4.1-4.  Bredd mellan 
mittlinje och körytekant (B enligt figur nedan) bör vara minst 5,5 m. Breddökningen kan 
dimensioneras för en passagehastighet på mellan 10 och 40 km/h.  

 

 

Figur 4.1-4 Fattigmanslösning, principfigur 
 

4.1.2.11 Vänstersvängskörfält 
Förväntad kölängd kan bedömas med hjälp av Figur 4.1-5, Figur 4.1-6, Figur 4.1-7 och 
Figur 4.1-8. Figurerna redovisar kölängd som funktion av överordnat flöde (Qö) för fyra olika 
underordnade flöden (Qu), dvs. vänstersvängsflöden från primärväg till sekundärväg. Mellan 
dessa fyra kurvor kan approximation göras. Samtliga kölängder avser sannolikheten 90 % att 
kön inte blir längre, dvs. i 10 % av fallen kan kölängden bli längre än den beräknade i 
diagrammen.  
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Figur 4.1-6 Kölängd VR 80 
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För att minska störningar för genomgående trafik kan vänstersvängsmagasinets och/eller 
inledningssträckas längd förlängas. 

Inledningssträckans längd kan bestämmas enligt ”Krav för Vägar och gators utformning”  
”Linjeföring/sidoförflyttning”. Beroende på vägens geometri kan den utformas med fyra 
klotoider enligt ”Linjeföring”. 

Trafikön kan under vissa förutsättningar förses med refug för att underlätta passage för gående. 
Refugen bör då göras kort. Undantag kan exempelvis gälla om primärvägen är förlagd i kurva 
och refugens syfte är att samla upp dagvatten eller om refugen ska förses med växtlighet. 

På mötesfria vägar är det en fördel om korsningar i plan placeras vid övergång från ett till två 
körfält. Vid övergång från två till ett körfält behöver hopvävningen ske före korsningen. 

Mitträcket på mötesfri väg bör utformas enligt principerna i Figur 4.1-9.  

Utöver 4-vägskorsningar bör stängt omkörningsfält även användas vid 3-vägskorsning enligt 
Figur 4.1-9. 

I vissa fall, exempelvis ytterkurva med små radiestorlekar, kan det vara lämpligt att komplettera 
med ett extra räcke längs vänstersvängskörfältet, se Figur 4.1-9, nedersta figuren. Beakta dock 
att räcket behöver ges tillräcklig längd så att dess funktion säkerställs.  

 

 

Figur 4.1-9 Räckesplacering i korsning typ C på mötesfri väg, principfigur 
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4.1.2.12 Vänstersvängskörfält typ Ögla 
Utfart från en ögla bör väjningsregleras med stopplikt. 

4.1.2.13 Vänsterpåsvängskörfält 
Vänsterpåsvängskörfält kan användas på mötesfria vägar för att underlätta för trafikanter från 
sekundärvägen om det inte förekommer någon korsande gång- och cykeltrafik över 
primärvägen.  

Körfältslängd bör väljas enligt Tabell 4.1-1 och Figur 4.1-10. 

 
Tabell 4.1-1 Körfältslängder för vänsterpåsvängsfält 

VR (km/h) L o (m) L a (m) L ut (m)  

60 40 85 50 

≥ 80 130 110 70 

 

 
Figur 4.1-10 Vänsterpåsvängsfält, principfigur 
 

4.1.2.14 Högersvängskörfält 
En korsning bör inte förses med både högeravsvängs- och högerpåsvängskörfält. Undantag 
gäller för korsningar utan vänstersväng från sekundärväg. 

4.1.2.14.1 Högeravsvängskörfält 
Användande av högeravsvängskörfält på mötesfria vägar (MLV) bör ske i enlighet med vad som 
framgår av Figur 4.1-11 under förutsättning att gång- och cykeltrafiken är separerad.  
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Figur 4.1-11 Bedömning av behov av högeravsvängskörfält 
 

Minsta radie (Rmin) och kanalbredd (K) bör väljas enligt Tabell 4.1-2. Ska gång- och cykeltrafik 
korsa avfarten på kanalsträckan bör Rmin ≤ 30 m väljas. Detta gäller också om avfarten följs av 
väjnings- eller stoppreglering. 

 

Tabell 4.1-2 Rmin och Kanalbredd K 

VR R min K (m) 

30 25 6,0 

30 30 5,75 

40 50 5,0 

 

4.1.2.14.2 Högerpåsvängskörfält 
Körfältslängd bör som minst uppfylla längder enligt Tabell 4.1-3. Om dessa längder inte kan 
uppnås bör övervägas att väjningsreglera körfältet. 

 
Tabell 4.1-3 Högerpåsvängskörfält, längder 

VR Övergångssträcka 

(m) 

Anpassningssträcka 

(m) 

Utspetsningssträcka 

(m) 

60 15 85 50 

≥ 80 70 110 70 

 

4.1.2.15 Sidoområden i korsningar A-C och i enskilda 
anslutningar 

Genom att ta vara på landskapets topografiska och visuella förutsättningar kan orienterbarheten 
i korsningen stödjas och förstärkas. Tänk på att alla ytor i en korsning tillsammans bidrar till 
helhetsintrycket. Det är därför viktigt att lägga stor omsorg vid markmoduleringen av de 
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kringliggande ytorna. Dessa ytor kan obearbetade se ut som ett restupplag istället för att bidra 
till en väl gestaltad vägmiljö.  

4.1.3 Utformning av cirkulationsplatser (typ D)  

4.1.3.1 Allmänt 
En rondellradie mellan 10 och 20 m bör eftersträvas ur trafiksäkerhetssynpunkt. Vid 
landsbygdsförhållanden med låga gång- och cykelflöden bör dock rondellradier upp till 35 m 
väljas ur miljö- och framkomlighetssynpunkt. 

Med fem anslutande vägar kan en rondell med äggform vara lämplig. Vid cirkulär, ej överkörbar 
rondell och Lps körsätt A, kan även rondell med minst 20 meters radie övervägas. Eftersträva att 
åstadkomma lika stora båglängder mellan anslutande vägar. Övergångskurvor kan behövas vid 
stor skillnad i radiestorlek mellan angränsande cirkelbågar. 

 

 

Figur 4.1-12 Oval respektive äggform på rondell 
 

Oval form respektive äggform på rondellen. Den ovala är avsedd för fyra osymmetriskt 
placerade ben eller fler än fyra ben. Den äggformade är avsedd att användas vid fem anslutande 
ben. 

Standardkorsningskurvor är den utformning som är bäst anpassad till fordonens körspår och 
ger normalt minst körytor. Normalt används utformning med standardkurvor men om man 
önskar förstärka det visuella intrycket av en cirkulationsplats och åstadkomma en större 
hastighetsreduktion bör en utformning med böjda tillfarter väljas. I tätortsmiljöer med VR ≤ 60 
kan man av stadsmässiga skäl välja cirkulationsplatser med symmetriska till- och frånfarter. 

En cirkulationsplats kan förses med särskilt körfält för högersvängande trafik enligt principerna 
i Figur 4.1-13. De riktningsskiljande refugerna (triangelrefugerna) bör vara längre än refugen 
mot högersvängskörfältet, se Figur 4.1-13. Om inte högersvängskörfältet fortsätter i eget körfält 
sker väjningsreglering enligt något av alternativen i Figur 4.1-13. 
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Figur 4.1-13 Högersvängskörfält, principfigur. 
 

Gångtrafiken bör alltid separeras i en cirkulationsplats. Cyklister i blandtrafik kan godtas om: 

• Inkommande biltrafik ÅDT-Dim är mindre än 10 000 f/d.  

• Cykeltrafiken är enkelriktad i anslutande ben. 

• Cirkulationen är enfältig. 

4.1.3.2 Sikt i cirkulationsplats och sekundärvägskorsning med 
dropprefug 

Om siktområdet når utanför vägområdet bör markåtkomst för siktröjning säkerställas. 

4.1.3.3 Hastighetsdämpning  
För att uppnå vald utformningshastighet bör radiekombinationen R1≤R2≤R3 enligt Figur 4.1-
14 gälla vid utformningen. Grundprincipen är att skapa en utformning av till- och frånfarter som 
innebär att möjliga körspår för personbilar är: 

• Mindre radier än ca 90 m vid utformning för högst 50 km/h och som får sin minimiradie 
i tillfart och sedan växande eller konstant radie. 

• Mindre radier än ca 30 m vid utformning för högst 30 km/h och som får sin minimiradie 
i tillfart och sedan växande eller konstant radie. 

Vid övergångsställe/passage tillämpas även begränsad radie (R3) i frånfart. 

Av vikt är att radieelementen för test är 1,8 m breda, dimensionerande bredd för Pb, samt att de 
placeras så att ett tänkt ”genande” körspår åstadkoms (observera att det är radien på körspåret 
och inte vägens/korsningens geometri som anges). 
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Figur 4.1-14 Körspår genom cirkulationsplats 
 

4.1.3.4 Till- och frånfarter 

4.1.3.4.1 Enfältiga till- och frånfarter: 

4.1.3.4.2 Tvåfältiga till- och frånfarter: 

4.1.3.4.3 Vilplan 

4.1.3.5 Utformning av cirkulation 
Värdet för körmån är en sammanslagning av körmånen på båda sidor om fordonet. Breddningen 
kan göras antingen uppdelat på båda sidor eller bara i ytterkant på cirkulationen. Om körmånen 
bara läggs till mot rondellen, dvs minskning av Ri, så behövs bredare körarea, dvs större Ry 
(eftersom det verkliga körspåret då troligen kan ha ett mindre värde än antaget Ri). 

Vid stora flöden av tung trafik kan LBn+LBn alternativt Lps+Lps utrymmesklass A eller B väljas. 
I cirkulation med körfältslinjer bör normalt förekommande fordon rymmas inom sina respektive 
körfält.  

En cirkulation bör utformas med tvärfall från centrum, vilket bidrar till att öka cirkulationens 
synbarhet och minska fordonshastigheterna.  

Den resulterande lutningen (snedlutningen) i en cirkulationsplats eller en sekundärvägskorsning 
med dropprefug bör vara ≤ 3,5 %.  

Vid utformning av en överkörningsbar yta, beakta framkomlighet för Lspec med hänsyn till 
frigångshöjd, se Figur 4.1-15. Förutom den överkörningsbara ytan måste även hänsyn tas till 
exempelvis tvärfall som kan bidra till att reducera frigångshöjden.  
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Figur 4.1-15 Frigång vid överkörningsbar yta 
 

4.1.3.6 Korsningskurvor 
Korsningskurvorna bör tangera cirkulationens yttercirkel. I cirkulationsplatser utan korsande 
gång- och cykeltrafik, dvs. där hastighetsdämpning inte behövs i frånfart, bör kontrakurvor 
normalt undvikas. Se Figur 4.1-16.  

 

 
Figur 4.1-16 korsningskurvor, principfigur 

 

Undvik linjer sammansatta av onödigt många element. Korsningskurvor med kantsten bör 
utformas med radier motsvarande standardradier på kantstenar, motsvarande gäller för 
vägräcken. Staklinjer bör placeras enligt Figur 4.1-16. 

4.1.3.7 Sidoområden 
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4.1.3.8 Utformning av rondell 
Tänk på att rondellen vanligen är en svår plats att placera föremål i eftersom bakgrunden som 
föremålet exponeras mot är olika beroende från vilket håll man kommer. Konstnärliga arbeten 
bör samordnas med övriga insatser i vägbyggandets projekterings- och byggfaser och integreras 
i platsens helhetsmiljö. Konstverk i redan byggda väganläggningar kan vara svåra att integrera 
och bör därför undvikas. 

4.1.4 Trafiksignalreglerade korsningar (E) 
Triangelrefug vid fri högersväng med cykelöverfart förutsätter liten cykeltrafik samt sådan 
storlek att cyklisten cyklar minst 10 m på refugen. Cykelöverfarten bör utföras vinkelrätt över 
högersvängsfältet, se Figur 4.1-17. 

 
Figur 4.1-17 Fri högersväng i signalkorsning med cykelöverfart, principfigur 

4.1.5 Planskilda korsningar (F) 

4.1.5.1 Delvis planskild korsning 
Delvis planskild korsning typ F bör placeras med hänsyn till trafikförutsättningarna, se Figur 
4.1-18. 

Alternativ A medför att det dominerande svängande flödet från primärväg till sekundärväg får 
vänstersväng från primärvägen. Flödet i motsatt riktning får vänstersväng från sekundärvägen. 
Övriga svängar är åt höger. Alternativ B medför att det dominerande svängande flödet från 
primärvägen får högersvängar. Flödet i motsatt riktning får vänstersväng både från 
sekundärvägen och ut på primärvägen. Fall b) ger kortare resväg än fall a). 

 
Figur 4.1-18 Delvis planskild korsning, principfigur 
 

Korsningen med primärvägen kan förses med högeravsvängskörfält om gång- och cykeltrafiken 
är låg. 
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4.1.5.2 Helt planskild korsning 
Högeravsvängs- och/eller högerpåsvängskörfält kan övervägas om den svängande trafiken är 
stor och samtidigt gång- och cykeltrafiken låg.  

4.1.6 Sekundärvägskorsning med dropprefug 
För att uppnå vald utformningshastighet bör radiekombinationen R1≤R2≤R3 för körspår enligt 
Figur 4.1-19 gälla vid utformningen varvid R3 bör vara ≤ 100 m (≤ 50 m för att erhålla ca 30 
km/h).  Av vikt är att radieelementen för test är 1,8 m breda, dimensionerande bredd för Pb, samt 
att de placeras så att ett tänkt ”genande” körspår åstadkoms (observera att det är radien på 
körspåret och inte vägens/korsningens geometri).  

Ri < 11 m bör undvikas. I dessa fall behöver en del av droppen göras överkörningsbar och den 
överkörningsbara delen ges då samma utformning som vid cirkulationsplats.  

 

 
Figur 4.1-19 Körspår genom dropprefug 

 

4.1.7 Enskilda anslutningar 

4.1.7.1 Allmänt 
Enskilda anslutningar bör utformas enligt någon av nedanstående anslutningstyper A1-A5.  

Tabell 4.1-4 Enskilda anslutningar 

Typ av anslutning Dimensionerande fordon och utrymmesklass 

A1 Anslutning med ÅDT-Dim > 100 f/d.  Enligt Korsning typ A eller B 

A2 Anslutning av ägoväg för traktortrafik Skördetröska/ C 

A3 Anslutning till högst 5 enskilda bostadsfastigheter  Los/ C 

A4 Anslutning till mer än 5 enskilda bostadsfastigheter, dock 
ÅTD-Dim<100 

LBn/ B 

A5 Anslutning med utrymmeskrävande fordon, exempelvis 
skogsbilväg 

Ls/ A på primärväg 

4.1.7.2 Enskilda anslutningar på mötesfria vägar 
Även korsningstyp A4 bör placeras och utformas på motsvarande sätt som för korsningar. 

 99(205) 



TRVR Råd för Vägars och gators utformning  TRV publikation 2015:087 
Korsningspunkter 
Korsningar 

På mötesfria vägar kan i vissa fall enskilda anslutningar typ A2, A3 och A5 utformas med endast 
högersväng om vändmöjligheter anläggs vid intilliggande korsningar och vägförlängningen som 
mest blir 3 km vid enkel resa, se Figur 4.1-20. 

 

 

Figur 4.1-20 Vägförlängning mötesfri väg, principfigur 
 

Anslutningar med endast högersväng bör utformas enligt Figur 4.1-21.  Behov av utmärkning 
avgörs från fall till fall. Hänsyn bör då tas till att risken för felkörning är större vid anslutning 
mot tvåfältssträcka jämfört med enfältssträcka.  

 

 

Figur 4.1-21 Anslutningar med endast högersväng, principfigur 
 

I vissa fall kan öppning i mitträcket med en väntficka enligt Figur 4.1-22 godtas. Väntfickans 
bredd (B) bör vara minst 2,5 m. Öppningen kan behöva dimensioneras för vänstersvängande Lps 
både från primär- och sekundärvägen (se pilar i figuren). För att undvika lång öppning i räcket 
kan då väntfickan förlängas för att ge utrymme för vänstersvängande trafik från 
sekundärvägen. Väntfickan kan då även samordnas med en eventuell busshållplats.  

Denna anslutningstyp bör inte märkas ut. 

Vid ombyggnad av befintlig 9 m väg med 1,0 m bred mittremsa behövs en lokal breddning till 1,2 
m. Denna kan göras inom befintlig vägbredd genom en lokal avsmalning av körfälten.  
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Figur 4.1-22 Anslutning med väntficka, principfigur 
 

Anslutningar typ A2 med endast sporadisk trafik, exempelvis traktoröverfarter kan i vissa fall 
godtas och bör då utformas enligt Figur 4.1-23. Större öppning kan behövas om vänstersvängar 
ska tillåtas. Denna anslutningstyp bör inte märkas ut.  

 

 

Figur 4.1-23 Traktoröverfart, principfigur 
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4.2 Gång- och/eller cykelkorsningar 

4.2.1 Allmänt 
Vid lokalisering och utformning av en gång- och/eller cykelkorsning behöver man eftersträva 
att: 

• Korsningen lokaliseras så att gång- och/eller cykeltrafikanter får gena och attraktiva 
färdvägar. 

• Korsningen är lätt att se och förstå. Utformningen bör hjälpa trafikanterna att följa 
trafikreglerna och stimulera till ett trafiksäkert beteende. 

• Hela förbindelsen får en så jämn trafiksäkerhetsstandard som möjligt. Det innebär att 
säkerhetsnivån för trafikanterna bör vara så lika i korsningar och på sträcka som 
möjligt. Nödvändiga förändringar i säkerhetsnivån utformas så att de är tydliga för 
samtliga trafikanter. 

• Siktområden ges sådan utsträckning och utformning att alla trafikanter kan anpassa sin 
hastighet och i kritiska situationer stanna före korsningen. 

• Synbarheten är god även vid mörker, regn och vinterförhållanden. 

• Konfliktzoner mellan olika trafikantgrupper är små och tydliga. 

• Detaljutformningen ger alla erforderlig orienteringshjälp och att korsningen är 
tillgänglig för alla. 

Körbanor, cykelbanor, gångbanor, skiljeremsor och trafiköar bör utformas så att korsningar får 
en enkel och redig form. Detta gäller även det samlade intrycket av tillhörande anordningar 
såsom räcken, trafiksignaler, stolpar, märken etc. 

”En gång-, cykel-och mopedpassage (GCM-passage) kan anses som säker om den är planskild 
eller om 85-percentilen av bilister kör maximalt 30 km/h.” 

4.2.2 Planskild gång- och/eller cykelkorsning 
Följande gäller för planskilda korsningar: 

• Fri bredd och höjd i gång- och/eller cykeltunnlar och på gång- och/eller cykelbroar bör 
bestämmas enligt samma principer som gäller anslutande gång- och/eller cykelvägar. 
Utöver gångtrafikens och cykeltrafikens utrymmesbehov bör även behoven beaktas för de 
fordon som används för drift och underhåll. 

• För att gång- och/eller cykeltunnlar ska vara attraktiva att använda bör de göras breda 
och ljusa. Detta är särskilt viktigt vid långa tunnlar. 

• Anslutande gång- och/eller cykelvägar bör utföras med lutningar som bekvämt kan 
klaras av trafikanterna, se Krav för Vägar och gators utformning, ”Linjeföring”. 

• Planteringar bör utföras så att de inte hindrar överblick och skapar otrygghet. 
Siktskymmande buskage och liknande bör därför undvikas. 

Belysningen bör vara jämn och anordnad så att även synsvaga, personer med andra 
orienteringssvårigheter och personer med nedsatt rörelseförmåga kan uppfatta hur underlaget 
ser ut, och så att hörselskadade eller döva kan uppfatta teckenspråk och läsa på läppar. 

Fast belysning bör inte vara bländande. Exempelvis är det viktigt att ljuskällan är avskärmad. 
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Icke bländande belysning bör anordnas av trygghetsskäl. Armaturer i tunnlar och på broar väljs 
med hänsyn till både krav på trafiksäkerhet, trygghet, trevnad och underhåll. 

4.2.3 Signalreglerad korsning 

4.2.3.1 Signalreglerat övergångsställe 
Vid signalreglering av övergångsställe i innerstadsmiljö bör gångsignalen följa parallell 
fordonssignal till grönt, dvs. få grönt automatiskt när parallell fordonstrafik får det. Tryckknapp 
behövs eftersom parallell fordonstrafik inte alltid finns. 

Vid ytterstadsförhållanden och under lågtrafik bör tryckknappsanmälan eller automatisk 
detektering krävas för att få grönt i gångsignal. 

Slussning via mittrefug bör undvikas. Vid triangelrefug blir slussning i någon relation nödvändig 
om alla övergångsställen är signalreglerade. Det gäller dock inte vid allgåfas. Med hänsyn till 
framkomligheten för både gående och fordon måste passagen över körfältet för högersvängande 
fordon vid triangelrefug i vissa situationer undantas signalreglering. Detta medför dock problem 
för många gående - särskilt för personer med synnedsättning eller kognitiv funktionsnedsättning 
som har svårt att uppfatta att trafiken i körfältet för högersvängande fordon inte regleras med 
trafiksignaler.   

Vid stora fotgängarflöden kan allgåfas övervägas. Då bör korsningsytan göras liten och extra 
körfält undvikas för att få god standard. 

Av trafiktekniska skäl bör signalreglerade övergångsställen vara trafikstyrda. Signalregleringen 
utförs med trefärgsdrift. Denna driftform är den normala, även vid överfarter på primärgata 
intill korsning, under förutsättning att sekundärgatorna är reglerade med väjningsplikt. 

