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5 SEKTION

Végsektion delas in i trafikeringsomrade och sidoomrade:

Typsektion ar indelning av trafikeringsomradet i:
vagbanor, gang- och cykelbanor samt stod-, mitt- och sidoremsor

Végbana kan indelas med vagmarkeringar i:
kérbana och vagrenar.

Kdrbanan indelas i kérfalt varav vissa med vagmarkeringar kan reserveras:
fordon i linjetrafik - bussfalt, for cykeltrafik - cykelfalt.

Sidoomradet ar utrymme utanfor typsektion, behovligt for vagens brukande.
Trafikeringsomradets och sidoomradets uppdelning i olika element visas i

figur 5-1. I figuren visas dven vagmarkeringar. Definitioner ges i bilaga 5.1.
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FIGUR 5-1 Véagsektionens element redovisad pa en kombination av motorvag och
annan vag.

5.1 TYPSEKTIONER

VU 94 omfattar foljande typsektioner for motorfordonstrafik:
motorvag
flerfaltsvag
bred tvafaltsvag
normal tvafaltsvag
smal vag
miljoprioriterad vag
bussvég



Véagutformning 94 VV Publ. nr 1994:051

Typsektionerna har valts efter framkomlighetsfunktion vad avser omkérnings/passage- och
motesmojligheter.

Kommentar:

Flerfaltsvag och bussvag ar forslag till nya produkter. Bred tvafalts- och normal tvafaltsvag
ar forslag till namnbyte pa nuvarande produkter 13 m och 9 m. Miljoprioriterad vag foreslas
bli en vagprodukt istallet for som nu en kompletterinsgprodukt 6vrig trafikledningsanordning.

MOTORVAG ar vag med minst tva korfalt i vardera riktningen for fri omkorning separerade
med mittremsa och med trafikplatser (planskilda korsningar) och utan anslutningar i plan.

Langsamgaende trafik och gang- och cykeltrafik ar forbjuden.

Antal korfalt och sektion varierar med trafik och referenshastighet VR.

FLERFALTSVAG ar vig/gata med minst tva korfalt for fri omkérning i vardera riktningen.
Gang- och cykeltrafik ar separerad med egen bana eller cykelfalt/vagren.

Antal korfalt och sektion varierar med trafik, referenshastighet VR och separeringsform.

BRED TVAFALTSVAG ar vig/gata med ett korfalt i varje riktning. Vagbanan (alternativt
korbanan) ar sa bred att passage/omkorning kan ske vid samtidigt mote.

Gang- och cykeltrafik ar separerad med egen bana eller av obetydlig omfattning och da
separerad med végren.

Végbanebredden ligger i intervallet 12-14 m beroende pa referenshastighet VR,
separeringsform och sidoutformningstyp. Vid referenshastighet VR90 och GC-trafik pa
vagren ar vagbanebredden normalt 13 m.

Y Passage innebér att forbikorning sker genom att upphunnet fordon gar ut mot hoger vagkant
sd att det upphinnande fordonet kan passera med inget eller marginellt utnyttjande av
motriktat korfélt. Vid omkoérning utnyttjas storre delen av motriktat korfalt.

Kommentar:

Bred tvafaltsvag med planskilda trafikplatser och forbjuden langsamgaende trafik och gang-
och cykeltrafik utlyses normalt som motortrafikled.

Forsoksverksamhet pagar med alternativa sektionsindelningar - breda korfalt och
trefaltsvagar.

NORMAL TVAFALTSVAG éar vag/gata med ett korfalt i varje riktning. Kérbanan ar s&
bred att tung trafik kan métas med god standard. Omkadrning kan endast ske med hjalp av fullt
utnyttjande av motriktat korfalt.

Gang- och cykeltrafik kan forekomma i samtliga separeringsformer - egen bana, cykelfélt,
vagren och blandtrafik.
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Végbanebredden ligger i intervallet 6,5 -11 m beroende pa referenshastighet VR,
separeringsform och trafikflode. Vid referenshastighet VR90 och GC-trafik pa egen bana eller
vagren ar vagbanebredden normalt 9 m.

SMAL VAGs vigbanebredden medger ej mote mellan tung trafik med god standard. Vagen
ar upplaten for dubbelriktad trafik. Den kan vara tvafaltig med smala korfalt eller enkleriktad
med motesplatser.

Gang- och cykeltrafik har normalt separeringsform blandtrafik.

Véagbredden kan variera mellan 3,5 m och 6,45 m beroende pa referenshastighet VR och
dimensionerande motessituation.

MILJOPRIORITERAD VAG/GATAs typsektion, linjeforing, korsningar och vag/gaturum
ar medvetet valda och gestaltade for att begransa mojliga hastigheter for biltrafik.
Typsektionen anvands vid VR-miljo.
BUSSVAG/GATA/RAMP éar vig/gata/ramp upplaten endast for buss och/eller taxitrafik.
Typsektionens detaljutseende kan variera med:
val av dimensionerande trafiksituation - DTS - se kapitel 3.5 Trafiksituationsmodellen.
referenshastighet VR, se kapitel 6.1 Referenshastighet.
linjeféringsstandard, se kapitel 6.2 Val av linjeféring.

separeringsform, se avsnitt 10.2.2 Separeringsformer.

vagmarkeringsklass, se del 11 VVagmarkeringar

5.2 FRIA RUMMET

5.2.1 Definitioner

Fria rummet &r det minsta utrymme som erfordras for ett sakert och effektivt nyttjande av
vagbanan. Fria rummet bestams av krav pa fri bredd och fri hojd, se figur 5.2.1-1.

Fri bredd ar minsta bredd mellan fasta hinder. Den utgdér summan av hinderfri bredd och
véagbanebredd.

Hinderfri bredd &r det minsta avstand till hinder (stolpe, mur etc) utanfor vagbanekant for att
enskilda trafikanters val av lage i sidled inte ska paverkas - "vaggeffekt". For liten fri bredd
kan medfora dalig framkomlighet och sakerhet p g a ineffektivt utnyttjande av banbredden.

Fri h6jd &r den hojd som erfordras for att trafikanter ska kunna passera

sakert under foremal, som begransar hojden. For liten fri hojd kan

skada eller utestanga vissa trafikanter. Fri hojd ska innehalla marginal for sno pa vagbanan
och framtida ny belaggning.
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FIGUR 5.2.1-1 Fria rummet

5.2.2 Fri hojd

Fri hojd ska for nationella vagar uppfylla kraven i tabell 5.2.2-1 och 5.2.2-2.
TABELL 5.2.2-1 Dimensionerande hojd

Hindertyp Dimensionerande hojd
(m)
Viagbana  |[Vagport och vagmarken 4,792
Tunnel utan takinstallationer
Skyltportalbalk utan 4,9
elledning
Vagport i lattkonstruktion 5,1
Tunnel med takinstallationer
Luftledning for svagstrom 5,1%
Skyltportalbalk med
elledning
| Luftledning for starkstrom | 6,07
Ridvég Alla hinder | 3,0
GC- Alla hinder 2,59
bana/vag
Géngbana  |Korta hinder t ex vagmérken | 2,19
\ ]Lénga hinder t ex gangport \ 2,5%

TABELL 5.2.2-2 Séarskilt tillagg vid konkava vertikalradier.
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5.2.3 Hinderfri bredd

Hinderfri bredd till olika bankanter ska uppfylla kraven i tabell 5.2.3-1.

Hinderfri bredd kan bestdmmas med trafiksituationsmodellen, se kapitel 3.5.

Storre matt ar onskvarda, sarskilt vid oeftergivliga hinder, for att minska risken for allvarliga
skador vid avkorning, se kapitel 5.3 och med hansyn till drift och underhall, se kapitel 5.7.

Rekommendationer om placering av vagmarken for statlig vaghallning ges i VU 94, se figur
5.2.1-1 och del 12.

TABELL 5.2.3-1 Minsta hinderfria bredd (m).

Referenshastighet VR GC- |Gangbana
vag

Hinder 30 50 70 90 110

L&gre an 0,00 0,00 0,25-v 0,25-V 0,25-V 0,00 0,00
0,2m men men0,00 men
0,00 0,00

Hogre an 0,30 0,50 0,75-Vv 150-V 2,00-V 0,30 0,15
0,2m men men0,50 men
0,50 0,50

Végracke 0,30-v 0,50-v 0,50-V 0,50-v 0,50-V 0,00 0,00
men 0,00 men men men0,00 men
0,00 0,00 0,00

Skarmtak 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 0,50 0,50

od

V=vagrensbredd. Om vagrenen dimensioneras for frekvent anvéndning i normala
trafiksituationer, som pa normala och breda tvaféltsvéagar gors ingen reduktion for
vagrensbredden V.

GC-banor och -végar ingar i den hinderfria bredden for vagbanan.

5.3 SAKERHETSZON, FRIOMRADE OCH SIDOOMRADESTYP

Sakerhetszonen &r en zon narmast vagbanan, dar oeftergivliga foremal kan placeras endast i
undantagsfall, se avsnitt 5.8.5.

Sakerhetszonen ska for nationella vagar uppfylla kraven for god standard enligt tabell 5.3-1.
Oeftergivliga foremal ska da ej placeras i sakerhetszonen utan skydd av racke.

Sékerhetszonen ingar i sidoomradet. Sidoomradet, se figur 5.3-1, kan vid referenshastighet
VR70 utformas enligt tre alternativ med héansyn till risk for véltning och allvarliga
personskador:
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Sidoomradestyp A ar dimensionerad sa att avkdrande fordon ska 1opa mycket liten
risk att valta. Detta innebar mycket mjuk utformning med slantlutning 1:6 eller
flackare. Typ A utformas med tackdike.

Sidoomradestyp B ar dimensionerad sa att avkorande fordon ska I6pa liten risk att
valta. Detta innebdr mjuk utformning med sléntlutning 1:4 eller flackare. Typ B kan
utformas med tackdike eller 6ppet dike.

Sidoomradestyp C ar dimensionerad sa att avkorande fodon I6per risk att vélta. Typ
C har vid landsbygdsforhallanden normalt 1:3-slant med Gppet dike.

Pa nationella vagar ska sidoomradestyp uppfylla kraven for god standard enligt tabell 5.3-1.

TABELL 5.3-1 Krav pa sakerhetszon och sidoomradestyp for nationella végar.

Standard
'VR | | God | Mindregod | Lag
70 |Sidoomradestyp A Aceller B A, BellerC
Sékerhetszon >7m 2-7m <2m
90 |Sidoomradestyp A Aceller B A, BellerC
Sékerhetszon >0m 3-9m <3m
110 |Sidoomradestyp A Aceller B A, BellerC
Sékerhetszon >10m 4-10 m <4m

Sakerhetszonen och friomradet kan begransas genom att istallet anvanda eftergivligt racke,
avsnitt 5.7.4 Réacke i mittremsa och avsnitt 5.8.5 Sidoracken.

Iip A Inp B Ivp C
12 12
A1 L1h 1:4 1:4 ___‘-lw
. ] 1:2
16 <15 12 14 1:4 1 12

L6 14

FIGUR 5.3-1 Sidoomradestyper.

Ovanstaende grundutformningar kan modifieras enligt kapitel 5.8 Detalj-utformning
sidoomrade.

Pa vagar med VR30 och VR50 erfordras ett friomrade utanfor vagbanan for snoupplag,
placering av vagmarken mm. Friomradet bor vara minst 2,0 m. Vid stora trafikmangder kan
sakerhetszon till oeftergivliga foremal behovas.
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5.4 PROJEKTERINGSGANG
Typsektion ska véljas utifran ett samhéallsekonomiskt synsétt med hansyn till:

trafiktekniska krav baserade pa referenshastighet och trafikens storlek och
sammansattning, ADT-DIM och DIM-Dh

terrdng- och omgivningskrav
anlaggnings-, drift- och underhallskostnader
Typsektion ska valjas utifran ett strakperspektiv for nationella och regionala vagar.

Val av typsektion bor ske i utredningsskedet av ett vagobjekt. Det ska redovisas i
Trafikteknisk standard och ska baseras pa projektets forutsattningar.