Enda undantaget från trefärgsdrift är då ett övergångsställe intill en korsning på sekundärgata 
eller intill en cirkulationsplats behöver signalregleras. I dessa båda fall får inte trefärgsdrift 
användas. I stället bör, om endast övergångsstället ska signalregleras, driftformen "aktivt" släckt 
användas, vilket innebär att anläggningen är släckt tills den aktiveras av korsande 
gångtrafikanter som trycker på "knappen". Då anläggningen är släckt är övergångsstället 
obevakat med därtill hörande regler.  

Om korsningens utformning och siktförhållanden kan ge trafikanten den felaktiga uppfattningen 
att hela korsningen är signalreglerad bör det övervägas att antingen signalreglera hela 
korsningen eller att inte alls signalreglera övergångsstället. 

Ett signalreglerat övergångsställe bör även förses med akustiska signaler. Tryckknapp bör 
placeras högst 1 m över gång- och cykelbanan. Avståndet till körbanans kant bör vara 0,3 m och 
högst 0,5 m. Trycknappslådan placeras i linje med gångriktningen, åtkomlig för både de som 
använder den del av övergångsstället som har kant och för de som använder den del som har 
avfasning mot körbanan och förses med riktningsgivare och taktil karta över övergångsstället. 
Den taktila riktningsinformationen bör ges på horisontell yta på lådan och vara nåbar från 
ledyta som ger ledning till övergångsstället. Den akustiska signalen placeras vid övergången för 
synsvaga/blinda. Vid flera signaler i olika fas bör stolparna inte stå för tätt så att man kan 
missuppfatta signalen. 

4.2.3.2 Signalreglerad cykelpassage 
Cykelsignalerna bör av observationsskäl placeras lågt. Normalt bör cykelsignal alltid följa 
parallell fordonssignal till grönt, det vill säga även utan anmälan från cyklist. Undantag från 
detta kan vara om cykelbanan i tillfarten ligger i lång eller kraftig nedförslutning. I sådana fall 
kan ibland separat reglering mellan cyklar och högersvängande bilar övervägas. 
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Om cykelsignal är lågplacerad och följer signal för intilliggande övergångsställe till grönt och 
rött behövs endast primärsignal (signal vid cykelns stopplinje). Om cykelsignalen är placerad på 
normalhöjd eller om cykel- och gångsignalen inte följer varandra till grönt och rött bör en 
sekundärsignal för cyklar placeras antingen på mittrefug eller på motstående sida av körbanan. 

Cykeldetektering behövs alltid som komplement eftersom parallell fordonstrafik inte alltid finns. 
Detektering bör ske med tryckknapp eller slinga. 

Signalstolpe med tryckknapp för cyklar placeras indragen från körbanans kant ca 1,25 m. 
Alternativt kan tryckknappen placeras på ett kort räcke som sammanbyggs med signalstolpen. 

Räcket är bra att hålla sig i för cyklisten under väntan framför röd signal. En extra följare kan 
fungera som fotstöd. 

Om cykelbanan görs bredare än 1,5 m bör fordonssignalen monteras på konsolarm ut över 
cykelbanan, varvid fri höjd under lyktan ökas från normalhöjden 2,3 m till ca 2,8 m. 

Om detektering av cyklar kommer att ske med slingdetektorer måste detta klarläggas tidigt i 
projekteringen så att korsningen kan utformas för sådan detektering. 

4.2.4 Detaljutformning av gång- och/eller 
cykelkorsning 

En gång- och/eller cykelkorsning kan utformas med trafiksäkerhetshöjande åtgärd som är 
hastighetssäkrande och/eller riskreducerande. Gång- och/eller cykelkorsningen kan också 
utformas utan trafiksäkerhetshöjande åtgärd vilket alltid ger lägsta standard.  

 
Figur 4.2- 1 Kantstöd och ramp vid G-korsning utan övergångsställe och trafiksäkerhetshöjande 

åtgärd 
 

Föreskrifter om att en väg med cykelbanor ska vara huvudled bör utmärkas så att det framgår 
att leden i sin helhet inklusive cykelbanor är huvudled förutsatt att föreskriften om huvudled även 
omfattar cykelbanorna. Utmärkningen bör upprepas före nästa bana om den inte ligger intill den 
första banan. Detta gäller också där det meddelats föreskrifter om väjningsplikt, om dessa inte 
utformats så att väjningsplikten gäller endast i förhållande till en bana.  

4.2.4.1 Landsbygd 

4.2.4.1.1 Mötesfri väg 
Gångpassage till exempelvis busshållplatser bör förläggas så att passage sker av ett körfält i 
taget, se exempel på utformning i figuren nedan.  
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Figur 4.2- 2 Gångpassager på mötesfri väg 

4.2.4.2 Tätort 

4.2.4.2.1 Gång- och cykelkorsning med trafiksäkerhetshöjande åtgärd 
Gång- och cykelkorsningar med fysiska åtgärder för att minska fordonens hastighet, öka 
fordonsförarnas uppmärksamhet och förkorta konfliktzonen finns i många varianter. Det är 
viktigt vid utformningen att klara ut vilka väjningsregler som ska gälla och att utformningen i 
form av upphöjningar, materialval, markeringar och vägmärken sedan stödjer dessa regler. 

Kanalbredderna bör dimensioneras för VR30 och kan beräknas med DTS. 

Vid delad körbana bör kanalbredden normalt vara 3,0 m och refugbredden minst 2,0 m. 

Vid avsmalnad körbana bör kanalbredden normalt vara 3,0 m om möte mellan fordon med fler 
hjul än två inte ska vara möjlig eller förhindras. Om god standard önskas för biltrafiken kan 
kanalbredden ökas till 3,5 m. Vid dimensionering för möte bör kanalbredder väljas med hänsyn 
till lämplig DTS. 

Normalt bör dimensionering för (P + P) tillämpas. Större bredder ger ingen eller obetydlig 
hastighetsdämpning. På huvudnätsgator med stort inslag av tung trafik kan (LBn + P) användas. 
Dimensionering för (LBn + LBn) används endast i undantagsfall, till exempel på industrigator. 
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Tabell 4.2- 1 DTS vid fartdämpning med avsmalnad körbana 

DTS  Kanalbredd (m) 

(LBn + LBn) B 6,0 

(LBn + P) B 5,0 

(P + P) B  4,25 

 

Då en gång- och/eller cykelbana i korsning med körbana höjs över körbanenivån är det viktigt 
att: 

• Det är tydligt att gående och cyklande korsar en körbana och när de befinner sig på 
körbanan. 

• Utformningen ger hastighetssäkring till 30 km/h för god standard. 

• Utformningen stödjer trafikreglerna i korsningen och förstås och uppfattas av alla. 

• Utmärkning av huvudled och väjningsplikt görs på rätt plats. 

• Utformningen är tydlig, har god framkomlighet och är orienterbar för alla 
trafikantgrupper (bl.a. kännbar kant 4-6 cm hög, och ljushetskontrast vid körbanekant 
för synsvaga/blinda, 0-nivå på 90-100 cm bredd för rullstolsburna m fl, är förskjuten i 
sidled från gångriktningen etc.). 

• Ramperna mellan platån och körbanan bör luta i intervallet 4-8 % och inte vara brantare 
än 10 %. 

Vanliga gupp 5-6 m före övergångsstället fungerar i många fall bättre än upphöjda korsningar. 
Det är lättare för trafikanterna att förstå att gående korsar en körbana om ytorna är 
traditionellt utformade.  

Om en vägs gångbana går i bibehållen nivå genom en korsning med en annan väg uppfattas 
detta lätt som att gångbanan fortsätter genom korsningen. Det kan också uppfattas som att 
körbanan på den andra vägen har upphört. Denna utformning bör därför endast användas om 
banan är gångbana genom korsningen och den andra vägens körbana upphört före korsningen. 
Utformning med bibehållen nivå på gångbanan bör därför inte användas om den andra vägen är 
avsedd att användas för trafik med fordon förbi korsningen eller för trafik med fordon till eller 
från korsningen. 

De gående får korsa en körbana endast om det kan ske utan fara eller olägenhet för trafiken. På 
gångbanor har förare väjningsplikt mot gående. Hur fordonsförarnas skyldigheter respektive de 
gåendes skyldigheter förhåller sig till varandra när en plats är både körbana och gångbana är 
inte reglerat. Olika uppfattningar om vad som gäller har hävdats. En plats som är både körbana 
och gångbana kan därför inte vara entydig för trafikanterna. Vägen bör därför inte utformas så 
att det kan uppfattas som att körbanan upphört på delar av en väg som är avsedda att användas 
för trafik med fordon.  

Utformningen bör vara enhetlig och det bör göras tydligt för bl.a. personer med kognitiva 
funktionsnedsättningar eller med synnedsättningar/blindhet att gångbanan även är körbana 
genom en nivåskillnad. 

I syfte att sänka fordonshastigheterna kan nivåskillnader och beläggning med avvikande 
material användas på kortare eller längre sträcka. Om en hel korsning mellan körbanor inklusive 
GC-banor upphöjs kan inte den yta där körbanorna korsar varandra betraktas som gångbanor 
eftersom hela den upphöjda ytan knappast kan vara avsedd för gångtrafik. Det är viktigt att det 
är tydligt för bl.a. personer med kognitiva funktionsnedsättningar eller med 
synnedsättningar/blindhetvad som är körbana respektive gångbana. 

 106(205) 



TRVR Råd för Vägars och gators utformning  TRV publikation 2015:087 
Korsningspunkter 
Gång- och/eller cykelkorsningar 

4.2.4.2.2 Övergångsställe 
Vid övergångsställe bör körbanan ha högst ett körfält i vardera riktningen. 

En gångkorsning med övergångsställe bör så långt som möjligt utformas för VR30 med hjälp av 
hastighetssäkrande åtgärder. 

I sekundärgata bör övergångsställe placeras indraget 6 m från primärgatans körbanekant för 
att rymma en väntande personbil mellan primärgatan och övergångsstället. Kortare avstånd 
medför att högersvängande fordon som väntar för att släppa fram gående hindrar rakt 
framkörande trafik. Dessutom kommer trafik från sekundärgatan att ställa sig över 
övergångsstället. Större avstånd innebär risker för ökade fordonshastigheter och lägre 
trafiksäkerhet därför att de gående korsar vid sidan av övergångsstället. 

Det kan vara svårt att få kantstenen vid övergångsstället vinkelrät mot gångriktningen, som 
personer med synnedsättningar/blindhet behöver för att ta ut gångriktningen över 
övergångsstället, men bör likväl eftersträvas. Orienteringen kan underlättas enlig 4.2.1 
Allmänt. För personer med rörelsenedsättningar fordras en nivåfri del med 90-100 cm bredd.  

Bredden på övergångsställen bör anpassas till anslutande gångbanor/vägar men vara minst 2,5 
m. Bredden på kombinerat övergångsställe och cykelpassage eller cykelöverfart bör anpassas till 
anslutande gång- och cykelbana och helst vara minst 4 m bred. Vid utrymmesbrist kan 
totalbredden för G + C minskas till 1,75 + 1,75 = 3,5 m. Vid kombinerat övergångsställe och 
cykelpassage eller cykelöverfart är det viktigt att den del av kantstenen som ligger kvar för att ta 
ut riktning från ligger längst från cykelpassagen eller cykelöverfarten och att den 90-100 cm 
breda avfasade delen ligger vid den del av övergångsstället som ligger närmast cykelpassagen 
eller cykelöverfarten. 

Övergångsställe och cykelpassage eller cykelöverfart som är längre än 8 m bör åtgärdas enligt 
något av följande alternativ: 

• Delas upp med en minst 2,0 m bred refug mellan körriktningarna. 

• Minskas genom att bredda gång- och cykelbanan/trottoaren. 

• Signalregleras Gäller inte cykelöverfarten! 

Utformningen kan kombineras med en eller flera av följande åtgärder i synnerhet om inte 
kantstenen vid övergångsstället/gångpassagen är möjlig att göra vinkelrätt mot gångriktningen 
över gatan: 

• Riktningsvisare, pil och/eller taktil karta på pollare, vägmärkesstolpe eller signalstolpe.  

• Räcke i gångbanan, parallellt med gångriktningen över gatan. Ett rätt utfört räcke kan 
även fungera som vilstöd. Räcke kan också anordnas i mittrefug, vilket är särskilt viktigt 
om gångriktningen förändras, exempelvis i en trekantsrefug. 

En mittrefug delar upp övergångsställen för gående i etapper. Den delar fordonsflödet och gör 
det enklare att överblicka och förstå trafiksituationen. Gående behöver bara ta hänsyn till en 
riktning i taget och får möjlighet att vila på mitten.  

Refug utformas med kant på hela passagebredden så när som på 90-100 cm mitt för 0-kanterna 
på respektive trottoarkant. Kanten behöver vara minst 4 cm hög, gärna 6 cm, där ledytans 
förlängning möter refugen och kan göras högre på övrig sidoyta, 12 cm över körbanan bild 28. 
Detta för att åstadkomma en naturlig ledyta över refugen. Ett alternativ till 4 - 6 cm kant på 
refugen är att lägga kupolplattor över hela refugen så när som på 90-100 cm mitt för 0-kanterna 
då refugens djup är 2 meter eller mindre. Trottoarkanten behöver vara vinkelrätt mot 
gångriktningen över övergångsstället. Passagedelen bör ha ett från körbanan avvikande ytskikt, 
gärna motsvarande ytskiktsmaterial som gångytans anslutning mot körbanan. 
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Figur 4.2- 3 Exempel på refug med kant 
 

Vid behov kan övergångsställe förlängas att även omfatta cykelbana som är skild från körbana 
med skiljeremsa.  

4.2.5 Cykelöverfart och cykelpassage 
Om cyklist färdas på körbana i tillfart bör möjlighet till både lilla och stora svängen ges, se Figur 
4.2- 4. Separat högersvängsfält för bilar bör endast användas om cykeltrafiken är separerad 
längs gatan. 

 
Figur 4.2- 4 Stora och lilla svängen 
 

Övergångsställe och cykelpassage eller cykelöverfart som är längre än 8 m bör åtgärdas enligt 
något av följande alternativ: 

• Delas upp med en minst 2,0 m bred refug mellan körriktningarna. 

• Minskas genom att bredda gång- och cykelbanan/gångbanan. 

• Signalregleras. 

För behov av refuger, se under föregående avsnitt om övergångsställe. 

4.2.6 Korsningar mellan gång- och cykelbanor 
Korsningskurvor bör utföras med en radie på minst 4 m. I trevägskorsningar där anslutande väg 
har nedförslut kan det vara lämpligt att utforma korsningskurvor med större radier och 
triangelrefug så att de utförsåkande slipper bromsa bort den erhållna rörelseenergin, se Figur 
4.2- 5. En liknande utformning kan övervägas där de svängande cyklistflödena är stora. 
Utformningen förutsätter goda siktförhållanden. 
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Triangelrefugen bör utformas med minst 12 m sida och helst mer än 20 m. 

 

Figur 4.2- 5 Exempel på utformning av trevägskorsning 
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4.3 Trafikplatser  

4.3.1 Avstånd mellan trafikplatser på motorväg 

4.3.1.1 Trafikplatsavstånd på landsbygd 

4.3.1.2 Trafikplatsavstånd i tätort 
Om normal standard underskrids mellan minst tre trafikplatser efter varandra bör en lägre 
hastighetsgräns övervägas.  

4.3.2 Trafikplatsutformning allmänt 
Hastighetsanpassning och möjlighet till sparsam körning underlättas om primärvägen förläggs 
under sekundärvägen.  

Den breda vägrenen längs en enfältig ramp kan placeras till vänster om det är gynnsamt med 
hänsyn till sikt och för att minska eventuell siktbreddning eller siktschakt. Vid utspetsningar 
mellan olika vägrensbredder, se till att den totala vägbanebredden förblir konstant. 

4.3.3 Referenshastighet och skyltad hastighet 

4.3.3.1 Referenshastighet 
Primärvägens referenshastighet, typ av avfart/påfart, ramptyp och sekundärvägsanslutning 
utgör underlag för bestämning av hastighetsprofilen.  

4.3.3.2 Hastighetsgräns 
Påfartsramper som utgår från en sekundärvägskorsning och där ramp och påfart är väl synliga 
från korsningen bör ges samma högsta tillåtna hastighetsgräns som primärvägen. 
Avfartsramper som slutar i en sekundärvägskorsning och där ramp och korsning är väl synliga 
från avfarten bör ges samma högsta tillåtna hastighetsgräns som primärvägen. I avfartsramper 
där ramp och korsning inte är väl synliga, exempelvis klöverbladsramper, bör högsta 
hastighetsgräns sänkas till en hastighet anpassad till rampens Vmin (normalt 40, 60 eller 80).   

Om sekundärvägskorsningen är en cirkulationsplats bör den högsta tillåtna hastigheten vara ≤ 
80 km/h.  

4.3.4 Samspel mellan plan- och profilgeometri för 
ramper 

I huvudsak gäller de linjeföringsprinciper som redovisas i kapitel 3. 

Ramper av rutertyp kan ge ett knyckigt intryck och vertikalkurvans radiestorlek bör därför vara 
så stor som möjligt, se Figur 4.3-1. Vertikalkurvan bör normalt börja omedelbart efter 
byggnosen. 
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Figur 4.3-1 Jämförelse mellan en kort och en lång vertikalkurva 
 

Undvik linjer sammansatta med onödigt många element. Kurvor åt samma håll med 
mellanliggande raklinje bör undvikas, se Figur 4.3-2 och Figur 4.3-3.  Gäller för både plan och 
profil. 

 

 

Figur 4.3-2 Högerkurva – Raklinje - Högerkurva i kombination med en kort konkav  
vertikalkurva resulterar i en oestetisk linjeföring 
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Figur 4.3-3 Jämförelse mellan två korta horisontalkurvor åt samma håll med mellanliggande 

raklinje och en större genomgående horisontalkurva (anm: exemplet visar en 
utformning utan övergångskurvor för att förtydliga figurerna och de problem som 
avses) 

 

4.3.5 Avfarter och avfartsramper på motorväg 

4.3.5.1 Kilavfarter 
Inledningssträckan bör utformas med klotoider. I innerkurva och i ytterkurva med liten radie på 
primärvägen som ägglinje, i ytterkurva med stor radie på primärvägen som s-kurva. Förslag på 
utformning ges i Figur 4.3-4 och Tabell 4.3-1, Tabell 4.3-2 och Tabell 4.3-3. Längre 
inledning kan behövas för att öka avfartens synlighet.  

 

 112(205) 



TRVR Råd för Vägars och gators utformning  TRV publikation 2015:087 
Korsningspunkter 
Trafikplatser 

 

Figur 4.3-4 Inledningssträcka, principfigur 
 

Tabell 4.3-1 Inledningssträcka. Val av A1 

VR A1 

> 100 400 

100 350 

< 100 300 
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Tabell 4.3-2 Inledningssträcka. Innerkurva 

Innerkurva 

R1 R2 

VR ≥ 100 VR < 100 

500  325 

600  350 

700 450 400 

800 500 425 

900 500 450 

1000 550 475 

1100 600 500 

1200 600 500 

1300 650 550 

1400 650 550 

1500 700 550 

1600 700 600 

1700 700 600 

1800 750 600 

1900 750 600 

2000 750 650 

2500 800 700 

3000 850 700 

3500 900 750 

4000 950 750 

4500 1000 750 

5000 1000 750 

10000 1100 800 

RL 1200 850 
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Tabell 4.3-3 Inledningssträcka. Ytterkurva (A2 vid S-kurva) 

Ytterkurva 

R1 VR ≥ 100 VR < 100 

A2 R2 A2 R2 

500    1300 

600    2000 

700  1600  4500 

800  2500  20000 

900  3500  RL 

1000  5000 200 2500 

1100  10000 225 2000 

1200  50000 225 1700 

1300 275 10000 250 1700 

1400 275 5000 250 1600 

1500 275 3000 275 1600 

1600 275 2500 275 1500 

1700 300 2500 275 1400 

1800 300 2000 275 1400 

1900 300 2000 300 1400 

2000 300 1800 300 1400 

2500 325 1800 300 1300 

3000 325 1500 325 1300 

3500 350 1500 325 1300 

4000 350 1500 325 1200 

4500 350 1400 325 1200 

5000 350 1300 325 1100 

10000 400 1300 325 1100 

 

Övergångssträckan bestäms av efterföljande ramps utformning. Övergångssträcka och 
retardationssträcka kan vara identisk. 