Har redovisas en detaljerad arbetsgang for att analysera och bestamma typsektion och
sidomradestyp samt detaljutformning. Stegen genomfoérs i tillampliga delar nar beslut om val
av typ eller utformning tagits i annat sammanhang, t ex i planen for nationella végar.

STEG 1: BESTAM VAGTYP OCH NATTILLHORIGHET.

For biltrafik bestams vagtyp och for GC-trafik nattillhérighet, se kapitel 4.3.

STEG 2: BESTAM TRAFIKFORUTSATTNINGARNA.

Bestam ADT-DIM for dubbelriktade trafikstrommar inklusive gang- och cykeltrafik och Dh-
DIM for samtliga enkelriktade trafikstrémmar under

morgonens respektive eftermiddagens maxtimmar, se figur 5.4-1. Underlag for trafikanalysen
ges i avsnitt 4.2.2 Trafikanalys.

/ADT-DIM (f/ad) IDh-FM (f/h) IDh-EM (f/h)

Ar: % av ADT: % av ADT:

. Y — &

‘A«{::DC‘A—zb C

| [@]- [Bulepsiec] o]t [Bufes|ec] o [Bultpsjec

ol DO T T

Pell L el I el
[ oAl T oAl T

FIGUR 5.4-1 Exempel pé redovisning av ADT-DIM och Dh-DIM.

STEG 3: VALJ REFERENSHASTIGHET MED HANSYN TILL VAGTYP,
NATTILLHORIGHET, TRAFIK OCH OMGIVNINGSTYP.

Rad om val av referenshastighet ges i kapitel 4.5.
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STEG 4: VALJ SEPARERINGSFORM FOR GC-TRAFIK.

Rad om val av separeringsform ges i kapitel 10.2.

STEG 5: BESTAM MOJLIGA TYPSEKTIONER

Mojliga typsektioner redovisas i kapitel 5.1. Urval gérs med stod av rekommendationer i
kapitel 5.5 Val av typsektion. Typsektionen kan vara given p g a straktillhorighet eller
overgripande systembeslut.

Principer for val mellan typsektioner ges i avsnitt 5.5.1. Vid tétt liggande korsningar eller av-
och pafarter kan korfaltsanalys erfordras for att bestamma antalet korfalt, se del 7 Korsningar
och del 8 Trafikplatser.

Utformning av GC-végar redovisas i del 10 Gang- och cykeltrafik.

STEG 6: BESTAM BEHOV AV ATGARDER FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN.

Behov av atgarder for kollektivtrafik, t ex bussfalt, avgors fran fall till fall. Utformning av
bussfalt och bussgator redovisas i moment 5.7.1.3 och av busshallplatser i kapitel 9.1.

STEG 7: BESTAM BEHOV AV UPPSTALLNINGSFALT.
Behov av uppstéliningsfalt &r endast aktuellt i tatorter.
Utformning av uppstéllningsfalt redovisas i moment 5.7.1.2.
STEG 8: BESTAM BELYSNINGSBEHOV.

Végar i tatort bor forses med vagbelysning.

| bostadsomraden med liten trafik ar kraven pa vagbelysning framst grundade pa sociala och
trivselmassiga skal, och pa den allméanna sakerhetens behov.

Belysning pa landsbygdsvagar bor dvervéagas nar ett eller flera av foljande kriterier uppfylls.

Typsektion ADT-0
Motorvag med mittremsa 13m >40000
Motorvag med mittremsa <8m >18000

Bred tvaféltsvag med planskilda korsningar och >12000
separerad GC-trafik

Flerfaltsvag med separerad GC-trafik >14000
Flerfaltsvag med GC-trafik i O- eller V-nat >10000
Tvafaltsvag med separerad GC-trafik >8000

Tvafaltsvag med GC-trafik i O- eller V-nat >6000

O-nat = dvergripande cykelnat, se kapitel 10.1.
V-nét = vardagscykelnat, se kapitel 10.1.

10



Véagutformning 94 VV Publ. nr 1994:051

genomfart med minst 20 tatt grupperade fastigheter fér permanentboende

vid skola, sjukhus, samlingslokal, industriutfart, affarscenrum, bensinstation od

vid hog andel morkerolyckor

vid lag trafikteknisk standard - typsektion och linjeféring

vid storande eller missledande ljus i stor omfattning

vid stor GC-trafik i morker

vid mindre avstand an 0,5 km mellan tva eller flera hogtrafikerade plankorsningar, dar
nagon av korsningarna i sig kraver belysning

vid mindre avstand &n 0,5 km mellan tva belysta delstrackor

vid litet avstand (mindre &n 0,5 km mellan den ena trafikplatsens pafart och den andra
trafikplatsens avfart och/eller mindre &n 1,5 km mellan primarvéagens korsningar med

sekundarvagarna) mellan tva eller fler hogtrafikerade trafikplatser

Belysning behandlas ndrmare i del 14 Véagbelysning.
STEG 9: UNDERSOK BEHOV AV BULLERSKYDD.

Behdver omgivningen skyddas mot trafikbullret ska placeringen av erforderliga
skyddsatgarder studeras. Om utrymme och funktion for bullerskydd behover sikras ska det
placeras inom vagomradet, se avsnitt 5.8.7.

STEG 10 : BESTAM BREDD PA SAKERHETSZON OCH SIDOOMRADESTYP.

Mojliga utformningar av sidoomraden inklusive sakerhetszoner redovisas i kapitel 5.3. Val
sker enligt kapitel 5.6 Sidoutformningsstandard, se vidare avsnitt 5.6.3.