Om Rmin är mindre eller lika med de radiestorlekar som anges i Tabell 4.3-4 bör 
retardationssträckan Lr utformas som en bromskurva med två klotoider enligt Figur 4.3-5. 
Parametrar och övergångsradie Rö bör väljas enligt Tabell 4.3-5, Tabell 4.3-6 och Tabell 
4.3-7. Om Rmin är större än värden enligt tabell kan bromskurvan ersättas med en enkel klotoid 
med längd bestämd av erforderlig retardation med hänsyn till start- och slutradie. 
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Tabell 4.3-4  Gränsvärde för Rmin när bromskurva bör användas 

VR (km/h) Rmin (m) 

110 250 

100 225 

80 175 

60 125 

 

 
Figur 4.3-5 Bromskurva (Rb=Rmin), principfigur 
 

Tabell 4.3-5 Bromskurvor för VR110/100 

Rb 50 100 150 200 250 

Ra Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab 

500 210 215 50 225 255 80 220 260 100 250 270 115 230 300 130 

600 230 225 50 240 255 80 250 280 100 250 290 115 260 315 130 

700 230 240 55 240 265 80 250 290 100 250 295 115 260 335 130 

800 230 250 55 240 275 80 250 310 100 250 325 115 260 365 130 

900 230 255 55 240 285 80 250 345 100 250 355 115 260 390 130 

1000 230 265 55 240 300 80 250 345 100 250 365 115 260 420 130 

1100 230 270 55 240 315 80 250 360 100 250 375 115 260 440 130 

1200 230 280 55 240 325 80 250 370 100 250 390 115 260 460 130 

1300 230 285 55 240 330 80 250 375 100 250 405 115 260 480 130 

1400 230 285 55 240 340 80 250 390 100 250 420 115 260 500 130 

1500 230 290 55 240 340 80 250 400 100 250 430 115 260 515 130 

2000 240 330 55 240 370 80 250 430 100 250 475 115 260 580 130 

3000 240 350 55 240 395 80 250 475 100 250 530 115 260 670 130 

RL 240 400 55 240 455 80 250 585 100 250 685 115 260 950 130 
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Tabell 4.3-6 Bromskurvor för VR80 

Rb 50 100 150 200 250 

Ra Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab 

300 130 140 45 135 160 70 145 190 90 155 215 90    

400 150 160 45 155 185 70 155 195 90 160 220 100 170 270 130 

500 150 175 45 155 210 70 155 230 90 165 280 100 170 410 130 

600 150 185 45 155 230 70 155 265 90 165 330 100   130 

700 150 195 45 155 245 70 155 295 90 165 375 100   130 

800 150 205 45 155 260 70 155 320 90 165 420 100   120 

900 150 210 45 155 275 70 155 345 90 165 470 100   120 

1000 150 215 45 155 285 70 155 365 90 165 510 100   115 

1100 150 225 45 155 295 70 155 380 90 165 550 100   115 

1200 150 225 45 155 305 70 155 400 90 165 590 100   115 

1300 150 230 45 155 310 70 155 410 90 165 620 100   110 

1400 150 230 45 155 320 70 155 430 90 165 660 100   110 

1500 150 235 45 155 325 70 155 440 90 165 700 100   110 

2000 150 245 45 155 350 70 155 500 90 165 840 100   110 

3000 150 255 45 155 375 70 155 570 90 165 1100 100   105 

RL 150 280 45 155 440 70 155 760 90 170 2750 100   100 

 

Tabell 4.3-7 Bromskurvor för VR60 

Rb 25 50 100 200 

Ra Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab 

200 90 100 25 105 140 50   85    

300 90 115 25 105 160 40   75   100 

400 90 125 25 105 190 40   70   70 

500 90 135 25 105 215 40   70   65 

600 90 140 25 105 235 40   70   60 

700 90 145 25 105 255 40   65   55 

800 90 150 25 105 270 40   65   55 

900 90 155 25 105 280 40   65   55 

1000 90 155 25 105 290 40   65   55 

1500 90 165 25 105 325 40   65   55 

3000 90 175 25 105 360 40   65   50 

RL 90 185 25 105 425 40   60   50 
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4.3.5.2 Parallellavfarter 
Förhållandet mellan Ls och Lp bör vara ca 1/3.  

Minimilängder för parallellavfart redovisas i Tabell 4.3-8. 

 

Tabell 4.3-8 Längder för parallellavfart 

VR Vav Lin Lp (mjuk 
retardation)  

Ls Lö vid 
Vmin 35 

Lö vid 
Vmin 30 

Lp 
(medelretardation) 

120 70 110 340 120 75 80 240 

110 

 

70 100 255 90 75 80 175 

60 100 290 100 55 60 200 

50 100 315 110 35 40 225 

100 70 90 175 60 75 80 120 

60 90 210 75 55 60 150 

50 90 235 85 35 40 170 

80/ 

VH 
100/80/60 

 

50 70 110 40 35 40 80 

40 70 130 50 25 25 100 

30 70 145 55 15 15 110 

60/ 

VH 80/60 

50 60 60 25 35 40 50 

40 60 85 35 25 25 65 

30 60 100 40 15 15 75 

 

Om Lp dimensioneras för medelretardation bör avfartssträcka och spärrsträcka minskas 
proportionellt. 

Övergångssträckan fram till Rmin bör utformas som en bromskurva vid Vav ≥ 50 km/h. 
Lämpliga bromskurvor ges i Tabell 4.3-9 för Vav 70 och i Tabell 4.3-10 för Vav 50. 

Vid Vav 30 km/h kan övergångssträckan utformas med en enkel klotodid med parameter A25.  

Om Rmin är större än värden enligt tabell kan bromskurvan ersättas med en enkel klotoid med 
längd bestämd av erforderlig retardation med hänsyn till start- och slutradie. 
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Tabell 4.3-9 Bromskurvor för Vav 70 

RB 30 50 75 100 

Ra Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Ra Ab 

400 115 145 25 115 150 35 120 175 50 140 225 60 

500 115 155 25 115 165 35 120 195 50 140 260 60 

750 115 175 25 115 185 35 120 230 50 140 330 60 

1000 115 185 25 115 200 35 120 255 50 140 380 60 

3000 115 215 25 115 235 35 120 315 50 140 560 60 

5000 115 220 25 115 240 35 120 335 50 140 610 60 

10000 115 225 25 115 245 35 120 350 50 140 650 60 

 
Tabell 4.3-10 Bromskurvor för Vav 50 

RB 30 50 75 100 

Ra Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Rö Ab Aa Ra Ab 

250 70 110 25 70 105 25 70 120 35 85 175 45 

300 70 120 25 70 120 25 70 135 35 85 210 45 

500 70 145 25 70 145 25 70 180 35 85 340 45 

750 70 160 25 70 160 25 70 210 35 85 480 45 

1000 70 170 25 70 170 25 70 235 35 85 630 45 

5000 70 200 25 70 200 25 70 235 35 85 1900 45 

7500 70 205 25 70 205 25 70 330 35 85 2500 45 

10000 70 205 25 70 205 25 70 330 35 85 5100 45 

 

4.3.5.3 Avfartsramper 
En avfartsramp som slutar i en korsning med väjningsplikt vid sekundärvägen och där ramp och 
korsning är väl synliga från avfarten bör inte ha någon Vmin punkt som begränsar normalt 
retardationsförlopp. 

Längre direktramper med Vmin > 35 bör utformas för hastigheten V=(Vin+Vut)/2 

4.3.6 Påfartsramper och påfarter på motorväg 

4.3.6.1 Påfartsramper 
Påfartsramper som utgår från en sekundärvägskorsning och där ramp och påfart är väl synliga 
från korsningen ska inte ha någon Vmin punkt som begränsar normalt accelerationsförlopp. 

Länge direktramper med Vmin > 35 bör utformas för hastigheten V=(Vin+Vut)/2 

4.3.6.2 Påfarter 
Observationssträckan bör utformas med klotoider enligt Tabell 4.3-11 och Figur 4.3-6 
(innerkurva) respektive Tabell 4.3-12 och Figur 4.3-7 (ytterkurva). Om rampradien är mindre 
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än värdena för R2 placeras ytterligare en klotoid, med längd ≥ 40 m, mellan rampradien och R2. 
Om rampens radie är större än värdena för R2 kan rampradien ersätta R2 om klotoidlängden 
minskar med högst 20 %. I annat fall ersätts A200 med en klotoid med minst 100 m längd. 

 

Tabell 4.3-11 Observationssträcka (innerkurva) 

 

                     

 
                           Figur 4.3-6 Observationssträcka innerkurva  
 

 

 

Tabell 4.3-12 Observationssträcka (ytterkurva) 

 
 

        

 

 
           Figur 4.3-7 Observationssträcka ytterkurva 

 

 
  

Innerkurva 

R1 (m) R2 (m) 

225 500 

250 600-800 

275 900-1000 

300 1100-1500 

325 1600-2000 

350 2500 

350 4500 

400 ≥ 5000 

Ytterkurva   

R1 (m) A2 (m) R2 (m) 

1200 200 500 

1100 200 600 

1000 200 700 

800 200 800 

700 200 900-1000 

650 200 1100-1400 

500 225 1500-1700 

500 250 1800-2000 

500 275 2500 

500 300 3000 

 450 350 3500 

450 400 4000-4500 

450 450 5000 

450 600 10000 
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Sikten vid en påfart bör uppfylla ett siktområde enligt Figur 4.3-8. Undantag kan gälla vid 
påfart i tunnel där måttet 50 m enligt figuren då sätts till 0 m. 

 
Figur 4.3-8 Siktområde vid påfart. 
 

Minimilängder för påfart vid normal standard redovisas i Tabell 4.3-13. Längre 
observationssträcka kan behövas för att uppnå VR-20. Vid stora trafikflöden kan 
anpassningssträckans längd behöva förlängas. 

 

Tabell 4.3-13 Minimilängder för påfart 

VR Observationssträcka (m) Anpassningssträcka (m) Utjämningssträcka (m) 

120 100 165 110 

110 100 150 100 

100 100 140 90 

80/ 

VH 100/80/60 

100 115 70 

60/ 

VH 80/60 

100 100 60 

 

4.3.7 Rampsystem: Anslutningar, avgreningar och 
körfältsbalans 

Avgreningar bör utformas så att trafikanterna kan hålla samma hastighet till den punkt där 
körfälten skiljs åt. 

4.3.8 Lokalisering vid tunnel 

4.3.9 Sekundärvägskorsningar 
  

 121(205) 



TRVR Råd för Vägars och gators utformning  TRV publikation 2015:087 
Korsningspunkter 
Trafikplatser 

4.3.10 Sidoområden 
Exempel på utformning med hänsyn till motorcyklister är flacka slänter samt undvikande av 
stolpar i ytterkurva. Om räcken krävs kan dessa utformas med hänsyn till MC, exempelvis förses 
med underglidningsskydd.  

Genom att ta vara på landskapets topografiska och visuella förutsättningar kan orienterbarheten 
i trafikplatsen stödjas och förstärkas. Tänk på att alla ytor i en trafikplats tillsammans bidrar till 
helhetsintrycket. Det är därför viktigt att lägga stor omsorg vid markmoduleringen av de 
mellanliggande ytorna. Dessa ytor kan obearbetade se ut som ett restupplag istället för att bidra 
till en väl gestaltad vägmiljö. 
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4.4 Plankorsningar (korsningar mellan väg och 
järnväg) 

4.4.1 Vägteknisk utformning 

4.4.1.1 Sikt från väg 
Om siktområdet når utanför väg- och banområde bör markåtkomst för siktröjning säkerställas. 

I spårkurva kan den sammanlagda inskränkningen av kontaktledningsstolpar göra att 
siktkravet inte uppfylls, och kräver därför att åtgärder vidtas för att öka sikten eller säkerheten.   

Om marken i siktområdet används för odling kan det bli aktuellt att begränsa jordbrukets val av 
gröda. 

4.4.1.2 Vägens typsektion 

4.4.1.3 Vägens linjeföring 
En korsningsvinkel nära 100 gon bör eftersträvas. 

En plankorsning bör i första hand placeras där järnvägen är förlagd i raklinje utan 
rälsförhöjning. 

4.4.1.4 Avstånd mellan plankorsning och vägkorsning 
Avstånd mellan en plankorsning och vägkorsning bör uppgå till minst 100 m. 

Biltrafiken kan regleras med trafiksignal som är kopplat till järnvägens vägskydd. I annat fall 
kan väjningsregleringen behöva vara sådan att trafik från sekundärvägen ges företräde för att 
undvika risk för blockering av plankorsningen. 

Sekundärvägen bör förses med mittrefug.   

4.4.2 Gång- och cykelfållor 

4.4.2.1 Generella krav 
Asfalt, jämna betongmarkplattor, marksten utan fasade kanter och släta naturstenshällar är 
exempel på lämpliga material. För personer som använder teknikkäpp har exempelvis inte grov 
asfalt och plattor med frilagd ballast tillräcklig kontrast mot kupolplattor. 

4.4.2.2 Plan 
De två typerna i  

Figur 4.4-1 och Figur 4.4-2 kan användas.  
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Figur 4.4-1 Gång- och cykelfållor typ 1 
 

 

Figur 4.4-2 Gång- och cykelfållor typ 2 
 

Korsningsvinklar mellan gång- och cykelfållor och järnvägsspår bör vara så nära 100 gon som 
möjligt. 

Gång- och cykelfållor får förses med öppningsbara grindar för att vara tillgängliga för maskinell 
snöröjning. 

4.4.2.3 Längdprofil 
Gångytor bör utformas utan stegvisa nivåskillnader. 

4.4.2.4 Tvärprofil 

4.4.2.5 Fritt utrymme 

4.4.2.6 Varningsyta 

4.4.2.7 Räcken, stängsel och grind 
Gång- och cykelfållor får förses med öppningsbara grindar för att gångfållorna ska vara 
tillgängliga för maskinell snöröjning. 
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4.4.2.8 Belysning och kontraster 
Belysning av gångytor samt belysning vid viktiga målpunkter bör vara utformad så, samt ha 
sådan ljusstyrka, att de ökar tillgängligheten för personer med nedsatt rörelse- och/eller 
orienteringsförmåga. 

Belysning av gång- och cykelfållor bör inte vara bländande (exempelvis är det viktigt att 
ljuskällorna är avskärmade). 

4.4.3 Skoteröverfarter 
Bredden kan begränsas med hjälp av fysiska hinder t.ex. utplacering av stolpar, stenar eller 
dylikt. Om hindret utgörs av en spång måste dess hörn vara markerade med stolpar. 

4.4.3.1 Linjeföring 
Vertikalkurvor bör undvikas. 

4.4.3.2 Grind 

4.4.3.3 Trafikanordningar 
Märken kan kompletteras med ljudsignal, ljus- och ljudsignaler eller ljudsignal från tåg. Märkena 
bör placeras på sådan höjd att de lätt upptäcks även i mörker och i sådant läge att skoteråkare 
inte riskerar att skada sig på dem. 

4.4.4 Signalering mot vägen 

4.4.4.1 Kryssmärken  

4.4.4.2 Skyltar 

4.4.5 Oeftergivliga föremål och skyddsjordning 
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5 Bytespunkter 
5.1 Busshållplatser 

5.1.1 Hållplatstyper i tätort 

5.1.1.1 Dubbel stopphållplats (timglashållplats) 
Dubbel stopphållplats bör användas där kollektivtrafiken och säkerheten prioriteras. 
Hållplatstypen medför stopp för bil- och cykeltrafiken då hållplatsen används och bör därför inte 
användas på leder med högt biltrafikflöde i kombination med många busstopp. 

5.1.1.2 Enkel stopphållplats 
Enkel stopphållplats bör användas där kollektivtrafiken och säkerheten prioriteras. Liksom 
dubbel stopphållplats medför typen stopp för bil- och cykeltrafiken då hållplatsen används men 
endast i en riktning. Enkel stophållplats kan därför användas vid högre biltrafikflöden än den 
dubbla stopphållplatsen.  

5.1.1.3 Klackhållplats 
Klackhållplats bör användas på gator med tillåten längsgående parkering och där busstrafiken 
prioriteras. I likhet med stopphållplatser medför hållplatstypen enkel angöring, hög plattform 
och god plats för väntande passagerare. Biltrafiken hindras normalt på samma sätt som vid 
enkel stopphållplats. Cyklister utsätts dock för ökad risk vid passage av buss. 

5.1.1.4 Glugghållplats 
En glugghållplats ger begränsat utrymme för väntande passagerare och bilparkering. Den 
hindrar dock inte biltrafik lika mycket som en klackhållplats och är billigare. 

5.1.1.5 Körbanehållplats 
Körbanehållplats kan användas på gator med begränsade trafikflöden.  

5.1.1.6 Fickhållplats 
Fickhållplatsen är relativt säker men kräver stort utrymme och är svår att angöra - särskilt i 
kombination med hög plattform. 

5.1.1.7 Avskild hållplats 
Avskild hållplats är ofta nödvändig eller väl motiverad även i tätort.   

5.1.2 Placering av hållplats i tätort 
Hållplats kan placeras före eller efter en korsning men också på sträcka. I de flesta fall bör 
hållplatsen placeras efter korsningen eftersom det minimerar siktproblem i korsningen, ger kort 
avstånd till gångpassage och underlättar bussprioritering i trafiksignal. Det underlättar också 
om bussen ska göra en vänstersväng i nästa korsning. 
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5.1.3 Placering av hållplats på landsbygd 

5.1.3.1 På sträcka längs tvåfältvägar 
Hållplats på landsbygd bör placeras enligt följande: 

Motlut (≥ 3 %) bör undvikas. 

Hållplats bör vara väl synlig inom 1,5 x stoppsikt på ömse sidor om hållplatsen. Sikten 
kontrolleras från 2,0 m från körytekant för ögonhöjd 1,1 m. 

 

 
Figur 5.1- 1 Sikt vid hållplats 

 

Hållplatspar på väg utan mittremsa eller utan lång mittrefug bör placeras med minst 15 m 
förskjutning. Den vänstra placeras först. 

  

  
Figur 5.1- 2 Placering av hållplatser 

 
Omstigning mellan busslinjer bör så långt möjligt kunna ske utan att körbana korsas. 

Hållplats vid planskild gångpassage bör placeras före gångtunnel eller bro så att föraren kan se 
trafikanter på väg mot hållplatsen och trafikanterna "möter" ankommande buss. 

 

 
Figur 5.1- 3 Placering av hållplats vid planskild GC-förbindelse 

 

5.1.3.2 Vid utfarter och mindre korsningar 
Längs tvåfältsväg och enfältsväg med VR ≤60 kan hållplats placeras i utfart eller i mindre 
korsning om det bedöms bli trafiksäkert för såväl bussresenärer som fordonstrafik. Beslut om 
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lokal trafikföreskrift (länsstyrelsen för statligt vägnät och kommunen inom kommunalt 
väghållningsområde) krävs för detta. 

5.1.3.3 Vid korsning längs tvåfältvägar 
Hållplats i anslutning till korsning i plan bör placeras efter korsning när bussen ankommer på 
primärväg. När bussen trafikerar sekundärväg bör hållplatsen placeras på sekundärvägen före 
eller efter korsning. 

De principer som gäller för placering av hållplats på sträcka gäller också vid korsning. 

5.1.3.4 Placering av fickhållplats på mötesfri väg 
Fickhållplats på mötesfri väg kan normalt utföras utan särskilt accelerationsfält. 

Vid utfart till ett körfält bör normalt accelerationsfält utföras. 

Vid ombyggnad till mötesfri väg med utfart till ett körfält ska accelerationsfält övervägas. När 
mer än 10 bussar per dygn stannar vid hållplatsen bör accelerationsfält alltid anläggas. Vid 2-10 
bussar per dygn bör accelerationsfält anläggas vid en dimensionerande trafik (ÅDT-DIM) av 
≥8.000 fordon per dygn. Vid endast en stannande buss per dygn bör accelerationsfält anläggas 
vid ≥10.000 fordon per dygn. Accelerationsfält bör i princip utföras som för avskild hållplats.  

5.1.3.5 Placering av fickhållplats vid planskild trafikplats och på 
ramper 

Fickhållplats på ramp bör placeras nära rampens anslutning till sekundärvägen, Figur 5.1- 4. 

 

 
Figur 5.1- 4 Fickhållplats på ramp, exempel 
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5.1.4 Detaljutformning av hållplatser 
Detaljutformning av busshållplatser bör ske enligt följande: 

5.1.4.1 Dubbel stopphållplats (timglashållplats) 

 
Figur 5.1- 5  Utformning av dubbel stopphållplats (timglashållplats) 
 

5.1.4.2 Enkel stopphållplats 

 
Figur 5.1- 6 Utformning av enkel stopphållplats 
 

 
Figur 5.1- 7 Utformning av alternativ enkel stopphållplats 
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5.1.4.3 Klackhållplats 

 

Figur 5.1- 8 Utformning av klackhållplats 
 

Räcke kan placeras längs kantstödet framför bussen för att förhindra farlig gångpassage. 

Om kravet finns att buss på hållplats ska kunna passeras av annan trafik utan att denna ska 
komma över i motsatt körfält bör A i figuren ovan vara minst 5,5 m. 

 
Figur 5.1- 9 Utformning av dubbelsidig klackhållplats.  

 

Utförs klackhållplats på båda sidor av gatan bör de placeras minst 5 meter efter 
övergångsställe/gångpassage. Om övergångsställe/gångpassage förses med refug får 
hållplatsen också funktionen av enkel stopphållplats.  

5.1.4.4 Glugghållplats 

 

Figur 5.1- 10 Utformning av glugghållplats 
 

Räcke kan placeras längs kantstödet framför bussen för att förhindra farlig gångpassage. 
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5.1.4.5 Körbanehållplats 

 
Figur 5.1- 11 Utformning av körbanehållplats i tätortsmiljö 

 

 
Figur 5.1- 12 Utformning av körbanehållplats i landsbygdsmiljö 

 

Räcke kan placeras längs kantstödet framför bussen för att förhindra farlig gångpassage. 

5.1.4.6 Vägrenshållplats 

 

Figur 5.1- 13 Utformning av vägrenshållplats i landsbygdsmiljö. 
 

5.1.4.7 Fickhållplats 

 
Figur 5.1- 14 Utformning av fickhållplats vid VR 30-60 i tätortsmiljö 
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Figur 5.1- 15 Utformning av fickhållplats vid VR 60-70 i landsbygdsmiljö 
 

 
Figur 5.1- 16 Utformning av fickhållplats vid VR 80-100 i landsbygdsmiljö 

 

Fickans bredd väljs med hänsyn till gatubredd/vägbredd och andra lokala förhållanden. Vid 
breddökning påverkas även in- och utfartssträckornas längd. 

Smal vägren motiverar längre infartssträcka. 

I landsbygdsmiljö kan infartssträckan förlängas för att få en mjukare körning. 

5.1.4.8 Avskild hållplats 
Avskild hållplats bör utformas enligt Figur 5.1- 17. 
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Figur 5.1- 17 Utformning av avskild hållplats  

 

5.1.5 Utformning av plattform  

5.1.5.1 Allmänt 
Undantag från plattform kan i vissa fall göras om hållplatsen har mindre än 1 påstigande per 
dag. Har den också mindre än 1 avstigande per dag och bedöms trafiksäker bör det avgöras från 
fall till fall om plattform ska anläggas och i så fall hur den ska utformas. 

Flyttbar plattform kan med fördel användas när behovet är tillfälligt eller av övergående natur. 

Samråd om plattformens detaljutformning bör ske med kollektivtrafikansvariga.  

Behovet av cykelparkering bör bedömas och anordnas på eller bredvid plattform såväl i tätort 
som på landsbygd. 

Det bör beaktas att hållplatser med få påstigande men med många avstigande har stort behov av 
plattform, ledstråk, bra gånganslutningar och belysning. 

Det finns fyra olika typer av plattformar för busshållplats. Dessa kan väljas beroende på antalet 
påstigande på hållplatsen. 

5.1.5.2 Detaljutformning av plattform 
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5.1.5.2.1 Plattform för busshållplats typ 1 
Bör användas vid stor bytespunkt och stor påstigningshållplats. 

Om ej el finns på plats kan solcellsdriven belysningsanläggning övervägas 

Ledstråk bör anslutas till omgivande gångbana etc. 

Utformas i samråd med kollektivtrafikansvarig: 

• Hållplatsnamn på väderskydd alt hållplatsskylt vid eller mitt för påstigningsplatsen 

• Väderskydd samt bänk med ryggstöd och två armstöd 

• Belyst tidtabellinformation (även för synsvaga och rullstolsburna avseende placering) 

• Telefonnummer för upplysning och störningsinformation (även i punktskrift) 

5.1.5.2.2 Plattform för busshållplats typ 2, 
Bör användas vid hållplats med mer än 20 påstigande per dag. 

Om ej el finns på plats kan solcellsdriven belysningsanläggning övervägas 

Ledstråket bör anslutas till omgivande gångbana etc. 

Utformas i samråd med kollektivtrafikansvarig: 

• Hållplatsnamn på väderskydd alt hållplatsskylt vid eller mitt för påstigningsplatsen 

• Väderskydd samt bänk med ryggstöd och två armstöd 

• Belyst tidtabellinformation (även för synsvaga och rullstolsburna avseende placering) 

• Telefonnummer för upplysning och störningsinformation (även i punktskrift) 

5.1.5.2.3 Plattform för busshållplats typ 3 
Bör användas vid hållplats i tätort med 1-20 påstigande per dag. 

Utformas i samråd med kollektivtrafikansvarig: 

• Hållplatsnamn på väderskydd alt hållplatsskylt vid eller mitt för påstigningsplatsen 

• Bänk med ryggstöd och två armstöd 

• Belyst tidtabellinformation (även för synsvaga och rullstolsburna avseende placering) 

• Telefonnummer för upplysning och störningsinformation (även i punktskrift) 

5.1.5.2.4 Plattform för busshållplats typ 4, 
Bör användas vid hållplats på landsbygd med 1-20 påstigande per dag. 

Utformas i samråd med kollektivtrafikansvarig: 

• Hållplatsnamn på väderskydd alt hållplatsskylt vid eller mitt för påstigningsplatsen 

• Bänk med ryggstöd och två armstöd 

• Telefonnummer för upplysning och störningsinformation (även i punktskrift) 

5.1.5.3 Övrigt 
Kantstöd och anslutande köryta bör därför vara av prefabricerad betong och utformas enligt 
Figur 5.1-18 Om granitkantsten används vid plattform bör kantstenen vara slät och avfasad. 
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Figur 5.1- 18 Utformning av kantstöd 
 

För de hållplatstyper som medför att bussen alltid angör hållplatsen utan att bussens överhäng 
går in över själva plattformen kan plattformen göras något högre än 17 cm om bussarnas 
dörröppningskonstruktion medger detta, dock högst 22 cm.  

Plattform för fler än 20 påstigande per dag bör alltid kunna förses med väderskydd. 

5.1.5.4 Flyttbar plattform  
Längs vägar på landsbygd kan flyttbara plattformar användas vid såväl befintliga som nya 
hållplatser om behovet är tidsbegränsat. 

 135(205) 



TRVR Råd för Vägars och gators utformning  TRV publikation 2015:087 
Rast, parkering,information och vändning 
Rastanläggningar 

6 Rast, parkering,information och 
vändning 

6.1 Rastanläggningar 

6.1.1 Allmänt 
Med hänsyn till trafikanternas trevnad, särskilt i samband med förtäring, bör sopkärl placeras 
med hänsyn till förhärskande vindriktning och synlighet så att lukt etc. inte blir störande. 

Tillfarterna bör vara väl synliga i vägens båda riktningar på ett avstånd av minst 1,5 gånger den 
stoppsikt som motsvaras av vägens referenshastighet. Rastanläggning bör därför placeras på 
vägavsnitt med god linjeföring. Avståndet från in- eller utfart till närmaste korsning bör vara 
minst 50 m.  

6.1.2 Utformning av parkeringsficka 
Parkeringsfickor kan avskiljas från vägbanan med en skiljeremsa och förses med bord, 
sittplatser, soptunna med mera.   

För att ytterligare uppmärksamma möjligheten till rast kan en förberedande utmärkning göras. 

Parkeringsficka bör normalt användas för trafik i körriktningen. Av denna anledning bör de 
placeras parvis, och för väg utan mittremsa, med minst 10 m förskjutning så att trafikanterna 
först möter parkeringsfickan på högersidan. 

6.1.3 Utformning av rastplats 
Äldre, ur bruk tagna, vägslingor eller dylikt kan med fördel utnyttjas. 

Där så är lämpligt bör rastplatser förses med information om de natur- och kulturmiljövärden 
som finns i anslutning till vägen. 

Från de rastandes synpunkt är det önskvärt att rastplatsen avskärmas såväl visuellt som 
ljudmässigt från trafiken på vägen. Avskärmning görs så att de trafikanter som önskar rasta kan 
uppmärksamma rastplatsen i så god tid att de kan anpassa sin hastighet före infarten utan att 
onödigt störa övrig trafik på vägen. 

Vid nyanläggning av en rastplats bör man tänka på följande: 

• Vissa parkeringsplatser bör ligga i skugga. 

• Inom uppställningsytan bör personbilsuppställningen utföras med antingen sned- eller 
längsuppställning och förläggas närmast rastytan.  

• Rastplats längs motorväg, motortrafikled eller väg av liknande karaktär kan, där så är 
lämpligt, samordnas med trafikplats och ges tillfarter från ramperna. 

• Sittgrupper placeras på sådant avstånd från uppställningsytan att de är avskärmade 
utan att de är besvärliga att nå. 

• Bord och sittplatser kan med fördel vara försedda med väderskyddande tak.  

• Sittmöblerna bör placeras så att det finns möjlighet att välja lä, sol eller skugga. 
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• Valet av möbler och material bör anpassas efter platsen (stad eller land, lokala 
traditioner, etc) 

• Rastytorna bör vara öppna och ljusa. Ingen skymmande växtlighet bör finnas i nära 
anslutning till rastytorna. Det kan finnas behov av vindskyddande växtlighet eller 
växtlighet för att skapa skugga, och detta får ställas mot kravet att skymmande 
växtlighet inte ska dominera. 

• Rastplatsen bör inte placeras för långt från vägen utan vara synlig från vägen. 

• Rastplatsen bör utformas så att den känns trygg för trafikanten. 

Informationstavlor kan med fördel vara försedda med väderskyddande tak. 
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6.2 Nöduppställningsplats  
Nöduppställningsplatser kan samordnas med eventuella väntfickor för vänstersvängande.  

Möjligheter att samutnyttja sidoanläggningar bör prövas. 
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6.3 Serviceanläggningar 

6.3.1 Utformning av serviceanläggning 
Serviceanläggning bör förläggas så att den om möjligt utnyttjar redan existerande anslutningar 
till allmän väg, under förutsättning att dessa medger den ökade belastning som anläggningen 
medför.  

Om serviceanläggning kombineras med rastanläggningar bör en klar uppdelning göras mellan 
den del som ska tillhöra serviceanläggningen och den del som ska tillhöra allmän väg. 

 

In- och utfart bör ske via 
sekundärvägen för att så lite som 
möjligt störa primärvägstrafiken. 

 

 

Direkt anslutning av in- och 
utfarterna till primärvägen kan 
förekomma om förhållandena är 
sådana att trafiken till och från 
serviceanläggningen inte bedöms 
medföra någon försämring av 
trafiksäkerheten eller 
framkomligheten på vägen. Vid 
större trafikflöden på primärvägen 
bör därför serviceanläggning 
utföras dubbelsidig och ges planskild 
gångförbindelse om de båda delarna 
inte har samma serviceutbud. 

 

 

 

 

Figur 6.3- 1 Placering av serviceanläggningar 
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6.4 Informationsplats 
Informationsplats bör placeras på tillräckligt avstånd före det område som informationen 
omfattar, så att tillbakakörning för att nå målet undviks. 

Läget bör väljas med hänsyn till sikt och trafiksäkerhetsförhållanden samt eventuella möjligheter 
till samordning med annan befintlig eller planerad sidoanläggning. 

6.4.1 Utformning av informationsplats 
Normalt utformas informationsplats på samma sätt som trafikytan vid parkeringsficka. 
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6.5 Uppställningsplats/Parkeringsplats 

6.5.1 Placering 
Uppställningsplats kan också utgöras av en avskild sidoanläggning med anslutning till vägen. 

Tillfarterna bör vara väl synliga i vägens båda riktningar på ett avstånd av minst 1,5 gånger den 
stoppsikt som motsvaras av vägens referenshastighet.  

För önskvärd standard förutsätts att uppställningsfält inte förekommer på gator där 
VR>40km/h och där antalet cyklister är > 200 c/dygn eller att ÅDT> 5000. 

Uppställningen bör ordnas så att behov av backning i angränsande körfält minimeras. 

6.5.2 Utformning  
Breddbehovet för uppställningsfält styrs av vilken typ av uppställning som planeras, vilka fordon 
som ska rymmas, hur stort utrymme angränsande körfält ger den passerande trafiken och med 
vilken hastighet den framförs. I Tabell 6.5- 1 ges minimimått för vanliga uppställningsändamål. 
Vid val av bredd ska också hänsyn tas till behovet av parkeringsplatser reserverade för 
rörelsehindrade med parkeringstillstånd. Bredden bör vara minst 5,0 m för att t.ex. en person 
med rullstol ska kunna ta sig in och ut ur bilen. 

För personbilsuppställning för bör utrymmeskraven i Figur 6.5- 1 beaktas. 

 

Figur 6.5- 1 Uppställningsplats för personbil längs väg/gata  
 

Tabell 6.5- 1 Exempel på totalbredder och fältindelningar på vägar med uppställningsfält vid 
olika dimensioneringsförutsättningar 

Uppställning DTS VR 
(km/h) 

KF+UF (m) UF (m) 

Personbilar  (Pb+LBn)A 30 5,0 2,0 

  40 5,2 2,2 

Lastbilar (LBn+LBn)A 30 5,8 3,0 

  40 6,0 3,2 

 

Ju större bilflöde gatan har och ju högre angöringsfrekvens i uppställningsfältet, desto rymligare 
bör utrymmet vara mellan uppställda och passerande fordon. Vid val av bredd ska hänsyn även 
tas till behov av utrymme för att öppna bildörrar mot trafik i angränsande körfält, cykelfält samt 
gång- och cykelbana. 

Motorcykelparkering bör dimensioneras enligt Tabell 6.5- 2. 
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Tabell 6.5- 2 Dimensionering av MC-parkering 

Dimension Mått (mm)  

Längd 2500 

Bredd 1500 

 

Allmänt bör man ha en restriktiv hållning till parkering på gata. Särskilt boende- och 
arbetsplatsparkering bör i första hand lösas på annat sätt.  

Utrymme för uppställning av bilar i anslutning till körbana kan ske i form av uppställningsfält 
som redovisas i Figur 6.5- 1 Uppställningsplats för personbil längs väg/gata. Övriga typer av 
utrymme för uppställning i gaturum beskrivs nedan. 

6.5.3 Tvärställd parkering 
Tvärställd parkering i omedelbar anslutning till körbana förutsätter för god trafiksäkerhet och 
framkomlighet att trafiken på körbanan är av lokal karaktär. Vid VR 30 bör bilflödet högst vara 
200 b/tim och vid VR 40 högst 100 b/tim. 

För att det även med snötäckt mark ska framgå vilken uppställningsform som gäller bör P-
skylten kompletteras med en tilläggstavla som visar denna.  

Tvärställd parkering bör vid hårt trafikerade gator med VR ≥ 40 km/h utformas med ett 
manöverfält utanför genomgående körfält så att bilar på väg ut eller in i bilplatser inte inkräktar 
på den genomgående trafikens utrymme.  
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6.6 Vändplats vid återvändsgata 
På återvändsgata/väg bör finnas möjlighet till vändning av fordon. Utformningen beror av val 
av dimensionerande fordon och utrymmesklass, se Figur 6.5- 2. 

 

Typ 1 Typfordon P vänder utan backning, LBm med backning 

 

 

Typ 2 Backvändning för typfordon LBm 

 

 

Typ 3 Typfordon LBm vänder utan backning, LBn med backning 

 

 

Typ 4 Backvändning för typfordon LBn 

 

 

Typ 5 Typfordon LBn vänder utan backning 
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Typ 6 Typfordon Lps vänder utan backning 

 

 

Figur 6.5- 2 Vändplatser 
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6.7 Vändslingor för buss 
Vändplats bör i regel ligga till höger om gatan/vägen i den ankommande bussens körriktning. 
Detta för att, av trafiksäkerhetsskäl, undvika vänstersväng från gatan/vägen. 

 

 
Figur 6.5- 3 Utformning av vändslinga med enkel hållplats 
 

 
Figur 6.5- 4 Utformning av vändslinga med dubbel hållplats 
 

Vändplats i vänsterläge kan vara motiverat av utrymmesskäl eller om en övervägande del av 
bebyggelsen eller till exempel en skola ligger på den sidan. Färre passagerare måste då korsa 
gatan/vägen.  

Det kan också vara lämpligt att placera påstigningshållplatsen på andra sidan gatan/vägen. Se 
Figur 6.5- 5. 

 

 
Figur 6.5- 5 Utformning av vändslinga med av- och påstigningshållplats på ömse sidor om vägen/gatan 
 

När vissa busslinjer passerar vändplatsen bör hållplatsen läggas före slingan. Se Figur 6.5- 6. 
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Figur 6.5- 6 Utformning då vissa linjer passerar vändslinga för buss 

 

Ibland kan behov finnas att passera buss vid hållplats i slinga. 

Vändslinga i högerläge bör utformas enligt Figur 6.5- 7. Slingan är dimensionerad för 
körspårsradie 10 m. För vändslinga i vänsterläge ökas längden A med 5 m. 

 

 
  

Utrymme för: 
- enbart vändslinga 
- en normalbuss LBn 
- två normalbussar  
- en ledbuss Bl  
- två ledbussar 

Längden A (m) 
40 
45 
55 
50 
65 

Figur 6.5- 7  Måttsättning av vändslinga för buss 
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7 Ledning styrning och reglering 
7.1 Vägmärken 

Se TRVR Vägars och gators utformning Vägmärken del 1 och 2, publikation 2015:088 och 
2015:089. 
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7.2 Vägmarkering och vägkantsutmärkning 
Kapitel vägmarkering grundar sig på VMF 2007:90 och TSFS 2010:171. 

7.2.1 Vägmarkering 

7.2.1.1  Landsbygd 

7.2.1.1.1 Motorväg/Fyrfältsväg 

7.2.1.1.2 Mötesfri väg 

7.2.1.1.3 Tvåfältsvägar 

7.2.1.2 Tättbebyggt område 

7.2.1.3 Längsgående markeringar 

7.2.1.3.1 M1 mittlinje eller körfältslinje 
En heldragen körfältslinje kan ensam eller i kombination med en intermittent körfältslinje 
användas för att förhindra körfältsbyte på vägar med minst två (2) körfält i varje riktning. Detta 
gäller t ex vid avfarter eller påfarter på motorväg.  

Samråd med trafikingenjör bör ske innan detta utförs. 

7.2.1.3.2 M2 kantlinje 
Kantlinje bör utföras utmed kantsten för att undvika påkörning.  

Heldragen kantlinje kan också användas för att öka synbarheten. 

7.2.1.3.3 M3 varningslinje 

7.2.1.3.4 M4 ledlinje 
Ledlinje bör användas i signalreglerade korsningar, eller andra mer komplicerade korsningar. 
Oftast används ledlinje i korsningar som har refuger och där det finns risk att svängande trafik 
hamnar i fel körriktning. 

 
Figur 7.2-1 M4 ledlinje 
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7.2.1.3.5 M5 cykelfältslinje 
Om beläggningen på ett cykelfält ska ges en avvikande färg bör rödbrun färgton användas för 
att få en enhetlig användning. 

7.2.1.3.6 M6 linje för fordon i linjetrafik m.fl. 
Helst bör M6 vara bredare än motsvarande linjetyper på samma vägsträcka. 

Markering M28 BUSS är lämpligt att använda i början på körfältet och sedan med ca 300-500 
meters avstånd. Texten BUSS får bara användas i körfält som är reserverade för fordon i 
linjetrafik dygnet runt. 

7.2.1.3.7 M7 reversibelt körfält 
Markeringen kan användas där det inte finns utrymme att anlägga två körfält i vardera 
riktningen och där det finns en stor riktningsskillnad på trafiken morgon och kväll. 

7.2.1.3.8 M8 heldragen linje 
Mittmarkeringen bör inte utföras om körbanans bredd är mindre än 5,5 meter 

Heldragen körfältslinje bör användas för att förhindra körfältsväxlingar t ex vid påfarter eller 
avfarter på motorväg. Heldragen körfältslinje kan användas enkel eller i kombination med 
körfältslinje eller varningslinje. Samråd bör ske med trafikingenjör. 

Heldragen kantlinje kan användas för att öka synbarheten.  

Öppning i heldragen linje vid in- och utfarter utförs med ledlinje och även öppning i spärrområde 
utförs med ledlinje, där det förekommer ”daglig trafik”. 

7.2.1.3.9 M9 spärrområde 
Spärrområde eller heldragen linje bör läggas 0,5 meter utanför kantsten (refug) på 
landsbygdsvägar. Motsvarande i tätort bör vara minst 0,2 meter.  

Vid hastighet <60 km/h inom tätort kan en trafikö i sin helhet utgöras av en refug. Avståndet 
räknas från refugen till utsidan av kantlinjen, se Figur 7.2-2 

 
Figur 7.2-2 Kantstenstillägg i olika trafikmiljöer 

7.2.1.3.10 M10-M12 

7.2.1.4 Tvärgående markeringar 

7.2.1.4.1 M13 stopplinje 
Avståndet mellan den korsande vägens beläggningskant och stopplinjen bör vara minst 1,0 
meter. 
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7.2.1.4.2 M14 väjningslinje  
Avståndet mellan den korsande vägens beläggningskant och väjningslinjen bör vara minst 1,0 
meter. 

 

Figur 7.2-3 Avstånd mellan den korsande vägens beläggningskant och väjningslinje 

 
Figur 7.2-4 Om det inte finns tillräckligt med utrymme för ett fordon mellan GC-överfart och 

väjnings-/stopplinjen kan den placeras före övergångsstället 
 

 
Figur 7.2-5 Utformning av väjningslinje 

7.2.1.4.3 M15 övergångsställe 
Om markeringen är placerad tillsammans med en cykelöverfart, får övergångsställets bredd 
vara 2,0 meter. 

Övergångsställe får utgöra ena begränsningslinjen av en cykelöverfart. 

7.2.1.4.4 M16 Cykelpassage eller cykelöverfart 
Cykelpassage- och cykelöverfart markeras där det är ett stort antal cyklande som passerar 
vägen/gatan varje dag.  
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Figur 7.2-6 M16 cykelöverfart 

7.2.1.4.5 M17 farthinder 
Inom områden/zoner med begränsad hastighet ≤30 km/h behöver farthinder inte markeras. 

 
Figur 7.2-7 M17 farthinder 
 

7.2.1.5 Övriga markeringar 

7.2.1.5.1 M18 förberedande upplysning om väjningsplikt eller stopplikt 
Markeringen bör placeras 100-200 meter före väjnings- eller stopplinje, beroende på tillåten 
hastighet på vägen mm. Detta kan vara när företrädesreglerna har ändrats i en korsning, eller 
där sikten fram mot en korsning är begränsad eller om det på annat sätt är svårt att observera 
korsningen. 
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Figur 7.2-8 Vid hastighet > 60 km/h används den större symbolen 

7.2.1.5.2 M19 körfältspilar 

7.2.1.5.3 M20 körfältsbyte 
Markeringen bör användas i mittlinjen på tvåfältsväg för att förvarna om heldragen linje eller 
spärrområde.  

7.2.1.5.4 M21 förbud mot att stanna och parkera 

7.2.1.5.5 M22 förbud mot att parkera 

7.2.1.5.6 M23 förbud mot att stanna och parkera eller att parkera 

7.2.1.5.7 M24 uppställningsplats 

7.2.1.5.8 M25 Gång- och cykelpil 
Gång och cykelpil kan användas där det finns ett stort antal gående/cyklande och man vill 
särskilja riktningarna för att underlätta för trafikanterna. 

7.2.1.5.9 M26 cykel 
Markeringen bör användas, där det finns ett stort antal cyklande eller moped åkande. 
Markeringen anger vilken yta trafikanten ska åka på. 

7.2.1.5.10 M27 gående 
Markeringen bör användas där det finns ett stort antal gångtrafikanter och där det kan vara 
svårt att veta vilken yta som är avsedd för gående. 

7.2.1.5.11 M28 buss 
Texten buss bör markeras där körfältet börjar och sedan med ca 300-500 meters avstånd 
beroende på förhållandena på platsen  
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7.2.1.5.12 M29 hastighet 
Markeringen bör användas främst där hastigheten är låg, som vid skolor och fritidshem och där 
man vill förstärka hastighetsbegränsningen  

7.2.1.5.13 M30 vägnummer 
Markeringen bör främst användas i komplicerade korsningar, där det är svårt att samtidigt 
hinna läsa vägvisningstavlor och det underlättar för trafikanten att göra rätt vägval. 