STEG 11: KONTROLLERA BEHOV AV SNOUPPLAG OCH ANDRA UTRYMMEN FOR
DRIFT- OCH UNDERHALL

Snoupplag redovisas i kapitel 5.7.6.
STEG 12: UTVARDERA MOJLIGA UTFORMNINGAR.
Tva beslutssituationer kan uppsta efter att mojliga utformningar bestamts:

endast en typsektion och sidoutformning aterstar
tva eller fler typsektioner och sidoutformningar aterstar

Generellt galler i den senare beslutssituationen att det slutliga valet bor ske enligt
samhallsekonomiska principer med en utvérdering av de olika utformningarnas samtliga
effekter. Underlag for dessa utvarderingar redovisas i avsnitt 5.5.1 Principer for val mellan
typsektioner och i gallande effektberdkningsmodeller i planeringssystemet.
Rekommendationerna i moment 5.5.1.3.2 grundas pa samhéllsekonomiska kalkyler med
genomsnittliga kostnads- och intrangsforutsattningar vid landsbygdsforhallanden.

11
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5.5 VAL AV TYPSEKTION

Anvandningsomrade och utformning ges for:

Typsektion: Avsnitt:
motorvag 55.2
flerfaltsvag 5.5.3
bred tvafaltsvag 5.5.4
normal tvafaltsvag 5.5.5
miljoprioriterad véag 5.5.6
smal vag 55.7
bussgata 55.8

| avsnitt 5.5.9 behandlas tunnelfragor.

5.5.1 Principer for val mellan typsektioner

VU 94:s rekommendationer om anvandningsomraden for olika typsektioner bygger pa tre
principer:

trafiksituationsdimensionering, se moment 5.5.1.1.
serviceniva under dimensionerande timme, se moment 5.5.1.2.
minsta samhallsekonomiska kostnad under vagens livscykel, se moment 5.5.1.3.

Vég i tunnel ska som grundprincip ha samma typsektion som motsvarande vdg i ytlage, se
avsnitt 5.5.9.

5.5.1.1 Trafiksituation
Végbanebredden ska klara dimensionerande trafiksituation - DTS for:

typsektioner enligt avsnitt 5.5.2 till 7.
GC-banor enligt del 10.

Dimensionerande trafiksituation bestar av:

en normal, ofta féorekommande, trafiksituation - normal DTS - som bodr kunna
hanteras bekvamt och utan storre hastighetssankning.

en exceptionell, ovanligt forekommande trafiksituation t ex fordonshaveri,
exceptionell DTS - som bor kunna hanteras men med lag standard.

Kommentar:
Normal DTS beror pa néttillhérighet, separeringsform och typsektion, till exempel:

mate mellan tva lastbilar/bussar pa normal tvafaltsvag med separerad GC-
trafik

12
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lastbil kér om cyklist inom egen vagbanehalva pa normal tvafaltsvag utan
separering av GC-trafik

passage mellan tre personbilar pa bred tvafaltsvag.

Exceptionell DTS kan vara att en lastbil passerar en havererad lastbil vid samtidigt méte med
personbil. Kravet pa utrymmesklass ar normalt lagre an for normal DTS.

Breddbehov for en trafiksituation kan bestdmmas enligt kapitel 3.5.

5.5.1.2 Serviceniva

Typsektion och linjeforing ska valjas sa att foljande servicenivaer klaras for dimensionerande
timme Dh-DIM:

medelreshastigheten bor dverstiga minimivérden enligt figur 5.5.1.2-1
medelefterliggningstiden bor vara hogst 5 minuter vid landsbygdsforhallanden
belastningsgraden bor vara lagre an vérdena i tabell 5.5.1.2-1.

Foljande medelreshastigheter ger god, mindre god och lag standard, se figur 5.5.1.2-1. For val
av Dh-DIM, se avsnitt 4.2.1.

VR110 G [ [ [ [ N N A M G God
VRoo G I [ [ N N M G God
VR70 - [EEGH N N BN M G God

VRS50 MG God
Gl

VvRs0 H EagN I M ¢ God

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 (km/h)

Gl= genomfart och infart H= huvudgata

FIGUR 5.5.1.2-1 Medelreshastighet standard under Dh-DIM.
Efterliggningstid ar tid fran upphinnande av ké till omkorning av ko.
Kommentar:

Andel hindrade fordon (andel tid kd) =
upphinnandefrekvens*medelefterliggningstid/medelrestid

Foljande belastningsgrader ger god, mindre god och lag standard, se tabell 5.5.1.2-1.

TABELL 5.5.1.2-1 Standardnivaer for belastningsgrad B.
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Standard  Korfaltstyp

Pafart, avfart, vaxlingsstrackai)
samt rampsektion, stracka

Miljo Tatort Landsbygd
God B<0,7 B<0,5
Mindre god 0,7<B<0,8 0,5<B<0,7
Lag B>0,8 B>0,7

1) Vid berdkning av véxlingsstrackor med HCM85 dversitts servicenivad C med B=0,5, D med B=0,7 och E med
B=0,8.

Vid landsbygdsforhallanden paverkas servicenivan framst av:
linjeforingsatgarder, dvs siktforbattringar och som alternativ stignings- och
omkorningsfalt.

val av typsektion

Linjeféringsatgarder redovisas i avsnitt 6.3.4. P4 normala tvafaltsvagar "forstors"
omkarningssikter snabbt av motande trafik vid 6kande flode. Bred tvafaltsvag ger god
framkomlighet aven vid hdga floden genom passagebeteendet.

Reshastighetssamband och kapacitet for olika typsektioner vid god profilstandard och 5-20%
andel tung trafik enligt KAN/EVA ges i figur 5.5.1.2-2 till 4. | backig terréng - langre backar
med lutning 2% eller mer - bor reshastigheter beraknas med DRD/VTI simulering.

” 11 51-70 11 51-70
75
= SR _
g Rﬁ?ﬁl\\“\\ 95170
i ] \ 954-70
B5
& e e 751-70
T 7 54-70
55
50
0 500 1000 1500 2000 2500 3000

Flade (ffh)
FIGUR 5.5.1.2-2 Hastighet-flode samband for tvafaltsvag 7 m, 9 m och 11 m med VR70,

siktklass 1 (flack terrang, >85% sikt >300 m) och siktklass 4 (flack terrdng, 10-30 % sikt
>300 m).
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FIGUR 5.5.1.2-3 Hastighet-flode samband for tvafaltsvag 7 m och 9 m med VR0, siktklass 1

(flack terrang, >85% sikt >300 m) och klass 4 (flack terréang, 10-30 % sikt >300 m) samt
motortrafikled och 13 m med VR90 och 110, siktklass 1 och 2.
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FIGUR 5.5.1.2-4 Hastighet-flode samband for motorvag med 4 och 6 korfalt vid VR70, 90
och 110.