7.2.1.5.14 M31 ändamålsplats 

7.2.1.5.15 M32 stopp 
Markeringen bör användas där det av olika anledningar kan vara svårt att observera stopp 
skylten. 

7.2.1.5.16 M33 rörelsehindrad 

7.2.1.5.17 M34 information 
Markeringen ger möjlighet att varna, upplysa och vägleda trafikanter. Används ofta tillsammans 
med vägmärke, för att förstärka budskapet. Används främst där hastigheten är låg. 

7.2.1.6 Korsningar 

7.2.1.7 Trafikplatser 

7.2.1.7.1 Accelerations- och retardationsfält, höger av- och höger 
påsvängskörfält 

7.2.1.7.2 Ramper 

7.2.1.8 Räfflor 

7.2.1.8.1 Allmänt  

7.2.1.8.2 Motorväg 

7.2.1.8.3 Mötesfri väg 

7.2.1.8.4 Tvåfältsväg 

7.2.1.9 Bullerremsor  
Bullerremsor kan utföras upphöjda med vägmarkeringsmassa eller nedfrästa i beläggningen. 
Om vägmarkeringsmassa används bör höjden vara ca 4 mm. Vid frästa bullerremsor bör djupet 
vara mellan 4 och 7 mm. 

Remsorna bör läggas ut i grupper med 3 stycken i varje. Ju fler remsor per grupp desto större 
blir effekten. Genom att efterhand minska avståndet mellan remsorna och grupperna, 
åstadkommer man en känsla av fartökning trots konstant hastighet.  
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Figur 7.2-9 Exempel på utförande av bullerremsor 

7.2.1.10 Vägbanereflektorer och LED-markeringar 

7.2.1.10.1 Allmänt 
Vägbanereflektioner och LED-markeringar bör användas för att bland annat: 

• förtydliga vägens linjeföring t ex vid skarpa kurvor 

• förstärka synbarheten hos spärrområden och refuger 

• förstärka avsmalnande körfält och 2+1 övergångar 

7.2.1.10.2 Placering 
I normalfallet bör avståndet mellan vägbanereflektorerna/LED-markeringarna vara 24 meter 
alternativt 36 meter beroende på tillåten hastighet. Då reflektorer/LED monteras längs båda 
kantlinjerna och mittlinje/körfältslinje kan det finnas en fördel med att förskjuta enheterna i 
mitten relativt enheterna längs kantlinjerna. Vid tillåten hastighet upp t o m 90 km/h innebär 
detta en förskjutning på 12 meter i normalfallet och 6 meter förskjutning i horisontalkurva med 
radie ≤700 meter. Om tillåten hastighet är 100 km/h eller mer blir förskjutningen 18 meter i 
normalfallet och 9 meter i horisontalkurva med radie ≤700 meter. 
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Tabell 7.2-1 Användning av LED-markering 

Användningsområde Linjetyp  c/c- avstånd reflektor/LED 

hastighet ≤90 km/t 

c/c -avstånd reflektor/LED 

hastighet ≥100 km/t 

Normalfall Kantlinje 

Mittlinje 

Körfältslinje 

Varningslinje 

24 meter 36 meter 

Kurvradie ≤700 meter Kantlinje 

Mittlinje 

Körfältslinje 

Varningslinje 

12 meter 18 meter 

Spärrområde  Begränsningslinje  6 meter2 12 meter 

 

Avsmalnande körfält Kantlinje 6 meter 2 12 meter 

 

7.2.2 Vägkantsutmärkningar 

7.2.2.1 Kantstolpar 

7.2.2.1.1 Allmänt 

7.2.2.1.2 Placering 
Där avståndet mellan vägbanekant och dikesbotten är litet eller vid vägsektion med minst 9 m 
bredd får sidoavståndet vara 0,5 m. 

Om olika sidoavstånd måste användas bör skillnaden mellan dessa utjämnas längs minst tre 
stolpavstånd. 

 
Figur 7.2-10 Förtätning av kantstolpar 

7.2.2.1.3 Placering i korsning 

2 Vid spärrområden över 100 meters längd kan c/c-avståndet ökas till 12 meter  

2 Om avsmalning sker längs en sträcka över x meter kan c/c-avstånd ökas till 12 meter 
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7.2.2.2 Räckesreflektorer 

7.2.2.3 Markeringsstolpar 
Markeringsstolpar kan även användas i refuger. 
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7.3 Trafiksignaler 

7.3.1 Allmänt trafiksignaler 
Signalreglering vid V > 40 km/h bör utföras med funktionalitet för att reducera rödkörning och 
upphinnandeolyckor på primärväg.  

7.3.2 Handlingar för trafiksignaler 
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7.4 Variabel Hastighet (VH) i korsning 

7.4.1 Allmänt 

7.4.2 Handlingar för VH i korsning 
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8 Väg- och gatubelysning 
8.1 Omfattning 

Kapitel Väg- och gatubelysning omfattar väg- och gatubelysning men även ett avsnitt om 
Tunnelbelysning. 
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8.2 Termer och definitioner 
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8.3 Val av belysningsklass 
Val av belysningsklass bestäms utifrån vilken miljö anläggningen placeras i, landsbygd, tätort 
eller gång- och cykelväg. 

Tätort definieras som sammanhängande bebyggelse med högst 200 meter mellan husen och 
minst 200 invånare (enligt Statistiska centralbyrån). 

I avsnitt Belysning på landsbygd, avsnitt Belysning i tätort och avsnitt Belysning på gång- och 
cykelvägar finns uppgifter som ska användas för att bestämma om det ska vara belysning och i 
så fall vilken belysningsklass (belysningsteknisk kvalité). 

ALM (Boverket) ställer krav på belysning av allmänna platser och områden så andra 
anläggningar än byggnader ska kunna användas av personer med nedsatt rörelse- eller 
orienteringsförmåga. Krav i Boverkets Författningssamling ska beaktas vid val av 
belysningsklass. 

8.3.1 Belysning på landsbygd 
Vägar utanför tätort behöver normalt inte förses med vägbelysning. 

Anläggningar på landsbygd som ska ha belysning beskrivs i detta avsnitt. 

I förekommande fall, då det inte finns krav på att vägbelysning ska finnas, så finns ändå 
anledning att överväga det. Dessa motiv är följande och ska övervägas då trafiken har en 

• avsevärt högre andel mörkerolyckor än vad som är normalt under mörker, 

• störande eller missledande ljus i stor omfattning, och 

• stor gång- och cykeltrafik på vägren (efter mörkrets inbrott). 

8.3.1.1 Vägar 

8.3.1.1.1 Trafikmiljöns svårighetsgrad  
Behovet av belysning beror främst av vägens karaktär och på trafikmiljön. Trafikmiljöns 
svårighetsgrad är ett sammanfattande begrepp som beskriver hur besvärlig och krävande den 
aktuella trafikmiljön är under mörker. 

Att använda belysning på vägar med höga trafikflöden har två syften: dels att öka 
adaptationsnivån för att minska problemen med bländning från mötande trafik, dels att göra 
trafiksituationen lättare att överblicka, till exempel vid köbildning. Bländning från mötande 
trafik är framför allt ett problem när motgående körfält ligger nära varandra och det inte finns 
någon form av mittbarriär (t ex betongbarriär eller buskar). 

När behov av belysning på grund av förekomst av GC-trafik bör belysningen arrangeras så att 
även området närmast vägen blir belyst. 

Där förekomst av ljusstarka objekt, till exempel skyltfönster, reklamskyltar eller belysning vid 
industrier, större idrottsplatser eller annan kommersiell verksamhet nära vägen medföra att en 
obelyst väg yta upplevs som mycket mörk och svår att se. I sådana situationer kan det vara 
nödvändigt att belysa vägen för att skapa acceptabla synbarhetsförhållanden. 

På vägsträckor där man har bedömt att synförhållandena är sådana att de på ett betydande sätt 
har bidragit till att mörkerolyckor inträffat, bör belysning övervägas. Om olyckorna bedöms 
bero på bristande visuell ledning bör synförhållandena i första hand förbättras med hjälp av 
kantstolpar, heldragen kantlinje och vägmärken. 
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8.3.1.2 Korsningar och trafikplatser 

8.3.1.2.1 Plankorsningar 
Vid plankorsningar på belysta vägar ska man använda samma anläggningstyp som på 
primärvägen. Om siktförhållandena vid korsningen är dåliga kan ett alternativ vara att använda 
högmastbelysning för att trafikanterna lättare ska uppmärksamma korsningen. 
Högmastbelysning förutsätter dock beaktande av underhållsaspekter. Vad som ska betraktas 
som dåliga siktförhållanden måste avgöras från fall till fall, men en ungefärlig rekommendation 
är högmastbelysning är lämplig att använda då det är svårt att uppfatta att det är en korsning 
på dubbla stoppsiktsavståndet. 

Om plankorsningar vid obelysta anslutande primärvägar ska belysas separat, bör 
belysningsklass. Belysningsanläggning för separat belysning av plankorsning bör utföras så att 
trafikanter på primärvägen får tillfredsställande synbetingelser. 

Stor komplexitet som nämns i kraven kan vara: 

A. Högt trafikflöde med stor andel svängande. Med mer trafik, desto mer komplex tenderar 
trafiksituationen att bli. Både flödet på primärvägen och på sekundärvägen är relevant 
vid bedömningen. 

B. En korsning, trots adekvat markering med vägmärken och vägmarkeringar, är svår att 
upptäcka, förstå eller överblicka i mörker, eller om den är olycksdrabbad i mörker, 

C. Korsningar med flera körfält. När någon av de anslutande vägarna har mer än två 
körfält vid själva korsningspunkten kan belysning göra att trafikanterna lättare kan 
överblicka situationen och planera sin körning. Till den här kategorin räknas i första 
hand korsningar av C-typ, där det finns separata körfält för vänstersvängande fordon. 
Även vid korsningar av typen "ögla" (spansk sväng) där vänstersvängande fordon leds in 
på en separat väg kan belysning fylla en funktion, åtminstone om antalet svängande är 
stort. De visuella förhållandena och trafikflödet bör vägas in i bedömningen av huruvida 
en korsning med flera körfält ska belysas. 

Korsningar med ett litet antal svängande, samt korsningar med låg grad av komplexitet behöver 
inte belysas. 

8.3.1.2.2 Trafikplatser 
Trafikplatser bör belysas efter samma principer vad gäller anläggningstyp och 
anläggningsgeometri, som gäller för i trafikplatsen ingående vägsträckor och plankorsningar. 
Belysningsanläggning för avfartsramper och påfartsramper bör inom samma trafikplats 
utformas på likartat sätt. 

Vid trafikplatser där ljuspunkter och stolpar bedöms medföra en missvisande visuell ledning kan 
högmastbelysning övervägas. En sådan belysning skapar ofta en god visuell förvarning. 

När primärvägen är belyst ska trafikplatsen, inklusive ramper och av- och påfarter, belysas med 
samma belysningsklass, anläggningstyp och anläggningsgeometri som primärvägen. För att 
särskilja ramper, speciellt avfarter, kan man välja att använda en lägre stolpe för att tydliggöra 
förändringen i trafiksituationen. En lägre stolpe ger känslan av ett mindre vägrum där 
hastigheterna är lägre. 

Att använda lågt placerade ljuspunkter, så kallat ledljus eller positionsljus, för att ge visuell 
ledning rekommenderas inte. Dels är det olämpligt av drifttekniska skäl, dels kan sådan 
belysning ge problem med bländning. 

Om primärvägen är obelyst behöver trafikplatsens ramper inte belysas, såvida det råder stor 
komplexitet som t ex: 
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A. Högt trafikflöde med stor andel avfart-/påfartstrafik: Ju mer trafik, desto mer komplex 
tenderar trafiksituationen att bli. Både flödet på primärvägen och på sekundärvägen är 
relevant vid bedömningen. 

B. Trafikplatser med svåra visuella förhållanden: Om en trafikplats, trots adekvat 
markering med vägmärken och vägmarkeringar, är svår att upptäcka, förstå eller 
överblicka i mörker, eller om den är olycksdrabbad i mörker, bör belysning övervägas. 

C. Risk för köbildning på ramperna: Om det finns risk för köbildning eller stillastående 
trafik på ramperna, till exempel beroende på trafiksignaler i anslutning till 
sekundärvägen, kan det vara lämpligt att belysa trafikplatsen. 

Om man väljer att ha belysning är det lämpligt att belysa påfarter/avfarter, ramper och 
korsningar med sekundärvägen. Primärvägen behöver inte belysas. 

Korsningar där ramperna ansluter till sekundärvägen kan punktbelysas, om de visuella 
förhållandena är dåliga. 

Om man vid påfarter/avfarter på obelysta vägarväljer att belysa påfarter/avfarter, bör hela 
påfarten/avfarten belysas. Att belysa en påfart/avfart med enstaka stolpar rekommenderas inte, 
eftersom vägen bakom den belysta ytan – där det ofta är en kurva – blir mörk och syns dåligt. 

8.3.1.2.3 Cirkulationsplatser 
Cirkulationsplatser ska alltid förses med belysning, oavsett om anslutande vägar är belysta eller 
inte. 

Stolpar inom cirkulationsplatser blir ofta påkörda varför man måste vara extra noggrann vid 
val av placering, se vägbelysningshandboken bilaga 6. 

Vid obelyst väg ska belysningen i cirkulationsplatsen synliggöra till- och frånfarter. Hur lång 
sträcka av de anslutande vägarna som ska belysas måste avgöras från fall till fall. Vid höga 
trafikflöden, framför allt på vägar med högre hastigheter, kan det vara lämpligt att belysa några 
hundra meter av de anslutande vägarna, för att förbättra synförhållandena vid köbildning. I 
annat fall kan det vara tillräckligt med några få stolpar. 

Effektbelysning av rondellen kan, förutom att fungera som utsmyckning, bidra till att 
cirkulationsplatsen synliggörs på ett bättre sätt i mörker. Hänsyn bör tas till varierande 
väderförhållanden, såsom regn och snö. 

8.3.1.3 Sidoanläggningar 

8.3.1.3.1 Busshållplatser 
Belysning för busshållplats bör utformas med beaktande av busstrafikanternas och 
busschaufförernas behov. Detta innebär bl.a. att belysningen bör vara utformad så att uppställda 
bussar inte orsakar störande skuggor för busstrafikanterna vid av- och påstigning. Belysning bör 
vara tillräcklig för att kunna läsa tidtabell. 

En solcellsdriven närvarostyrd anläggning kan ofta vara ett bra alternativ i situationer där 
belysning kan fylla en viktig funktion under en begränsad tid och med en begränsad ljusstyrka, 
till exempel vid en busshållplats eller vid en informationstavla. 

För belysningskrav för spårvagnshållplats hänvisas till SS-EN 12464-2:2007  (Ljus och belysning 
– Belysning av arbetsplatser – Del 2 Arbetsplatser utomhus). 

8.3.1.3.2 Parkeringsplatser 
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8.3.1.3.3 Vändplatser 
Vändplatser bör på belysta vägar belysas med samma belysningsklass som vägen i övrigt. Om 
vändplatser på obelysta vägar ska belysas separat bör belysningsklass C5 väljas. 

8.3.1.3.4 Rastplatser 
Lekytor på rastplatser innefattas inom detta område 

8.3.1.4 Övergångsställen 
Se avsnitt 8.3.2.4. 

8.3.1.5 Övriga anläggningar 

8.3.1.5.1 Broar 
Vid placering av stolpar bör dock i förekommande fall hänsyn tas till trafik på underliggande väg 
så att störning av den visuella ledningen undviks. Även för trafik som passerar under bron bör 
estetiska synpunkter beaktas. 

Vid placering av ljuspunkter bör beaktas att störande skuggor eller bländning inte uppkommer 
för eventuell väg-, sjöfarts- eller järnvägstrafik under bron. Stolpar bör placeras på land eller på 
intilliggande fasta brodelar, men får inte placeras på rörliga brodelar av typerna klaffbroar och 
rullbroar. På svängbroar och lyftbroar kan stolpar normalt anordnas. Brobelysning vid långa 
klaff- och rullbroar kan t ex anordnas genom högmastbelysning. 

8.3.1.5.2 Bryggor och färjelägen 

8.3.2 Belysning tätort 
Utformningen av belysningsanläggningen anpassas till gatans karaktär. Lågt placerad 
belysning används för gående, medan belysning för biltrafik placeras högre. Belysningen bör 
göra stadsrummet överskådligt, vackert, stimulerande och behagligt att vistas i. 
Rumsupplevelsen blir tydligare om uterummets väggar är belysta. 

8.3.2.1 Vägar 

8.3.2.1.1 Trafikmiljöns svårighetsgrad 

8.3.2.2 Korsningar och cirkulationsplatser 
Om övergångsställen och cykelöverfarter finns bör ha en klass högre belysningsklass än vad som 
gäller för den dimensionerande anslutande gatan. 

8.3.2.2.1 Plankorsningar 
Plankorsning ska vara försedd med vägbelysning. 

8.3.2.2.2 Trafikplatser 
Planskild trafikplats ska vara försedd med vägbelysning. 
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8.3.2.2.3 Cirkulationsplatser 
Cirkulationsplats ska vara försedd med vägbelysning. 

Vid planering av belysning ska helhetsintrycket av stolpar och master från belysning och 
vägmärken beaktas. 

Stolpar inom cirkulationsplatser blir ofta påkörda varför man måste vara extra noggrann vid 
val av placering, se vägbelysningshandboken bilaga 6. 

Effektbelysning av rondellen kan, förutom att fungera som utsmyckning, bidra till att 
cirkulationsplatsen synliggörs på ett bättre sätt i mörker. Vid planering och anläggning av 
effektbelysning är det viktigt att beakta bländningsaspekter samt risken för att belysningen blir 
missledande eller kan förväxlas med fordonsbelysning. Hänsyn bör även tas till varierande 
väderförhållanden, såsom regn och snö. 

8.3.2.3 Öppna platser 

8.3.2.3.1 Torg 

8.3.2.3.2 Bussterminaler och busshållplatser 

8.3.2.3.3 Parkeringsplatser 

8.3.2.4 Övergångsställen 
Ett övergångsställe bör belysas med ljus motsvarande en belysningsklass högre än vad som 
gäller för gatan. 

Belysning av separatbelysta övergångsställen bör omfatta en sträcka av 50 meter före och 50 
meter efter det markerade övergångsstället samt, om möjligt, 5 meter av intilliggande trottoar 
eller gångväg på vardera sidan, av körbanan 

8.3.3 Belysning av gång- och cykelvägar 

8.3.3.1 Allmänt 
GC-vägar kan delas in i fyra olika huvudtyper enligt nedan: 

• Cykelvägar i regionala huvudstråk. Belysning av dessa stråk prioriteras framför 
belysning av övriga GC-vägar. 

• Övriga regionala stråk för vardagscykling 

• Rekreationsstråk 

• Skolpendlingsväg/viktiga målpunkter för aktivitet under den mörka tiden på dygnet 
(idrottshall, station, kaféer, mm). Dessa typer ingår inte alltid i regionala huvudstråk, 
men belysning av dessa bör ske även utanför tätbebyggt område.  

Omgivningsljuset delas in i fyra olika miljözoner enligt nedan (SS-EN 12464-2): 

• E1 utgörs av mörka områden, som landsbygdsområde eller nationalparker och andra 
skyddade områden med inget eller väldigt svagt omgivningsljus 

• E2 utgörs av områden med allmänt svagt omgivningsljus, såsom industri-eller 
bostadsområden på landsbygden 
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• E3 utgörs av områden med medelstarkt omgivningsljus, till exempel samhällen, industri-
eller bostadsområden i förorter  

• E4 utgörs av områden med starkt omgivningsljus, såsom stadskärnor och 
handelsområden 

Om en GC-väg är skild från körbanan genom t.ex. vegetation eller om det är önskvärt med 
hänsyn till miljön, kan GC-vägen belysas separat. 

GC-vägar bör ha ett omgivningsljus som sträcker sig 0-2 meter utanför GC-vägen. 

8.3.3.2 Gång- och cykelvägar 
Belysningen vid olika typer av hinder och där vägen ändrar karaktär bör utformas så att hinder 
framträder tydligt. 

Exempel på hinder och förändringar när belysning behöver vara särskilt god är: 

• vid trappor 

• där vägen ändrar riktning 

• vid korsningar 

• vid buskage och övrig vegetation 

• vid passage, och i anslutning till tunnlar för GC-trafik 

GC-vägar belägna intill körbanor kan belysas genom att ljuspunkter för körbanans belysning 
anordnas så att även GC-vägarna blir belysta med erforderlig belysningsklass. Även det 
omvända förhållandet kan gälla. Alternativt anordnas separat belysning för GC-vägarna. Detta 
kan göras även när intilliggande körbanor inte har belysning. 

8.3.3.2.1 GC-väg intill körbana 

8.3.3.2.2 Karaktär och orientering 
Ett tydligt avsteg från generella belysningsstråk kan göras när det finns större öppna ytor som 
bildar speciella platser.  

Dessa platser kan ges ett ”ljustema” som ger en speciell karaktär som man förknippar med 
platsen, vilket kan öka orienterbarheten och vara en trygghetsskapande faktor. 

8.3.3.3 Gång- och cykeltunnelbelysning 
Det är lämpligt att avblända armaturen och belysa tunnelns väggar och tak. 

Genom att lysa upp tunnelns väggar så minskar kontrasten mellan tunnelvägg och vingmur. 

Avgörande för trygghetskänslan i en gångtunnel är möjligheten till genomsikt. För att inte 
motverka genomsikten är det viktigt att armaturerna är väl avbländade i blickriktningen in 
genom tunneln. Armaturerna bör placeras i taket eller högt upp på väggen. Genom att lysa upp 
väggar och tak så minskar kontrasten mot synliga ljuspunkter. Ytorna direkt utanför mynningen 
är ofta dåligt belysta i kontrast till innebelysningen. Är det ljust ute behövs mer ljus i tunneln. För 
mycket ljus i tunneln nattetid fördunklar omgivningen och gör det svårt att se bortom ingången. 

Idealet ur säkerhets- och underhållssynpunkt är en bred rak tunnel utan invändiga prång och 
rena öppna entréer. En regelbunden tillsyn av tunnlarna krävs för att minimera vandalisering 
och förstörelse. Armaturerna bör vara slagtåliga och enkla att tvätta. Blir glas eller kupa 
sönderslaget bör det inte finnas lätt åtkomliga spänningsförande delar bakom. 
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8.3.3.3.1 Nattbelysning 
Med nattbelysning avses belysning som tänds vid mörkrets inbrott och tänds vid skymning. 

8.3.3.3.2 Dagbelysning 
De faktorer som avgör om GC-tunnlar ska förses med dagbelysning är: 

• GC-tunnelns längd, höjd och bredd 

• GC-vägens linjeföring 

• trafikflödets storlek 

GC-tunnel bör förses med dagbelysning om tunnelns längd överstiger 5 till 6 ggr bredden eller om 
tunneln är längre än 25 m. Dagbelysning bör finnas också vid kortare längd, om tunnelhöjden är 
låg, tunnelsträckningen krökt eller om reflexionsförmågan hos tunnelväggarna är speciellt låg. 
Om GC-tunneln är utformad med speciellt stor höjd behöver belysning anordnas först vid större 
längd än vad som angivits ovan. 

Genom att lysa upp tunnelns väggar så minskar kontrasten mellan tunnelvägg och vingmur. 

Medelbelysningsstyrkan på väggen från 1,2 m och uppåt bör vara minst 250 lux. Den horisontella 

medelbelysningsstyrkans driftvärde E ska vara minst 100 lux och belysningsstyrkejämnheten U0 
ska vara minst 0,4. Tunnlar med dagbelysning bör dämpas under natten, dels för att spara 
energi och dels för att balansera ljusnivån i och utanför tunneln. 

Belysning i tunnlar med få GC-trafikanter kan närvarostyras. Vid närvarodetektering utformas 
lösning så att belysning hålls tänd vid eventuell felfunktion eller vandalisering 

8.3.3.4 Trappor 
Vid trappor eller ramper bör belysningsnivån vara P2. Om det finns bänkar vid trappor bör 
belysningsnivån där höjas till P1. Trappor ska ha en belysning vars ljusriktning och ljusnivå 
tydligt markerar trappan. 
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8.4 Belysningsklasser 
I kapitel Belysning används begreppet ”en belysningsklass högre” menas en höjning 
belysningsnivå t.ex. från C3 till C2 eller M4 till M3 och med begreppet ”en belysningsklass lägre” 
menas det motsatta förhållandet. 

8.4.1 Belysningsklasser för vägar och gator 

8.4.1.1 Belysningstekniska krav vid motortrafik 

8.4.1.2 Belysningstekniska krav vid konfliktzoner 

8.4.1.3 Belysningsklasser för gående och cyklister 
P-klassen och HS-klass är avsedd för gående och cyklister på gång- och cykelbanor, trottoarer 
och andra vägtyper belägna separat eller längs med vägbanan till en trafikled, och för gågator, 
torg, parkeringsplatser, skolgårdar m.m. 

8.4.1.4 Ytterligare krav 
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8.5 Utformning av belysningsanläggning 

8.5.1 Gällande klasser för begränsning av bländning 
och kontroll av störande ljus 

8.5.1.1 Avskärmningsklasser, (G*-klasser) 
Råd för användning av avskärmningsklasser finns i SS-EN 13201-2, annex A ”Installed classes for 
glare restriction and control of obtrusive light”. 

8.5.1.2 Bländningsklasser baserade på bländtalsindex 
Råd för användning av avskärmningsklasser finns i SS-EN 13201-2, annex A ”Installed classes for 
glare restriction and control of obtrusive light”. 

8.5.1.3 Bländtal GRL 
Råd för användning av bläntal GRL finns i publikationen CIE112: 1994 " Glare evaluation system 
for use within outdoor sports and area lighting ".  

8.5.2 Anpassning till omgivningen 
Utgångspunkten bör vara att belysningsanläggningen ska tillföra miljön kvalitéer och framhäva 
och understryka miljöns arkitektoniska utformning och särart, såväl på natten som på dagen. 
Belysningsanläggningarnas funktionella egenskaper bör dock vara oförändrade. 

Vid större belysningsanläggningar och särskilt i känsliga miljöer bör konsekvenserna för 
omgivningen studeras extra noga vara försiktig med belysning i närheten av till exempel 
naturreservat. Det finns valmöjligheter att inte sätta upp ljuspunkter alls eller att släcka helt 
under största delen av natten. 

Belysningsanläggningar bör utformas så: 

• att de framträder så litet som möjligt, både sedda både från vägen och från omgivningen 
i dagsljus,  

• att anläggningen på ett naturligt och harmoniskt sätt passar in i och är ett tillskott i 
miljön,  

• att de sedda från vägen i mörker bidrar till att ge trafikanterna en klar och entydig bild 
av vägmiljön och god visuell ledning,  

• att de ges en sådan skala och dimension så att de harmoniserar med vägen och 
omgivningen, och  

• att de sedda från omgivningen i mörker inte blir dominerande och att belysningen i 
övrigt inte blir störande. 

Belysningsanläggningar på broar bör utformas så att de harmoniserar med bron. Öppna platser, 
torg och liknande ytor bör få en anläggning som passar in i den miljön. Vid val av 
anläggningsdelar bör estetiska synpunkter beaktas. 

Vid val av armaturer bör bl.a. beaktas att storleken är anpassad till stolphöjden och att formen 
och ytbehandlingen är tilltalande. Vid val av stolpar bör bl.a. beaktas: 

• att kvoten mellan stolpars armlängd och vertikal stolpdel bör vara högst 0,25,  
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• att stolparmar normalt bör luta 2° till max 5° över horisontalplanet, och  

• att även förzinkade stolpar i estetiskt känsliga miljöer kan behöva målas. 

Vid val av elanläggning bör i vissa fall av estetiska skäl luftledning undvikas. Anläggningsdelar 
bör väljas så att de tillsammans ger intryck av en naturlig och harmonisk enhet. 

8.5.3 Anläggningsprinciper 

8.5.3.1 Allmänt 
För användning av positionsljus, se avsnitt 7.2.2. 

8.5.3.2 Armaturer 

8.5.3.3 Ljuskällor 

8.5.3.4 Styrsystem och ljusreglering 
Med smart styr- och övervakningssystem med ljusreglering kan man ytterligare minska 
energiåtgången av belysningssystemet men man kan även minska underhållskostnaden. 

Lämpliga vägar är genomfarts-, infarts- och huvudgator med separerad trafik. Lämpliga tider 
för ljusnedgång av belysningen kan vara kl. 22.00-05.00. Effektreducering bör inte ske vid 
busshållplatser, övergångsställen, vägkorsningar och andra känsliga områden. 

8.5.3.5 Ljuspunktsplacering 
Vid bestämning av ljuspunktshöjden, eftersträvas så låg placering som möjligt, men i det enskilda 
fallet bör hänsyn bland annat tas till: 

• behov av samordning med befintlig anläggning,  

• synpunkter och önskemål ifråga om utformning,  

• möjligheterna att fästa bärlinor och konsoler i byggnader,  

• förekommande stolpstandard,  

• föreskrifter om minimihöjd vid bärlineupphängda armaturer,  

• erforderlig fri höjd över vägbana, och  

• maximal ljuspunktshöjd vid högspänningsledning eller inflygningskorridor vid flygfält. 

8.5.3.6 Stolpplacering 
Avståndet mellan beläggningskant och stolpe bör om möjligt alltid vara minst 0,5 m, oavsett 
referenshastighet. Stolpar ska med andra ord inte placeras på vägrenen. 

Minsta avstånd mellan stolpe och körbanekant för olika referenshastigheter ges av TRVÖK 
Vägars och gators utformning, kapitel 1.4.1.3. 

Tabeller över säkerhetszoner för olika vägtyper finns i TRVK Vägars och gators utformning, 
avsnitt 1.1 samt avsnitt 1.1 i detta dokument. 

Räckets arbetsbredd framgår av TRVK Vägars och gators utformning, avsnitt 1.3. 

Vid busshållplats bör stolpe placeras på minst 1,0 m fritt avstånd från vägbanekant (asfaltkant). 
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Vid vändplats bör stolpe placeras på minst 1,5 m fritt avstånd från vägbanekant (asfaltkant). 

På GC-vägar bör armaturerna placeras enkelsidigt på 3-6 m höga stolpar. Dessa bör placeras på 
minst 1,0 m fritt avstånd från vägbanekant (asfaltkant). 

Beakta snöröjning. 

Förslag på stolpplacering för trafikplatser finns i Vägbelysningshandboken, bilaga 6. 

8.5.3.7 Belysningsstolpar, linor och fundament 

8.5.3.8 Vägbeläggning 

8.5.3.9 Adaptationssträckor 
Medelluminans på adaptationssträckor vid olika belysningsklasser bör vara 15-25 % av 
vägbelysningens belysningsnivå. Ljuspunktshöjd, ljuspunktsavstånd och avskärmningsgrad bör 
behållas oförändrade. För separat belysta plankorsningar utförda med högmaster erfordras 
normalt ingen adaptationssträcka. Där belysningen upphör bör reflekterande kantstolpar 
uppsättas på en sträcka av minst dubbla adaptationssträckan, dock minst 300 m. 

Adaptationssträckor bör anordnas på rak vägsträcka eller i horisontalkurva med radie minst 1,5 
ggr minimiradien vid resp. referenshastighet se Tabell 8.3-1 (Minimiradie för anordnande av 
adaptationssträcka). Vid mindre radie bör adaptationssträcka i första hand avslutas efter 
kurvan. I andra hand bör adaptationssträckan avslutas på ett avstånd före kurvan som är minst 
lika med adaptationssträckans längd. Anläggningsgeometrin (ljuspunktshöjd, överhäng och 
ljuspunktsavstånd) bör vara densamma på adaptationssträckan som på anslutande fullt belysta 
vägsträcka. 

 
Tabell 8.3- 1 Minimiradie för anordnande av adaptationssträcka 

Referenshastighet Kurvradie 

120 1050 m 

110  940 m 

100 840 m 

90  750 m 

80 635 m 

70  525 m 

60 430 m 

 

8.5.3.10 Visuell ledning 
På en väg där länkarna är obelysta kan en tidig visuell varning för annalkande korsning, 
cirkulationsplats eller trafikplats vara önskvärd. I sådana fall bör belysning med högmast 
övervägas. 
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8.6 Beräkning av prestanda 
Bibehållningsfaktor fås i Trafikverkets krav för belysningsarmaturer TDOK 2013:0651. 

8.6.1 Vägbelysning 

8.6.2 Tunnelbelysning 
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8.7 Metoder för mätning av 
belysningsprestanda 

8.7.1 Vägbelysning 
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8.8 Belysning i vägtunnlar 

8.8.1 Allmänt 
Hur man bör anordna och tillämpa Tunnelbelysning är omfattat beskrivet i SS-CEN/TR 14380 
Ljus och Belysning – Tunnelbelysning, CIE 88 Tunnel lighting samt SS-EN 16276 
Utrymningsbelysning i vägtunnlar. Dessa råd bör efterlevas! 

För att kunna dimensionera Tunnelbelysning måste projektör ta reda på hur tunneln och 
armaturer tvättas samt i vilket intervall samt om vilken om tunneln t.ex. har smutsavvisande 
beläggning. Mer om det finns i SIS-CEN/CR 14380 Ljus och belysning – Tunnelbelysning avsnitt 
4.4.4, CIE 88:2004 Tunnel lighting avsnitt 9 samt i TDOK 2013:0651 avnitt Bibehållningsfaktor. 

8.8.2 Tunnelbelysning 
SIS-CEN/CR 14380 gäller som grund för vägtunnelbelysning är det viktigt att användare av 
detta kapitel har kunskap om dess innehåll. 

Då en tunnel är mellan 25-200 m så tillämpas SIS-CEN/CR 14380 med metoden i Annex A5 
”Fastställande av behovet av dagbelysning i korta tunnlar”. Trafikverket har ett hjälpmedel för 
att bestämma kriterier för tunnelbelysningsberäkning i form av en MS Excel arbetsbok som heter 
Tunnelbelysningsdimensionering.xls. Då man använder det hjälpmedlet så fås uppgifter om 
dagljus behövs eller inte. 

Ovanstående nämnda hjälpmedel fungerar utmärkt för tunnlar längre än 200 m. 

Hjälpmedlet nås via länken IDA sedan länken ”Banverket Övergripande Extern”  

Logga in med Användarnamn ”banverket” och lösenord ”banverket”. 

För att komma till MS Excelfilen, klickar du på + (tecknet) vid ”Start ” 

sedan på + (tecknet) vid "Arkiv ritningar"  

sedan på + (tecknet) vid "Elkraft"  

sedan på + (tecknet) vid "Kraft, belysning, växelvärme" 

sedan på + (tecknet) vid "Belysning" 

sedan på + (tecknet) vid "Dimensionering" 

klicka på ” Tunnelbelysningsdimensionering_xlsx” 

Välj att ”Spara som” eftersom filen är skrivskyddad 

Belysningen ska utformas så att inredning, installationer etc. inte lämnar besvärande skuggor. 

En ljus väggbeklädnad med reflektionsfaktor > 0.4 bör användas. 

Vid dimensionering/projektering ska man ta beslut om behov av extra komfort behövs enligt sista 
stycket i A.2.1 SIS CEN/CR 14380. 

En ljus väggbeklädnad ger en högre luminans hos tunnelväggarna är att föredra. 

I tabell A5 SIS-CEN/CR 14380 använder man snövärden på de ytor i vägens sidoområden där 
snötäcke kan uppstå, men inte för vägbanan. 

Ljusmätningen utförs då det svåraste förhållandet är vilket beror på tunnelns design i 
förhållande till omgivningen. 
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Vid en tunnel som är under byggnation (bilden till höger) blir bilden annorlunda mot när vägen 
öppnas. L20 kan mätas med en luminanskamera och beräknas med ett tillhörande dataprogram. 
Luminansmätningar kan på anläggningsstadiet vara till hjälp för att förutse L20 i den framtida 
situationen. I planeringsfasen eller byggnationsfasen kan det vara nödvändigt att bestämma L20 
grovt med hjälp av Annex A1 tabell A4, SIS-CEN/CR 14380. 

Vägledande ljus bör finnas på båda sidor då det skapar mindre vinglighet i körfält och förare får 
större varseblivning vid körning i tunnel. Det vägledande ljuset kan med fördel kombineras med 
vägledande utrymningsljus. 

8.8.3 Reservbelysning 
Reservbelysningen kan utgöras av nattsteget. Beakta när man växlar nattsteget mellan 2st 
tändsteg (mellan dygnen), ska aktuellt tändsteg vara tänd i armaturen vid spänningsbortfall. 

Vid långa tunnlar bör reservbelysningens drifttid vara längre och en utredning bör göras. 

8.8.4 Utrymningsbelysning 
I SS-EN 50172 Anläggningar för utrymningsbelysning finns stöd att hämta vid projektering samt 
för att utforma drift- och underhållsinstruktioner vid överlämnande av entreprenad. 

8.8.5 Belysning i driftutrymmen och 
utrymningsvägar 

8.8.5.1 Allmänbelysning 

8.8.5.2 Utrymningsbelysning i driftutrymmen och 
utrymningsvägar 

8.8.6 Säkerhetsskyltar 
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8.8.7 Materialkrav  
Trafikverket har en dokumentstyp som kallas SIV-dokument. I dessa dokument kan uppgifter 
hämtas för kravställning av upphängningsanordningar mm  

8.8.8 Belysningsstyrning 

8.8.8.1 Allmänt 

8.8.8.2 Luminansmätare 
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9 Miljöåtgärder 
9.1 Bullerskydd 

9.1.1 Normer och riktvärden  

9.1.2 Emissionsbegränsande åtgärder 

9.1.2.1 Åtgärder mot däck/vägbanebuller 
Se publikation 2009:124 ”Råd för val av beläggning med hänsyn till miljön”. 

9.1.2.2 Lutning och korsningar 
När man planerar en ny väg kan man begränsa uppkomsten av buller genom att försöka 
undvika branta lutningar och korsningar nära bostäder eller annan bullerkänslig bebyggelse. 
Val av korsningstyp bör också ske med hänsyn till buller. Signalreglerade korsningar ger som 
regel högre bullernivåer än korsningar med väjningsreglering och cirkulationsplatser. 

9.1.3 Immissionsbegränsande åtgärder 
Immissionsbegränsande åtgärder som kommer ifråga är t.ex. att bygga skärmar eller 
bullervallar, att byta ut fönster eller sätta in tillsatsrutor. Man kan också påverka 
bullerspridningen genom vägens höjdläge och släntutformning.   

Vid större bullersaneringsprojekt kan man även arbeta med markanvändning, kompletterande 
bulleravskärmande bebyggelse eller förändringar av planlösningar i befintlig bebyggelse.  

9.1.3.1 Vägutformning 
Vägen bör läggas lågt när man passerar bullerkänslig bebyggelse.  

9.1.3.2 Markdämpning 
Marken mellan väg och bebyggelse bör i möjligaste mån vara mjuk för att minska bullernivån. 

9.1.3.3 Bulleravskärmningar 
För att öka den vinkel bulleravskärmningen täcker, utan att behöva ha den oändligt lång, kan 
man böja in ändarna mot bebyggelsen. Mer om utformning av bulleravskärmningar redovisas i 
avsnitt 9.1.4. 

9.1.3.4 Fasadåtgärder 
I de fall det är tekniskt eller ekonomiskt orimligt att begränsa utenivåerna med 
avskärmningsåtgärder kan man ändå begränsa innenivåerna med fasadåtgärder.  

Vid hög bebyggelse nära vägen kan man behöva använda fasadåtgärder för att klara 
innenivåerna i de högre våningarna, även om man skärmar av marknivån och de lägre 
våningarna med vall eller skärm. 
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9.1.4 Utformning av bulleravskärmningar  
Bulleravskärmningarna bör upplevas som naturliga delar av den miljö där de ingår.  

För att mer noggrant bestämma hur hög och lång en bulleravskärmning måste vara är bör man 
använda handledning ”Vägtrafikbuller, nordisk beräkningsmodell”, (Naturvårdsverket).  

9.1.4.1 Akustisk utformning  
Bulleravskärmningen bör placeras så nära vägen som möjligt. Dels ger detta en bättre 
bullerdämpning än om avskärmningen står långt från vägen, dels behöver avskärmningen inte 
vara lika hög för att ge samma effektiva skärmhöjd (höjd över siktlinjen mellan bullerkälla och 
mottagare). Avskärmningen måste dock göras längre för att täcka samma siktvinkel om den står 
nära vägen. Vid avskärmning av enstaka hus kan det därför vara bättre att ställa skärmen nära 
huset. Skärmen bör inte placeras mitt emellan väg och bebyggelse. 

Avskärmningens placering bör anpassas till de topografiska förhållandena. Avskärmningen bör 
vara tillräckligt hög för att bryta siktlinjen mellan bullerkälla och mottagare. Dessutom bör 
höjden vara tillräcklig för att inte ljudet ska ”krypa runt”, när skärmar används.  

Eftersom bebyggelse som ligger högt är svår att skärma av, bör man ställa skärmen mycket nära 
vägen eller nära den bebyggelse som ska skärmas av. Vid flervåningsbebyggelse är det ofta svårt 
eller omöjligt att avskärma de övre våningarna. 

Om avskärmningen precis bryter siktlinjen ger en liten ytterligare höjning av den god effekt.  

Avskärmningen måste täcka i stort sett hela den siktvinkel som finns mellan huset och vägen. 
Även siktvinklarna längst ute i periferin måste skärmas av. I praktiken finns ofta annan 
bebyggelse eller topografi som skärmar av delar av siktvinkeln. Dessa delar behöver inte 
dessutom bulleravskärmas. För att begränsa avskärmningens längd kan man ställa den närmare 
det hus som ska skyddas, och vinkla av dess ändar mot bebyggelsen. Avskärmningens effekt 
minskar dock om den inte står nära vägen. 

För att få god tätning mot marken bör bullerskärm föras ner minst ett par decimeter under 
markytan.  

9.1.4.2 Estetisk utformning 
Bullerskärmar anpassas till bebyggelsens material, färger och formspråk medan bullervallar bör 
ansluta till omgivningens lutningar, höjdformer och vegetation. Även valet mellan vall och skärm 
ska ske med hänsyn till omgivningen. Skärmar passar bättre i stadsmiljöer medan jordvallar 
med plantering kan vara lämpliga på landsbygden och i parker och grönområden. 

Skärmens höjd, färg, material och utformning kan varieras för att minska monotonin. 
Planteringar kan också användas för att variera det intryck bullerskärmen ger. Vallar bör 
utformas med utgångspunkt i kringliggande landskapsformer. 

På den sida av bullerskärmen som vetter mot bebyggelsen kan i stället variationen göras mer 
detaljerad. Vid vallar i anslutning till bebyggelse bör driftskedet beaktas.  

Genomsiktliga skärmar är ett sätt att minska bullerskärmens visuella intrång. Även 
trafikanterna kan få en mer varierad upplevelse av vägens omgivningar om hela eller delar av 
skärmen görs genomsiktlig. 

I ”Skönheten och oljudet” (Kommunförbundet) finns många exempel som kan tjäna som 
inspirationskällor. 