Vid tatortsforhallanden paverkas servicenivan framst av korsningsavstand och
korsningstyperkan. Korsningstyp D - cirkulationsplats - och E - trafiksignal ger stora
restidsforluster och sankt medelreshastighet for genomgaende trafik, se kapitel 7.5.

Medelreshastigheten Vm langs en langre stracka L, indelad i delstrédckor Li av ett antal
signalreglerade korsningar och cirkulationsplatser kan beréknas som:

AL
Vin = (2 —F + Ay *3 6/ L
Vi L)

Vm medelreshastighet (km/h) utefter langre stracka L (m)

ti restidsfordréjning (s/genomgaende fordon) i korning i beraknad enligt
schablonmodell for cirkulationsplats respektive trafiksignal, se delmoment
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7.5.4.2.1. | mindre korsning antas restidsfordréjningen vara forsumbar for
primérvégstrafik

Vi reshastighet (m/s) for typsektion pa aktuell dellank Li (m) enligt figur
5.5.1.2-5.

Valet av typsektion har ofta mindre betydelse, se figur 5.5.1.2-5 (grundsamband i
KAN/EVA).

)
o —] —— MET
7 —— W4T

E g ] —— £70

2 "‘“‘w\ — FMm
o : FH)
al R — FH
15
40

[}

oo a0 I 400 Ho gm Awm
FEde ({0, MY erkeldktat

FIGUR 5.5.1.2-5 Hastighet-flode samband for tatortsvagar typ genomfart/infart i yttermiljo
enligt KAN/EVA.

5.5.1.3 Minsta samhallsekonomiska kostnad

Typsektion bor véljas sa att den samhallsekonomisk livskostnaden inklusive nyttor av
systemkaraktdr minimeras.

For nationella och regionala strak sker systemanalyser med skattningar av systemeffekter.
Dessa strakanalyser ligger till grund for 6vergripande beslut om val av typsektion i
planeringsprocessen.

I VU 94 har samhéllsekonomiska analyser genomforts for olika typsektioner vid
landsbygdsforhallanden (med obetydlig GC-trafik) for att ge underlag for beslut om
utbyggnadsordning och etapplésningar inom strak och for dvriga véagar. Dessa analyser har ej
tagit hansyn till systemeffekter. Resultaten &r kansliga for forandringar i antagna
effektmodeller och effektvarderingar och extremt kansliga for forandringar i antagna
trafikprognoser, anlaggningskostnader och langsiktiga finansieringsramar. Kalkylerna bygger
pa standardantaganden i planeringsomgangen 1993-2003 om framtida trafik, effektmodeller
och varderingar. Antagna anlaggningskostnader framgar av tabell 5.5.1.3-1 nedan.

TABELL 5.5.1.3-1 Anlaggningskostnader (prisniva 1993-01 exkl moms inkl projektering och
markldsen).

Typsektion kkr/km
MV 28,7
ML 19,8
13m med tpl 14,6
13m utan tpl 11,5
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9m 8,5
m 7,1
6m 6,6

Kommentar:

Beraknade enligt VV publikation 1989:16 Effektkatalog - anlaggningskostnader med
schablonantaganden om antal korsningar och anslutningar, antal meter parallellvag,
brotyper och antal broar mm.

En samhéllsekonomisk analys i det enkilda fallet kan géras med hjélp av foljande
effektmodeller:

Rangkurvor enligt avsnitt 4.2.2
Reshastigheter enligt moment 5.5.1.2
Fordonseffekter och avgasemissioner enligt avsnitt 3.2.3.

Trafiksakerhet, uttryckt som olyckskostnad kkr /Mapkm (prisniva 1993-01)
exklusive viltolyckor och korsningsolyckor, for olika typsektioner och

siktklasser enligt KAN/EVA redovisas for landsbygdslankar i figur 5.5.1.3-1 for

VR70 och i figur 5.5.1.3-2 for VR0 och 110 samt for tatortslankar i figur

5.5.1.3-3.
E[U -
2 m- //
>
3 //
E2
3 6 /
— &7
§ EKF % i
2o ——— 5B
b3
a —— 779
a4
X —— QH0arr
'E 0+ — 1011, 5¢r
H S5
% 20
s
5 MK ek MKk KRR Kk
21 1
I | | : |
I 1 7 3 g

Skidass

FIGUR 5.5.1.3-1 Olyckskostnad kkr/Mapkm (prisniva 1992) exklusive viltolyckor och
korsningsolyckor for landsbygdslankar med VR70.
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FIGUR 5.5.1.3-2 Olyckskostnad kkr /Mapkm (prisniva 1992) exklusive viltolyckor och
korsningsolyckor for landsbygdslankar med VR90 och VR110.
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FIGUR 5.5.1.3-3 Olyckskostnad kkr /Mapkm (prisniva 1992) exklusive viltolyckor, GCM
och korsnings-olyckor for tatortslankar med VR50 och VVR70.

5.5.1.3.1 Val mellan motorvag och bred tvafaltsvag vid normala landsbygdsforhallanden
Skillnaderna i samhallsekonomiska livskostnader mellan motorvag och bred tvafaltsvag med
trafikplatser &r mindre an +3,5% i flodesomradet 6ppningsarstrafik ADT-0= 8000 till 16000.

Skillnaderna ar sma relativt osékerheten i kalkylerna vad avser trafikutveckling mm.
Motorvag ger utan systemeffekter lagsta samhéllsekonomiska kostnader fran
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ADT-0 12000 vid VR90 och 110. Vid dalig vertikal linjeféring kan det kritiska flodet vara
lagre.

Diskonterade trafikekonomiska vinster fér motorvag vid ADT-0 mellan 20000 och 16000
beraknat med nuvarande planeringsprogram och genomsnittliga anldggningskostnader ges i
tabell 5.5.1.3.1-1 nedan.