9.1.4.3 Teknisk utformning  
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Bullervallar bör utformas med hänsyn till markens bärighet och förekomsten av eventuella 
ledningsstråk längs eller tvärs vägen. Bullervall bör utföras i material som tillåter den lutning, 
som krävs för att tillgodose de akustiska kraven inom tillgängligt markområde, samt som inte 
sätter sig alltför mycket. Lutningen måste också anpassas så att bullervallen går att sköta på ett 
rationellt sätt. Normalt måste bullervallar antingen byggas till högre höjd än den avsedda, eller 
kompletteras sedan vallen och underliggande mark har satt sig. 

 

Figur 9.1-1 Mjuk, konkav släntutformning med varierande lutning 
 

9.1.4.4 Trafiksäkerhet 
Genomsiktliga bullerskärmar bör inte finnas inom sikttriangeln, eftersom nedsmutsning och 
reflexion kan göra att de ändå skymmer sikten. 

För att undvika snödrevs och skuggeffekter bör avskärmningen placeras på ett avstånd från 
vägen som är 4 gånger så stort som avskärmningens höjd. Detta står i konflikt med de akustiska 
kraven på avskärmningens utformning. Med vegetation kring avskärmningen kan drivbildning 
och vindpåverkan dock minskas.  

9.1.4.5 Reflexion 
För att minska inverkan av reflexion bör skärmar förses med ljudabsorberande material på den 
sida som vetter mot vägen. Absorberande skärmar är särskilt viktigt när man har bebyggelse på 
båda sidor av vägen och när skärmen står mycket nära vägen. Detta gäller även när man har 
bullerskärmar på båda sidor av vägen. 

Ett alternativ till absorberande skärmar kan vara att luta skärmen utåt från vägen. Det buller 
som reflekteras sprids då uppåt, över bebyggelsen på andra sidan vägen. Vind- och 
temperaturförhållanden kan dock medföra, att bullret böjs av nedåt, mot marken, och att 
ljudnivån ökar på långt avstånd från vägen. 

9.1.4.6 Avbrott i avskärmning 
Ibland kan det vara nödvändigt att göra ett avbrott i avskärmningen, exempelvis för en korsande 
gångväg till busshållplats. Då bör man konstruera en ”bullersluss” genom att gångvägen dras en 
kort sträcka parallellt med vägen, och bulleravskärmningen dras omlott på vardera sidan av 
gångvägen, se Figur 9.1-2.  

Bullerskärmar bör i dessa fall göras absorberande och dras omlott på en sträcka som är tre 
gånger så lång som bredden på öppningen mellan skärmarna. Föreslagen lösning bör verifieras 
genom detaljerad beräkning med hjälp av Nordiska beräkningsmodellen. 

När en gång- och cykelväg eller lokalväg går under en väg som har bullervallar är det vanligen 
olämpligt att göra porten så lång att bullervallen kan passera obruten över den korsande vägen. 
I stället bör vallen ersättas av skärm på bron. Skärmen ansluts tätt till bullervallen på ömse sidor 
om bron. 
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Figur 9.1-2 Avskärmning vid busshållplats och korsande gång- och cykelstråk 

 

Om en bulleravskärmning inte kan göras så lång som den akustiskt sett borde vara kan ett 
abrupt slut på avskärmningen medföra en dramatisk ökning av ljudnivån när fordonen kommer 
ut på den oskärmade delen av vägen. Denna dynamik bidrar ofta till en ökad 
störningsupplevelse. I sådana fall kan man överväga att trappa av skärmen successivt på en 
sträcka av något tiotal meter för att göra ljudnivåförändringen något långsammare. 

9.1.4.7 Gång- och cykelvägar längs bulleravskärmningar 
Från buller- och trafiksäkerhetssynpunkt är att föredra, att leda de oskyddade trafikanterna på 
den tysta sidan av skärmen. Man måste dock uppmärksamma att miljön på den tysta sidan inte 
får vara alltför avskild och undanskymd. Vanligen läggs dock bulleravskärmningar där det finns 
bebyggelse nära vägen och i dessa fall bör kraven på trygghet kunna tillgodoses, även på den 
tysta sidan. 

9.2 Utformning med hänsyn till luftkvalitet 
Faktorer som kan påverka luftkvaliteten är val av hastighet, fysiska åtgärder för att erhålla en 
lägre och mer jämn hastighet samt val av material för vägbana, se publikation 2009:124 ”Råd 
för Val av beläggning med hänsyn till miljö”.   

För att vid behov begränsa uppkomst luftföroreningar vid källan, det vill säga från fordon samt 
interaktion mellan vägbana och däck, är åtgärder som medför lägre hastighet och jämnare 
körsätt lämpliga. Även utformning och placering av korsningspunkter är viktiga.  

Utvädring av gaturum är viktig för att undvika höga halter av luftföroreningar. Därför bör vid 
behov utformning av gaturummet eftersträva goda möjligheter till utvädring. Det innebär att 
stängda eller trånga gaturum bör undvikas.  

Riktvärden för partikelhalter i tunnel kommer att tas fram.  
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9.3 Omhändertagande av dagvatten 
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9.4 Skydd  av vatten 
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9.5 Genomledning av vattendrag 
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9.6 Fauna 

9.6.1 Vilt- och faunastängsel  
Stängsel kan avbrytas mot bergvägg med lutning 2:1 eller brantare, med en höjd av minst 4 m 
och som är av större längd. 

Förankringen kan ske med hjälp av särskilda ankare som sätts mellan stängselstolparna 
alternativt genom att vika ca 0,3 m av stängslets nedre del bort från vägbanan och därefter täcka 
det med ett minst 0,1 m tjockt lager av jord. 

Faunastängslet bör i de flesta fall vara minst lika högt som ett traditionellt viltstängsel (2,2 m 
från terrängsidan). I särskilda fall, t ex vid smådjurspassager, kan ett lägre stängsel (1,6 m höjd) 
användas.  

9.6.1.1 Placering av vilt- och faunastängsel  
Vinkelutformade förändringar från raklinjen innebär risk för att djuren forcerar stängslet. 
Beakta markytans utformning i anslutning till stängslets terrängsida så att inte effektiv höjd 
förloras, se Figur 9.6-1. 

 

 

Figur 9.6-1 Placering i skärning och bank för att inte minska stängslets effektiva höjd 
 

Slutligt val av stängsels placering bör bestämmas inför uppsättningen, sedan schaktnings- och 
terrasseringsarbetena avslutats. Placeringen bör göras med hänsyn till god funktion och estetik. 

Stängslet bör dras bågformigt från huvudvägen och minst 30 m in på båda sidor av den 
anslutande vägen.  

Mer detaljerad information om viltstängsel i anslutning till broar går att finna i dokumentet 
Viltstängsel vid broar – en handbok för planering och montage, Publikation 2006:47, Vägverket. 

Där det är möjligt bör stängsel också avslutas genom anslutning till naturliga hinder som i sig 
omöjliggör passage för viltet, t.ex. stora broar eller branta bergväggar. 

För att öka säkerheten kan stängseländarna även förses med aktiva viltvarningssystem.  

9.6.1.2 Grindar  
Gångfållor bör undvikas. Om möjligt kan grindar eller fållor kombineras med färist. 

9.6.1.3 Uthopp  
Exempel på där uthopp bör placeras är:  
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• i närheten av stängselöppningar och slut. Ett lämpligt avstånd mellan ett stängselavslut 
och ett uthopp är ca 100-200 m 

• vid kända vandringsstråk och konfliktpunkter med vilt 

• vid planskilda broar dit djuren leds av terräng och vegetation men som är olämpliga för 
djurpassage. Detta eftersom en del djur föredrar att hoppa över stängslet i stället för att 
passera under/över bron 

• vid platser där det är långt till närmsta faunapassage och det därmed föreligger en 
större risk för att djur försöker ta sig in på vägbanan  

• vid breda anslutningsvägar utan stängsel och där faunapassager ofta förekommer 

Uthopp bör placeras med ett ungefärligt mellanrum på 1-2 km. 

Uthoppen bör utformas enligt nedan:  

• Uthopp i bankslänt  

I områden med bankslänter kan den befintliga slänten utnyttjas genom att gräva ur slänten till 
en nivå som gör det omöjligt för djur att hoppa in på vägområdet. För att skapa en hållbar 
konstruktion bör L-stöd i betong, eller liknande konstruktion med samma funktion, placeras i den 
urgrävda sektionen av slänten. L-stödet bör ha en höjd som ungefär motsvarar viltstängslet.  

 

Figur 9.6-2 Genom att anpassa stängslets förankring till uthoppets sidostöd går det att skapa 
bättre förutsättningar för djuren att hoppa ut från rampen när de följer stängslet 

 

• Uthopp vid vägport 

Genom att begränsa banksläntens anslutning till en tunnel med en anpassad vingmur, skapas det 
en höjdskillnad som kan användas som uthopp, se Figur 9.6-3. 

 

Figur 9.6-3 Exempel på uthopp vid vägport 
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• Uppbyggd flyktramp 

I områden där det inte går att gräva ur en bankslänt eller utnyttja den befintliga topografin för 
att anlägga ett uthopp, bör det istället anläggas ett konstgjort uthopp. Detta genom att på 
konstgjord väg bygga upp en ramp på den sida av stängslet som vetter mot vägbanan. Vid behov 
kan ett L-stöd användas för att skapa stabilitet mot utsidan av flyktrampen.  

Flyktramper bör ha en bredd på ca 6-8 m, alternativt så bör L-stöden på utsidan av uthoppen 
vinklas ut, se Figur 9.6-2. 

9.6.2 Faunapassager 

9.6.2.1 Allmänt 

9.6.2.2 Ekodukt  
För att en ekodukt ska upplevas som en förlängning av den omgivande miljön bör den inte vara 
för högt välvd, utan integrerad i terrängen. En större ekodukt kan med fördel hysa ett vattendrag 
eller mindre dammar. Den sluttning som leder fram till en ekodukt bör helst ha en lutning på 
högst 1:20. Beroende på hur landskapet ser ut, samt vilka arter som ekodukten är avsedd för, kan 
en lutning på 1:10 ibland vara tillräcklig. 

Det finns ännu liten erfarenhet av hur brant lutning olika arter tolererar. I kuperad terräng kan 
dock en större lutning accepteras än i flacka områden. 

9.6.2.2.1 Landskapsinpassning/Placering  

9.6.2.2.2 Dimensionering 
Bredden bör inte understiga 30 m.  

9.6.2.2.3 Vegetation/Underlag  
Vegetation och underlag på en ekodukt bör vara av en så varierande karaktär som möjligt. Är 
ekodukten bred finns det utrymme att etablera kantbryn längs med båda sidorna på passagen 
(Figur 9.6-4 B). Ekoduktens mitt kommer därmed ha en öppen brynmiljö med lägre vegetation, 
vilket gör det möjligt för djuren att se över ekodukten. Är ekodukten däremot smal (ca 30 m), 
finns det inte utrymme för att etablera två kantbryn, och den högsta vegetationen bör därför 
istället placeras på passagens mitt, Figur 9.6-4, bild A. 

 

Figur 9.6-4 Lämplig placering av vegetationen på en ekodukt beror på passagens bredd. En 
smalare ekodukt (A) bör ha den högsta vegetationen mitt på passagen. På en 
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bredare ekodukt (B) bör istället den högsta vegetationen placeras längsmed 
passagens sidor 

 

I avvaktan på att vegetationen på en ekodukt ska etablera sig bör trästubbar, kvisthögar eller 
stensättningar etc. placeras på ekodukten för att förse mindre djurarter med tillfälligt skydd. 

9.6.2.2.4 Avskärmning  
Avskärmningarnas höjd bör motsvara höjden på ett standardviltstängsel. 

9.6.2.2.5 Stängsel  

9.6.2.2.6 Mänsklig aktivitet  
En ekodukt bör helst inte trafikeras av fordon. En eventuell väg över bron ska vara grusbelagd. I 
anslutning till ekodukten bör det finnas informationstavlor som upplyser passerande om syftet 
med ekodukten såväl som begränsningar gällande mänsklig trafik.  

9.6.2.3 Landskapsbro  

9.6.2.3.1 Landskapsinpassning/Placering  
Bron bör vara tillräckligt lång och hög för att tillåta den naturliga vegetationen och ekosystemet 
att fortsätta under vägen.  

9.6.2.3.2 Dimensionering  
För att säkerställa att växttäcket under bron får tillräckligt med solljus och vatten, bör en höjd på 
minst 10 m eftersträvas. Väg över naturliga översvämningsområden bör i sin helhet passera på 
bro. För att möjliggöra detta kan kravet på 5 meters höjd i vissa fall frångås. En landskapsbro 
bör vara så lång att det inte upplevs som att vägen skär av. Största möjliga öppenhet bör 
eftersträvas. Ett minsta riktvärde kan vara 80 m.  

9.6.2.3.3 Vegetation/Underlag  
Vid anläggning av landskapsbron, bör den befintliga, naturliga vegetationen bevaras i så stor 
utsträckning som möjligt. Brist på vatten och ljus kan hindra uppkomst av vegetation. För att 
skapa en miljö som är attraktiv för fler arter, bör vegetationstäcken under bron ha en så stor 
mångfald som möjligt. Möjligheten att leda in dagvatten för bevattning under bron bör 
övervägas. 

För att ge skydd åt mindre djur, ormar och ödlor bör stenar och risvegetation placeras på 
lämpliga ställen vid landskapsbron. 

9.6.2.3.4 Avskärmning  
En landskapsbro bör om möjligt förses med ljus- och bullerdämpande åtgärder utmed broräcket. 

9.6.2.3.5 Stängsel  

9.6.2.3.6 Mänsklig aktivitet  
En landskapsbro kan kombineras med en mindre lågtrafikerad väg. I anslutning till 
landskapsbron bör det finnas informationstavlor som upplyser passerande om syftet med bron 
såväl som begränsningar gällande mänsklig trafik.  
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9.6.2.4 Faunabro och faunaport 

9.6.2.4.1 Dimensionering  
Broar och portar som byggs i områden med älg och hjort bör vara bredare än 10 m och med en 
fri höjd på minst 5 m. Endast om passagen inte dimensioneras för klövilt kan den vara trängre, 
dock inte smalare än 6 m. 

Dimensionerna på en faunaport kan anges i form av ett öppenhetsindex enligt följande sätt: 
relativ öppenhet = höjd*bredd/längd. Öppenhetsindexet innebär att en lång passage behöver 
vara bredare eller högre för att få samma relativa öppenhet som en kortare passage. Indexet är 
dock enbart ett riktvärde och ska alltid ses i kombination med minimivärden för höjd och bredd. 
För älg rekommenderas en relativ öppenhet på minst 2,3 och för rådjur 1,4. Faunaportens bredd 
måste då dock fortfarande vara minst 10 m.  

En faunaport som lokaliseras i ett område där det finns risk för stora snömängder, bör ha en 
högre höjd än vad som vanligtvis krävs.  

9.6.2.4.2 Vegetation/ Underlag  
Vegetationen i anslutning till en faunaaport bör inte vara högre än passagen. Vegetationen intill 
faunabrons kant ska utgöras av lägre buskar, möjligen kombinerad med stubbar, ris och 
rotvälten som ger skydd för små djur. Vid brons mitt bör det finnas en lågväxande 
ängsvegetation, möjligen kombinerad med öppna sandytor och ruderalvegetation. En faunaport 
bör vara tillräckligt hög och öppen för att enkel gräs- och örtvegetation ska kunna etablera sig i 
den. För att säkerställa växttäcket under bron, bör lösningar för att tillföra ljus och i synnerhet 
vatten inunder porten övervägas.  

 

Figur 9.6-5 Tvärsnitt över en faunabro eller faunaport som illustrerar lämpligt 
vegetationstäcke. Val av vegetation är dock beroende av omgivningen samt 
målarternas behov 

 

9.6.2.4.3 Avskärmning/Skydd  

9.6.2.4.4 Stängsel  

9.6.2.4.5 Mänsklig aktivitet  
Beroende på målarter kan en faunabro eller faunaport kombineras med en liten väg eller stig, 
men fordonstrafik och övrig mänsklig trafik bör vara sporadisk. 

9.6.2.5 Vägbro eller vägport med faunaanpassning 
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9.6.2.6 Viltövergångställe/Stängselöppning 
Området i nära anslutning till stängselöppningen bör siktröjas. Möjlighet till sänkt skyltad 
hastighet förbi övergången bör prövas. Öppningen kan dessutom förses med ett aktivt 
viltvarningssystem som bl.a. tänder varningslampor eller dylikt för att meddela trafikanterna att 
ett djur är på väg att passera vägen (system för detektering och varning av vilt). Detektorer som 
enbart reagerar på större djur kan användas.  

 

Figur 9.6-6 Alternativa utformningar av viltövergångsställen 
 

Figuren ger tre olika exempel (Typ A,B,C), se Figur 9.6-6. Vilken typ som bör väljas i ett enskilt 
fall, beror på förutsättningarna på plats.  Typ A saknar ett inre ledstängsel vilket kan medföra att 
djur förvillar sig in på vägbanan och sedan har svårt att hitta ut igen. Typ B har snedställda inre 
stängsel vilka leder passerande djur mot stängselöppningen på andra sidan vägen samtidigt som 
de leder ut djur som hamnat på insidan av stängslet. Observera luckan i viltstängslet i skarven 
mellan den parallella och snedställda delen av stängslet. Denna lucka medger passage av djur 
som av misstag kommit utanför slussen. Typ C har vinkelräta ledstängsel vilka är effektivare än 
både Typ A och B när det gäller att leda djuren över övergångsstället.  De vinkelräta ledstängslen 
är dock sämre på att fånga upp djur som rör sig på insidan av stängslet. 

9.6.2.6.1 Lokalisering 
Ett viltövergångstället bör utformas och placeras; 

• i en punkt som sedan länge är en känd passage 

• så att djuren hindras att komma in på stängslad vägsträcka  

• så att fordonsföraren uppmärksammas på den ökade risk för en olycka som ett 
viltövergångställe medför  

9.6.2.6.2 Dimensionering   
Ett viltövergångställe bör ha en minsta bredd på ca 20 m, men storleken bestäms till största del 
av vägens bredd. En bred väg kräver en bred passage. Ett minsta riktvärde på 0,8 (längd/bredd) 
bör eftersträvas.  

9.6.2.7 Smådjurspassage  

9.6.2.7.1 Landskapsinpassning/Placering  
En smådjurspassage bör ansluta till omgivningen med naturlig vegetation som förser djur med 
skydd fram till passagens mynningar. En smådjurspassage bör lokaliseras på ett sådant sätt att 
dess mynningar knyter an till omgivningens nivå. Det bör inte förekomma några avsatser ner 
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till, och helst inte upp till passagens öppningar. Mynningarna på en smådjurspassage bör ligga 
på platser som inte störs av människor och som ej belyses nattetid. 

9.6.2.7.2 Dimensionering  
Om en smådjurspassage är avsedd att användas av djur som är vana att röra sig i trånga och 
mörka gångar (räv, grävling och hermelin etc.) bör passagen, oavsett tunnelns längd, ha en 
diameter på minst 600 mm.  

9.6.2.7.3 Vegetation/Underlag  
En smådjurspassage kan kombineras med ett vattendrag. Passagen ska dock vara utformad så 
att den inte i sin helhet riskerar att vattenfyllas.  

9.6.2.7.4 Stängsel  

9.6.2.8 Grodpassage 

9.6.2.8.1 Landskapsinpassning/Placering  
En grodpassage bör placeras på samma nivå som omgivande mark. Ledarmar bör anläggas så 
att dess överkant kommer i nivå med markytan. 

9.6.2.8.2 Dimensionering 
En rektangulär grodpassage bör vara minst 400 mm hög och 400-1000 mm bred. En cirkulär 
passage (trumma) bör vara minst 400 mm i diameter.  

9.6.2.8.3 Vegetation/Underlag  
En groddjurspassage bör vara fri från bottensubstrat eftersom material som grus och sten 
riskerar att skada groddjuren. Vegetation bör inte förekomma i anslutning till mynningarna på 
en grodpassage eller längs dess ledarmar.  

9.6.2.8.4 Val av material  

9.6.2.8.5 Ledarmar  
Ledarmar bör konstrueras så att de antingen har ett överhäng eller en takkant, se Figur 9.6-7. 

 

Figur 9.6-7 Principskiss över en ledarm med överhäng i tvärsnitt. Övergänget hindrar 
salamandrar såväl som andra groddjur från att ta sig upp på vägen.  
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För att hindra groddjur från att vandra åt fel håll, bort från passagen, bör avslutningen på en 
ledarm göras som en U-formad böj. Obs! Kraven på säkerhetszonens utformning. 

9.6.2.8.6 Material  
De ledarmar som leder fram till en grodpassage bör vara tillverkade av betongelement.  

9.6.2.9 Strandpassager  
Passagen kan utgöras av en konstgjord strandbrink, en hylla som fästs på brofästet och fylls med 
jord och sand alternativt en mur som byggs upp från vattendragets botten.  

9.6.2.9.1 Landskapsinpassning/Placering  

9.6.2.9.2 Dimensionering  
Om en strandpassage i form av en strandbrink ska användas av större djur såsom klövvilt bör 
den vara minst 10 m bred. För mindre djur räcker det med några meters strandremsa. En 
strandpassage i form av en hylla eller stenmur etc. som ska fungera som passage för utter ska ha 
en bredd på minst 0,4 m. Om hyllan/muren ska fungera även för andra medelstora djur såsom 
grävling, ska passagen ha en bredd på minst 0,5 m.  

9.6.2.9.3 Vegetation/Underlag  
En strandpassage bör i första hand vara av sten och grus. Endast undantagsvis får passagen 
utgöras av trä, plåt eller jämförbart. En strandpassage ska utformas på ett sådant sätt att den är 
torr även vid högvatten. 

9.6.2.9.4 Avskärmning  
För att inte de djur som använder strandpassagen ska skrämmas av trafiken på bron ovanför, 
bör bron förses med ljus- och bullerdämpande skydd.  