TABELL 5.5.1.3.1-1 Trafikekonomisk vinst av motorvég jamfort med bred tvafaltsvag med
planskildheter (diskonterat nuvarde 1993).

Effekt Vinst ADT-0=10000 Vinst ADT-0=16000
(Mkr/km) (Mkr/km)

trafiksdkerhet 18 28
tidskostnad 3 7
fordonskostnad 0 -0,2
avgaser -0,3 -0,5

DoU -1,5 -1,8
Summa 19 33

5.5.1.3.2 Val mellan tvafaltiga sektioner vid normala landsbygdsforhallanden

Skillnaderna i samhéllsekonomiska livskostnader ar mycket liten mellan 2-féltiga sektioner -
7 m, 9 moch 13m - med plankorsningar, se tabell 5.5.1.3.2-1. Foljande typsektioner ger lagst
kostnader beroende pa éppningséarstrafik ADT-0:

ADT-0<4500 normal tvé&faltsvag med 7 m sektion
4500< ADT-0<8000 normal tvafaltsvag med 9 m sektion
ADT-0>8000 bred tvafaltsvag med 13 m sektion och plankorsningar

Typsektion 9 m ligger fran ADT-0 ca 2000 till 10000 hogst 3% fran bésta alternativet.
Typsektion 13 m &r relativt konkurrenskraftig ned till ADT-0 cirka 3000, max 5% samre 4n
basta alternativ. Skillnaderna ar sma relativt osékerheten i kalkylerna vad avser
trafikutveckling mm.

TABELL 5.5.1.3.2-1 Trafikekonomisk kostnad (Mkr/km) for tvaféltiga sektioner enligt
KAN/EVA (VR0 siktklass I, diskonterat nuvarde 1993).

Trafikekonomisk kostnad (Mkr/km), diskonterat nuvarde 1993 enligt
KAN/EVA

Effekt ADT &r 0
2000 4000 6000 8000
m 9m 13m7/m 9m 13m7/m 9m 13m 7/m 9m 13m

trafiksakerhet 8,7 8,4 7,5 17,3 16,815,026,0 24,7 22,5 34,7 33,7 30,1
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tidskostnad 17,4 16,7 16,7 35,1 33,833,453,3 51,3 50,2 72,0 69,2 67,0
fordonskostn 11,3 11,311,322,4 22,422533,6 33,7 33,7 449 449 449
avgaser 16 1,7 1,7 32 33 33 48 49 50 63 64 65

DoU 11 11 17 14 14 23 17 17 27 19 19 31
Investering 10,6 12,717,210,6 12,717,210,6 12,7 17,2 10,6 12,7 17,2
Summa 50,7 51,956,1 90,2 90,5 93,7 130,1 129,0 131,4 170,4 168,8 168,9

5.5.2 Motorvag

Motorvag ska valjas for strdk i enlighet:
med beslut i den nationella véagplaneringen

i 6vrigt vid oppningséarstrafik ADT-0 12000 vid VR90 och normala
landshygdsforhallanden.

Motorvég vid VR70 véljs efter sérskild provning.

Fyrfaltig motorvag ska vid nyprojektering ges typsektion enligt tabell 5.5.2-1. Extra korfalt
bor ges samma bredd.

TABELL 5.5.2-1 Typsektion for fyrfaltig motorvég vid nyprojektering.

VR km/h Sektion Vagbanebredd Tillampning
70 V2,0 K7,0 VmO0,25 2*9,25 Tatort
70-tunnel V2,0 K7,0 Vm1,0 2*10,0

90 V2,0 K7,5VmO0,5 2*10,0 Landsbygd
90-tunnel V2,0 K7,5Vml,5 2*11,0

110 V2,75 K7,5Vm1,0 2*11,25 Landsbygd

110-tunnel V2,75 K7,5Vm2,0 2%12,25

Fyrféltiga motorvagssektioner har dimensionerats for:

att klara samtidig passage av tva lastbilar eller bussar med sankt hastighet forbi
en uppstalld/havererad buss eller lastbil - (I+L+L)B

att klara samtidig trefilig korning for en lastbil eller buss och tva personbilar
med sénkt hastighet att utnyttjas for reversibilitet vid vagarbeten, olyckor etc -
(L+P+P)B

att fordons sidolagen inte ska paverkas av vaggeffekter i tunnel och andra
sidohinder, se kapitel 5.2 Fria rummet

att sidovégren ska medge uppstallning av personbil vid VR<90 och lastbil vid
VR110
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Fyrfaltig motorvag vid VR110 klarar servicenivakraven for Dh-DIM enligt moment 5.5.1.2

upp till ADT cirka 50000. Branta lutningar kraver stigningsfalt vid betydligt lagre fléden, se
kapitel 6.11.

Mittremsa ska utformas enligt nagot av alternativen i figur 5.5.2-1, se vidare avsnitt 5.7.3.

Typ A Skilda vagbanor - mjuk sidoutformning typ A

GROZ3)| 33 l 3n lEEiDD‘.l’u‘lRIE%."I.HDEl 13 l il ||3R S
1 1 I I

PACE AN I TTRENS S WACEAMA

Typ B Gemensam linjeforing
Typ B1 Mr 13m mjuk, sidoutformning utan racke typ A

ALT. WD BAME

san.za{ 3.&{ *U}U?SSE’J[ 3.0 Lsm.za
1 T— 1

WASBAN A MITTRERSA 2130 WABBAMA

Typ B2 Mr =4,0 m med racke
EMKELSIDIGA RACKEN, typ EM eller EU, W-aalk
DIKESDJUP 2a 0,15
’1%_’/[\

STALLINJERACKE | AITTTREMS ANS MITT

SR 025075 39 { SR0.25-0.73
1
WAGBANA 4.0 VAGBANA

Typ B3 Mr =minimibredd for vald rackestyp

/ﬂ\

BRECD BERCEMDE
& RACKERSTYP
KEORBANA, KORBANA
YWeli Wels
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FIGUR 5.5.2-1 Alternativ utformning av mittremsor

For motorvag i tunnel bestdms mittremsebredd och utformning av bl a behov av
serviceutrymme, utrymningsvagar, ventilationskanaler etc.