9.6.2.9.5 Stängsel  

9.6.2.10 Vattenförande vägtrumma 

9.6.2.10.1 Vattendjup 
Olika arter har olika krav på vattendjup i en trumma. Kraven varierar dessutom under deras 
livscykel och vid olika tider på året. Exempelvis behöver vuxen lax ha ett vattendjup på minst 0,3 
m medan öring klarar sig med ett djup på 0,1–0,15 m, beroende på fiskens storlek. 

9.6.2.10.2 Vattenhastighet  
Vattenhastigheten i en vägtrumma bör inte överstiga 0,2 m/s i sammanhängande partier, t ex 
utefter bottnen. Vattenhastigheten i vattnets huvudmassa bör inte överstiga 0,4 m/s.  

Om det inte går att undvika en hög vattenhastighet genom en vägtrumma kan trumman förses 
med anordningar som bromsar vattenhastigheten.  

9.6.2.10.3 Bottensubstrat  
En vägtrumma bör förses med ett naturligt bottensubstrat i form av naturgrus och sten.  

9.6.2.10.4 Erosionsskydd  
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För att undvika att det med tiden uppstår ett fall precis utanför trumman, bör bottnen nedströms 
trumman erosionssäkras. För att inte vattendraget ska ändra riktning bör även stränder i 
anslutning till en vägtrumma erosionssäkras. Exempelvis kan plantering av vegetation i form av 
exempelvis buskar minska erosionen.  

9.6.2.11 Utterpassage 

9.6.2.11.1 Strandpassage – konstgjord strandbrink  
En strandpassage bör helst anläggas på båda sidor om det aktuella vattendraget. För att 
passagen även ska fungera vid ett varierande vattenstånd bör en strandpassage i form av en 
konstgjord strandbrink, ha en vertikal lutning ned mot vattnet. 

En konstgjord strandbrink kan bestå av singel, sprängsten eller annat material som inte spolas 
bort. Sprängsten bör dock täckas med singel. En betonghylla under en bro som är avsedd för 
utterpassage, bör inte ha luft under sig. Betonghyllan bör istället vara helgjuten alternativt snett 
gjuten. Ytan kan förses med ingjutna stenar och singel. 

9.6.2.11.2 Spång i vattenförande trumma eller under bro  
Om inte strandpassage är möjligt kan som ett sista alternativ en spång fästas mot broväggen, 
och med luft under sig (jmf hylla), fungera som utterpassage. Denna spång kan placeras under en 
bro alternativt i en vattenförande trumma. 

En spång i en vägtrumma eller under en bro avsedd för utter bör helst vara av betong men kan 
även vara tillverkad av trä. Är spången tillverkad av trä, ska det inte förekomma några springor 
mellan dess träplankor eller mellan träspången och bro/trumväggen. Vidare ska träspången 
även fyllas med stenmaterial. 

9.6.2.11.3 Torr tunnel/trumma 

9.6.2.11.4 Stängsel 
Den del av vägbanan som är i nära anslutning till en utterpassage bör förses med stängsel. 
Stängsel bör dock enbart användas i de fall när det redan finns viltstängsel i övrigt på platsen, 
när passagen är placerad på ett sådant sätt att uttern lockas upp mot vägbanan (ofta vid 
torrtrummor), eller när det finns en stor risk för att uttern genar över vägbanan trots att det 
finns en lämplig passage i närheten.  

Stängsel i anslutning till en utterpassage ska normal sättas ca 50 m på var sida om passagen. 
Stängslets faktiska längd och sträckning beror dock även på lokalens egenskaper. 
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10 Kontroll, skötsel och räddning 
10.1 Kontrollplatser 

Flera myndigheters kontrollverksamhet av trafik och fordon, främst sådan som utförs av polisen, 
men även andra myndigheter, exempelvis Tullverket och Vägverket, kräver att fordon stoppas för 
kontroll av förare, fordon, handlingar och gods. Med hänsyn till trafikanters och 
kontrollpersonals säkerhet bör sådan kontroll ske vid sidan av genomgående körfält på särskilt 
iordningställd kontrollplats. 

Kontrollplats bör förläggas till befintlig eller planerad rastplats, eller vid avfartsramp i 
trafikplats. 

Av underhållsskäl är det inte önskvärt att spärra av utrymmen för att hindra obehörig 
uppställning. Utrymmen som ska användas endast för kontrollplats bör ändå hållas avspärrade. 
Kontrollplatsers placering och utformning bör samordnas med motsvarande krav som ställs för 
rastplats. 

Behov av kontrollplatser kartläggs genom samråd med berörda myndigheter. Samrådet bör även 
omfatta kontrollplatsernas placering och utformning. 

10.1.1 Kontrollverksamhet 
Vilka verksamheter och förbindelsebehov som ska finnas vid en särskilt iordningställd 
kontrollplats samt verksamheternas principiella inbördes placering framgår av Figur 10.1-1. 

 

Figur 10.1-1 Verksamheter och förbindelsebehov vid kontrollplats 
 

Kontrollen kan omfatta en rad olika verksamheter. De enklaste platserna har ingen särskild fast 
utrustning utöver erforderliga trafikanordningar. En särskild typ av platser är avsedda för 
kontroll av tung trafik. En sådan plats bör vara utrustad med anordning för vägning av fordon 
med last, skakplattor samt bromsprovare. 
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10.1.2 Placering av kontrollplats 
Vid parvis placering med en kontrollplats i vardera riktning bör avståndet mellan platserna vara 
300 m 

Efter samråd med berörd myndighet kan ytterligare krav framkomma som berör 
kontrollplatsers placering. T.ex. kan vid poliskontroll vissa trafikanter försöka undgå kontroll 
genom att välja en annan väg. Därför bör de trafikanordningar som föregår en kontrollplats inte 
kunna ses från föregående avfart eller korsning. Erforderlig sträcka för placering av 
trafikanordningar redovisas i Figur 10.1-2 och Figur 10.1-3. 

 

Figur 10.1-2 Placering av trafikanordningar längs väg med skilda körbanor 
 

 

Figur 10.1-3 Placering av trafikanordningar längs annan väg 

10.1.2.1 Kontrollplats vid befintlig eller planerad rastplats 
Kontrollplats som efter samma principer som en rastplats. 

10.1.2.2 Kontrollplats i planskild trafikplats 
Kontrollplats bör inte placeras vid ramp med avgreningar. Placering i horisontalkurva med stor 
radie och i konkav vertikalkurva bör eftersträvas. 

10.1.2.3 Kontrollplats vid motorväg 
Kontrollplats vid motorväg bör placeras enligt Figur 10.1-4. 
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Figur 10.1-4 Kontrollplats placering vid motorväg med hänsyn till minimiavstånd till 
trafikplatser 

 

Den bör placeras så nära nästkommande trafikplats som möjligt, så att sträckan för eventuell 
bogsering av tunga fordon på motorvägen blir kort. 

10.1.3 Utformning av kontrollplats 
Delområdena i en kontrollplats som förläggs till befintlig eller planerad rastplats anpassas om 
möjligt till utrymmena i rastplatsen. Om detta inte ger tillräckligt utrymme kan rastplatsen 
utvidgas. 

Ett utrymme som endast ska användas för kontrollverksamhet bör kunna spärras av, se avsnitt 
10.1.4. 

Kontrollplats vid avfartsramp kan utformas så att den erforderliga breddningen för utfarten 
förlängs och används som extra körfält i plankorsningens tillfart. 

Kontrollplats för tung trafik på motorväg bör utformas i princip enligt Figur 10.1-5. Av figuren 
framgår olika verksamheters inbördes placering. 

 
Figur 10.1-5 Kontrollplats för tung trafik på motorväg 

 
Ett genomgående körfält på kontrollplatsen bör om möjligt göras för att fordon ska kunna 
passera igenom. Vågplatsen avses hållas tillgänglig även när det inte pågår kontrollverksamhet. 

Avfarterna till en kontrollplats vid motorväg bör utformas som avfartsramperna till trafikplats. 

10.1.3.1 Dimensionering av kontrollplats 
Som framgår av Figur 10.1-5 kräver en fullt utrustad kontrollplats för tung trafik vid motorväg 
en längd på ca 260 m exklusive av- och påfarter. Andra typer av kontrollplatser kan göras 
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betydligt kortare. Dimensioneringen görs med hänsyn till trafikflödets storlek och andelen tung 
trafik. Andra faktorer som kan påverka platsens storlek och form är till exempel markägar- och 
grundförhållanden. När en kontrollplats ska upprättas genom tillfällig avspärrning längs en 
vägsträcka utnyttjas normalt en del av vägbanan. Hur stor breddning som erfordras för 
kontrollplatsen bestäms av dess breddbehov samt vägens bredd och trafikflödets storlek. 
Kontrollplatsens breddbehov redovisas i Figur 10.1-6.  

 
Figur 10.1-6 Breddbehov för kontrollverksamhet inom tillfälligt avspärrat område 
 

Längs en väg där trafikflödet inte överstiger ÅDT 1500 eller längs en avfartsramp med två 
körfält, se Figur 10.1-7, kan en del av körbanan ingå i kontrollplatsen. 

 
Figur 10.1-7 Breddning vid trafikflöde ÅDT< 1500 eller vid avfartsramp med två körfält 

 
Område för vägning av fordon bör vara ca 25 m långt och 4,5 m brett. 

Området kan ingå som en del av område för kontroll. 

Område för uppställning av fordon bör utformas så att områdets storlek medger samtidig 
uppställning av minst två lastbilar med släp. Om kvarhållna fordon snabbt kan föras från 
platsen minskar behovet av uppställningsplatser. Det bör dock alltid finnas utrymme för 
omlastning av minst en lastbil med släp. 

10.1.3.2 Kontrollplats tvärfall och lutning 

10.1.3.3 Kontrollplats förbindelser 
Om kontrollplatsen förlagts i anslutning till exempelvis en rastplats vid motorväg eller 
motortrafikled, är bogsering längs denna väg inte önskvärd. I stället bör den ske via en 
förbindelseväg till det lokala vägnätet.  

 196(205) 



TRVR Råd för Vägars och gators utformning  TRV publikation 2015:087 
Kontroll, skötsel och räddning 
Kontrollplatser 

 
Figur 10.1-8 Exempel på förbindelse med låsbar avstängning 

 
Förbindelsen bör göras så kort som möjligt och utformas för typfordon Lps med utrymmesklass 
C. Bredden bör vara minst 3,5 m.  

Även vid andra vägar bör behovet av låsbar avstängning undersökas. 

10.1.4 Trafikanordningar och utrustning 
Kontrollplats som endast ska användas för kontrollverksamhet bör förses med trafikanordningar 
som hindrar obehörig uppställning av fordon. Sådana trafikanordningar kan utgöras av 
flyttbara avspärrningar, som placeras i vägbanekantens förlängning. 
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10.2 Driftvändplatser och överledningsplatser 
För att minimera antalet konfliktpunkter bör möjligheter till samordning av funktionerna 
driftvändplatser och väntslingor för driftfordon, katastroföverfarter för utryckningsfordon samt 
överledningsplatser för allmän trafik, på vägar med mittremsa med eller utan räcke, tas till vara.  

10.2.1 Driftvändplats 

10.2.1.1 Behov av driftvändplats 
Driftvändplatser bör anläggas vid behov för att väghållnings- och utryckningsfordon ska kunna 
vända utan att behöva åka till nästa trafikplats. Eftersom användandet i sig utgör en risk för 
trafiken på vägen bör driftvändplatser lokaliseras så att antalet driftvändplatser minimeras. 
Driftvändplatser bör inte anläggas där avståndet är mindre än 3 km till närmaste annan 
vändmöjlighet. 

10.2.1.2 Placering av driftvändplats 
Driftvändplatser bör placeras med hänsyn till det område som man i första hand önskar få 
snöröjt, se Figur 10.2-1.  

Driftvändplats bör placeras nära trafikplats, dock minst 300 m före retardationsfälts början eller 
efter accelerationsfälts slut. 

 

 
Figur 10.2-1 Exempel på snöröjningstrategi av trafikplats 

 
Driftvändplatser bör lokaliseras och utformas så att de syns så litet som möjligt för 
trafikanterna, men så att de är tydliga för driftfordonens förare, både till läge och till funktion.  

10.2.1.3 Utformning av driftvändplats 
Innerradien i vändslingor och uppställningsslingor bör vara 7,0 m.  

För att inte locka till obehörig användning bör vändplatser utformas så att trafikanterna om 
möjligt inte ser dem.  

Beroende på vägens mittremsebredd kan följande typfall vara aktuella: 

• Typfall 1. Driftvändplats vid mindre än 7 meter bred mittremsa  
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 Räcke, vid behov med energiupptagande ände 

Figur 10.2-2 Driftvändplats vid vid 5,5-7 meter bred mittremsa 
 

Av trafiksäkerhetsskäl bör uppställning i mittremsan möjliggöras, se Figur 10.2-2. Om ej 
uppställning i mittremsan är möjlig kan driftvändplats enligt Figur 10.2-3 användas. 

 

 
 Räcke, vid behov med energiupptagande ände 

Figur 10.2-3 Driftvändplats vid mindre än 5,5 meter bred mittremsa 
 

Uppställningsytan i Figur 10.2-3 ska utformas så att driftfordonet med låg hastighet kan köra 
av vägbanan och stanna uppställd i ca 85 g vinkel mot vägbanekanten.  

Driftvändplatsen i Figur 10.2-3 bör endast användas om mittremsan inte kan breddas till >5,5 
m och ådt<15000 f/d. 

Typfall 2. Driftvändplats vid 7-12 meter bred mittremsa  
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Utformning och mått framgår av Figur 10.2-4 och Figur 10.2-5. 

För in- och utfart i mittremsan krävs öppningar på 20 m respektive 12 m i mittremsans räcken.  

Överfartsytan bör utföras med ett körbart ytskikt som visuellt sammanfaller med mittremsan. 

Vändslingan ska utformas så att en lastbil med diagonalplog och sidoplog kan vända från 
stillastående i vägens riktning i mittremsan. Avståndet från mittremsans kant till vändslingans 
innerkant ska vara minst 12.25 m för att medge en bekväm vändradie för plogbil. 

 

 
 Räcke, vid behov med energiupptagande räckesände 

Figur 10.2-4 Driftvändplats vid 7 – 8 m bred mittremsa 
 

 
 Räcke, vid behov med energiupptagande räckesände 

Figur 10.2-5 Driftvändplats vid 8-12 m bred mittremsa 
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• Typfall 3. Driftvändplats vid mer än 12 meter bred mittremsa  

Bredden på mittremsa plus motriktad vägbana ska vara minst 22 m, annars erfordras 
vändslinga utanför vägbanan. 

Utformning och mått framgår av Figur 10.2-6. R1 ska vara minst 7 m men väljs m h t 
mittremsans bredd så att fordonets uppställningsvinkel blir 85-100g. Vid stor bredd på 
mittremsan utformas vändplatsen med en radiekombination så att rätt uppställningsvinkel 
uppnås. 

 
 Ev. räcke, vid behov med energiupptagande räckesände 

Figur 10.2-6 Driftvändplats vid mer än 12 m bred mittremsa 
 
Överfartsytan bör utföras med ett körbart ytskikt som visuellt sammanfaller med mittremsan. 

10.2.1.4 Utmärkning av driftvändplats 
För att undvika obehörig körning på driftvändplatser bör beläggningsmaterial avvika från 
ordinarie beläggning. Eventuellt kan vikbara låga plastpollare sättas vid infart och i 
mitträckesöppningen som markerar att det är icke körbart område för annat än drift- och 
utryckningsfordon. 

10.2.2 Väntficka och väntslinga för driftfordon  
Behovet och placeringen av väntslingor/väntfickor bör utredas från fall till fall i samråd med 
drift- och underhållsansvarig. Väntficka bör så långt möjligt samutnyttjas med vanlig rastficka 
och utmärkas som sådan. Väntslingor bör endast anordnas vid vägar med stor trafikbelastning 
och där andra avkörningsmöjligheter saknas på längre sträckor. 

10.2.2.1 Placering av väntslinga 
För att inte locka till obehörig användning bör väntslingor lokaliseras och utformas så att de syns 
så litet som möjligt för trafikanterna.  

10.2.2.2 Utformning av väntficka och väntslinga 
Väntslinga bör utformas som en slinga där driftfordonet avses köra av i en U-sväng på vägens 
högra sida och vänta uppställd utanför vägen. Den fortsatta färden sker via en ny U-sväng in på 
genomgående vägbana bakom den punkt där fordonet lämnade vägbanan. 

Väntslingan bör utformas med 7,5 m bredd. U-svängarna för av- och påfart bör utföras med 7,0 
m radie.  

≥

≥ 2
2.0
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Slingan kan ha slitlager av grus utom delarna som ligger inom 5 m från vägbanans kant. Dessa 
delar bör ha asfaltbeläggning. Den icke körbara ytan inuti slingan bör fyllas upp till ungefär 
samma nivå som slingans nivå.  

Vegetation kan användas som bländskydd. 

10.2.3 Katastroföverfarter 

10.2.3.1 Placering av katastroföverfarter 
För att inte locka till obehörig användning bör överfarterna lokaliseras och utformas så att de 
syns så litet som möjligt för trafikanterna.  

10.2.3.2 Utformning av katastroföverfarter 
Beroende på vilken bredd och utformning vägens mittremsa har kan fyra olika typfall vara 
aktuella: 

I typfallen 1 och 2 där den totala vägbanebredden är för liten för en U-sväng, mindre än ca 20 m, 
kan katastroföverfarten utföras som driftvändplats enligt Figur 10.2-3 med enkel slinga.  

• Typfall 1. Katastroföverfart vid smal mittremsa med mitträcke  

Öppningen i räcket ska vara minst 8 m lång. Överfartsytan ska utföras belagd. 

 
 Räcke, vid behov med energiupptagande räckesände  

Figur 10.2-7 Katastroföverfart vid smal mittremsa med mitträcke 
 

• Typfall 2. Katastroföverfart vid mittremsa mindre än 7 m bred med räcke längs 
vägbanekanterna 

Öppningen mellan räckesändarna ska vara minst 7 m lång mätt längs vägbanekanten.  

Överfartsytan bör utföras med ett körbart ytskikt som visuellt sammanfaller med mittremsan.  

 
 Räcke 

Figur 10.2-8 Katastroföverfart vid mittremsa mindre än 7 m bred med räcke längs 
vägbanekanterna 
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• Typfall 3. Katastroföverfart vid mittremsa 7 – 12 m bred med räcke längs 
vägbanekanterna 

Överfarten utförs 8,0 m bred i ca 50g vinkel bakåt i körriktningen.  

Överfartsytan bör utföras med ett körbart ytskikt som visuellt sammanfaller med mittremsan. 

 
 Räcke 

Figur 10.2-9 Katastroföverfart vid 7-12 m bred mittremsa med räcke längs vägbanekanterna 
 

• Typfall 4. Katastroföverfart vid mittremsa mer än 12 m bred, normalt utan räcke 

Överfarten ska utföras 7,0 m bred i ca 50g vinkel bakåt i körriktningen.  

Överfartsytan bör utföras med ett körbart ytskikt som visuellt sammanfaller med mittremsan. 

 
Figur 10.2-10 Katastroföverfart vid mittremsa mer än 12 m bred 

 
Alternativt kan överfarten utformas som driftvändplats enligt Figur 10.2-5 vänd åt ena eller 
båda körriktningarna. 

10.2.4 Överledningsplatser 
Överledningsplatser bör ordnas på vägar med mittremsa för att trafik ska kunna föras från den 
ena vägbanan till den andra när en vägbana tillfälligt stängs.  

10.2.4.1 Placering av överledningsplatser 
Inga särskilda siktkrav behöver ställas på lokaliseringen eftersom man kan förutsätta att 
reducerad hastighet gäller i samband med överledningen. 
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10.2.4.2 Utformning av överledningsplatser 
Överledningsytan kan utföras med ett körbart ytskikt som visuellt sammanfaller med 
mittremsan. 

• Typfall 1. Överledningsplats vid mittremsa mindre än 4 m bred med räcke i mitten 

För att möjliggöra detta så bör räcket göras öppningsbart på en längd av 45 m för ett körfält, 50 
m för två körfält och 60 m för tre körfält i en riktning.  

Överledningen kan användas i båda riktningarna för överledning från egen körbana till 
motriktad och för återledning till egen körbana. 

 
Figur 10.2-11 Överledningsplats vid mittremsa mindre än 4 m bred med räcke i mitten 
 

• Typfall 2. Överledningsplats vid mittremsa 4-12 m bred med räcke längs 
vägbanekanterna  

Räckena görs öppningsbara på en längd av 30 m för ett körfält, 35 m för två körfält och 45 m för 
tre körfält. Vid överledning i en riktning ska öppningen i räckena förskjutas i längsled med 9 m 
och med ett tillägg på 3 m för varje meters avstånd mellan räckena, dvs. minst 21 m och högst 45 
m. Figuren visar överledning från egen till motriktad körbana. Vid återledning till egen körbana 
spegelvänds figuren. Om överledning ska kunna ske i valfri riktning ökar den öppningsbara 
längden med 9 m + N x 3 m (N=bredden mellan räckena).  

 
Figur 10.2-12 Överledningplats i en riktning vid 4-12 m bred mittremsa med räcke längs 

vägbanekanterna 
 

• Typfall 3. Överledningsplats vid mittremsa mer än 12 m bred utan räcke 

Överledningsytan utförs 4, 7 eller 10 m bred för ett, två, respektive tre körfält 

Figur 10.2-13 visar möjlighet både till överledning från egen till motsatt körbana och till 
återledning till egen körbana.  

N
m

9m + N x 3m

9m + N x 3m
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Figur 10.2-13 Överledningsplats vid mer än 12 m bred mittremsa utan räcke 
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