Motorvég pa landsbygd ska vid nybyggnad ges vagmarkeringsklass H0,3VB och i tétort

vagmarkeringsklass HO,2N, se del 11 VVagmarkeringar. Vid ny markering i samband med

underhallsbelaggning ska vagmarkeringsklass anpassas till principerna i avsnitt 5.5.1.
Sidoomradestyp ska viljas enligt kapitel 5.6.

Véagmarkeringsritningar ges i del 16.
5.5.3 Flerfaltsvag

Flerfaltsvéag ska endast anvandas i tatort. GC-trafiken bor vara separerad. Typsektion bor
utformas och véljas enligt figur 5.5.3-1.

Typsektion och mittremsetyp Végbanebredd oavsett trafikfléde
Utan mittremsa
Med mittremsa Uietukiuns apbarrbeeld £ mear s vighang
" .;.._':-': i :-.-::}wq_\::.-: . =>'*'....1. 5. - — - , r
I P T LA W
C&3FH-- 52105 EXY
= "1_":.': ; X W‘?‘: ﬁr :Hi‘u.,“‘f" e o 1 Iy
Med raCke Lkl Yantmebedd et gor wigbane

Cal JE e BT RS .Mi ik

G i 5 & a H

1) God standard endast med separering av cyklar. F6r mindre god standard kréavs
vagren/cykelfalt>1,0 m, dppningsérstrafik ADT-0<15000 samt att cyklisterna ar fa.

2) Vid forhoéjd mittremsa behdver mittvagren ej markeras. Vid forsankt mittremsa bor
mittvagren markeras.

FIGUR 5.5.3-1 Typsektion for flerfaltsvég.
Flerfaltsvagars bor dimensioneras for normal DTS - omkdrning mellan lastbilar/bussar med
god standard (LB+LB)A - och exceptionell DTS - samtidig passage av stillastaende/havererad
buss/lastbil for lastbil/buss och personbil med sénkt hastighet,(I+LB+P)B - for varje
vagbanehalva.

Val mellan tva- och flerféltig sektion i tatort bor ske med hansyn till framkomlighet och
sakerhet for bade biltrafik och GC-trafik.

Kommentar:

22



Véagutformning 94 VV Publ. nr 1994:051

| ARGUS-arbetet gjordes en samhallsekonomisk analys av val mellan tva och fyra korfalt i
tatort, se figur 5.5.3-1. Denna kan anvandas som underlag for bedomningar i tatort. Slutligt
val bor baseras pa moderna kalkyler med de effektsamband som redovisas i avsnitt 5.5.1
Principer for val mellan typsektioner.

Hastighet-flode samband for tatortssektioner ges i moment 5.5.1.2 och for olyckskostnader i
moment 5.5.1.3. Fordonskostnader och avgaser kan skattas enligt avsnitt 3.2.3
Fordonseffekter och emissioner.

Sttt 0w Lot wviznbds oo
Teer b oaer lopmotor gati

Finneg i SIES
=
A
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S TP N A s #,af
N --""' -”f ............................. i
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f i' .[ f
3 12 14 i ] s
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FIGUR 5.5.3-1 Val mellan tva och fyra korfalt i tatort enligt ARGUS.
Flerfaltsvag bor ha markeringsklass HO,2N eller SO,1N, se del 11 VVagmarkeringar.
Sidoomradestyp ska véljas enligt kapitel 5.6.

Véagmarkeringsritningar finns i del 16.
5.5.4 Bred tvafaltsvag

Bred tvafaltsvag ska valjas for strak i enlighet med beslut i den nationella vagplaneringen och
for 6vriga vagar vid VR90 och normala landsbygdsforutsattningar om:

oppningsérstrafiken ADT-0>8000
oppningsarstrafiken ADT-02500 och typsektionen ger lagre samhallsekonomisk
kostnad dn normal tvafaltsvag for att uppfylla servicenivakraven enligt moment
55.1.2
Breda tvafaltsvagar bor endast anvandas vid landsbygdsmiljo och

VR70. De ska ges typsektion V2,75 K7,5 V2,75.

Typsektion - breda vagrenar - dimensioneras for:

DTS (P+P+LB)A ska rymmas inom korbanan plus ena vagrenen, dvs passage
mellan tva personbilar vid mote med lastbil med god standard. Den passerade
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personbilen foutsatts kora pa vagrenen och den motande lastbilen till hoger i sitt
korfalt. (Inom samma bredd ryms ocksa DTS (I+LB+LB)A vid VR70.)

korfalt med 3,75 m bredd

vagren som rymmer ndduppstalld lastbil.

vagmarkeringsklass S0,10 for att medge korning pa vagrenen
Kommentar:
Forsoksverksamhet pagar med alternativa utformningar av bred tvafaltsvag - med breda
korfalt och vagmarkeringsklass H0,30VB respektive som trefaltsvag. Dessa sektioner kan
endast tillampas inom ramen for forsoksverksamhet efter beslut av cV. Breda korfalt bor ha
sektion V1,0 K11,0 V1,0. Forsoksstrackor bor ha liten GC-trafik, fa langsamgéaende fordon
och fa korsningar.
Typsektion - bred kdrbana - dimensioneras for:

DTS (P+P+P)A, dvs kérbanan ska rymma passagesituation med tre personbilar

med god standard

vagmarkeringsklass H0,3VB for att inte medge bilkdrning pa vagrenen
Vagrenshbredd 1,0 m mojliggor cykling men med 1ag standard. Vid eventuell nybyggnad med
typsektion bred kdrbana pa vag med GC-trafik bor dvervagas att 6ka vagrensbredden.
Sektionen bor da vara V>1,25 K11,0 V>1,25.

Vid bred tvafaltsvag genom tunnel kréavs hinderfri bredd enligt tabell 5.2.3-1.

Sidoomradestyp ska véljas enligt kapitel 5.6 Val av sidoutformning.

Vagmarkeringar redovisas mer i detalj i del 11 VVagmarkeringar och i del 16 Ritningar.
5.5.5 Normal tvafaltsvag

Normal tvafaltsvag ska valjas for strak i enlighet med beslut i den nationella vagplaneringen
och for 6vriga vagar vid VR90 och normala landsbygdsforutsattningar om:

oppningsérstrafiken 2500<ADT-0<8000 och typsektionen ger lagre
samhéllsekonomisk kostnad an normal tvafaltsvag for att uppfylla
servicenivakraven enligt moment 5.5.1.2

oppningsérstrafiken ADT-02500

Vid tatortsforhallanden bor normal tvafaltsvag véljas for huvudnét savida inte
trafikméngderna motiverar flerfaltsvdg, se avsnitt 5.5.3.

Normal tvafaltsvag vid nationella véagar ska vid nyprojektering ges typsektion enligt:
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Separeringsform: Tabell:
egen bana 5.5.5-1
cykelfélt 5.5.5-2
vagrenseparering 5.5.5-3
blandtrafik 5.5.5-4

Normal tvafaltsvag kan vid behov utformas med omkérningsfalt for att uppfylla
servicenivakraven enligt moment 5.5.1.2.

Végdelar, som uppfyller kriterierna for stigningsfalt, bor utformas med stigningsfalt, se
kapitel 6.11 Stigningsfalt och omkdrningsfalt.

Vid bred tvafaltsvag genom tunnel kréavs hinderfri bredd enligt tabell 5.2.3-1.

TABELL 5.5.5-1 Sektionsindelning normal tvafaltsvag vid separeringsform - EGEN BANA.

Miljo Tatort Land
VR ADT-0 Standard Bredd(m) Sektion Bredd(m) Sektion
90 >2000 God 9 7,5V0,75
Mindre god 8 7,5V0,25
<1500 God 8 7,5V0,25
Mindre god 7 6,5V0,25
70 >2000 God 8 7,5V0,25 8 7,5V0,25
Mindre god 7 6,5V0,25 7 6,5V0,25
<1500 God 7 6,5V0,25 7 6,5V0,25
Mindre god 7 6,5V0,25 7 6,5V0,25
50 >2000 God 7 6,5V0,25
Mindre god 6,5 6,0v0,25
<1500 God 6,5 6,0v0,25

Mindre god 6,5 6,0v0,25

TABELL 5.5.5-2 Sektionsindelning normal tvafaltsvag vid separeringsform - CYKELFALT.

Miljo Tatort Land

VR ADT-0 Standard Bredd(m) Sektion Bredd(m) Sektion
90 >2000 God 11,5 7,5C2,0
Mindre god 10,5 7,5C1,5

<1500 God 10,5 7,5C1,5
Mindre god 9,5 6,5C1,5

70 >2000 God 11 7,0C2,0 11 7,0C2,01)
Mindre god 10 7,0C1,5 10 7,0C1,5

<1500 God 10 7,0C1,5 10 7,0C1,5

Mindre god 9 6,5C1,25 9 6,0C1,5
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50 >2000 God 10 6,5C1,75
Mindre god 9 6,0C1,5

<1500 God 9 6,0C1,5
Mindre god 8.5 6,0C1,25

1) Alternativt 7,5C1,5

TABELL 5.5.5-3 Sektionsindelning normal tvafaltsvag vid separeringsform - VAGREN.

Miljo Land

VR ADT-0 Standard Bredd(m) Sektion
90 >2000 God 9 7,5V0,75
Mindre god 8,5 7,0v0,75

<1500 God 8,5 7,0V0,75
Mindre god 7,5 6,0v0,75

70 >2000 God 8,5 7,0V0,75
Mindre god 7,5 6,0v0,75

<1500 God 7,5 6,0V0,75
Mindre god 7,5 6,0v0,75

Kommentar:

Vid forsoksverksamhet med breda bullrande kantlinjer HO,30VB, se del 11 bor vagren vara
minst 1,0 m bred vid vagrensseparering.

TABELL 5.5.5-4 Sektionsindelning normal tvafaltsvag vid separeringsform -
BLANDTRAFIK.

Miljo Tatort Land
VR ADT-0 Standard Bredd(m) Sektion Bredd(m) Sektion
90 >2000 God 9 7,5V0,75
Mindre god 8 7,5V0,25
<1500 God 8 7,5V0,25
Mindre god 7 6,5V0,25
70 >2000 God 8 7,5V0,25 8 7,5V0,25
Mindre god 7 6,5V0,25 7 6,5V0,25
<1500 God 7 6,5V0,25 7 6,5V0,25
Mindre god 7 6,5V0,25 7 6,5V0,25
50 >2000 God 7 6,5V0,25
Mindre god 6,5 6,0v0,25
<1500 God 6,5 6,0v0,25
Mindre god 6,5 6,0v0,25

Typsektionen &r dimensionerad enligt foljande principer:
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normala och exceptionella trafiksituationer vid landsbygdsforhallanden enligt
tabell 5.5.5-5 for god standard och enligt tabell 5.5.5-6 fér mindre god standard

TABELL 5.5.5-5 Dimensionerande trafiksituation for god standard for normal tvafaltsvag pa
landsbygd.

ADT-0 DTS Egenbana Cykelfalt Végren/blandtrafik
>2000 Normal (L+L)A (C+L+L+C)A (C+L+P)A

Exc. (I+P+P)B
<1500 Normal (L+L)B (C+L+L+C)B (C+L+P)B

Exc. (I+P+P)C

(L+L)A=mote mellan bussar/lastbilar med utrymmesklass A

(1+P+P)B=mote mellan personbilar med utrymmesklass B vid stillastaende lastbil/buss
gemener=stillastdende fordon

TABELL 5.5.5-6 Dimensionerande trafiksituation for mindre god standard for normal
tvafaltsvag.

ADT-0 DTS Egenbana Cykelfalt Végren/blandtrafik
>2000 Normal (L+L)B (C+L+L+C)B (C+L+P)B
Exc. (I+P+P)C
<1500 Normal (P+P)A 2(C+L)A (C+P+P)B
(P+L)B
Exc. (I+P+P)C

2(C+L)A=lastbil/buss kan passera cykel pa egen vagbanehalva med utrymmesklass A.
normala dimensionerande trafiksituationer vid tatortsforhallanden enligt tabell 5.5.5-7 och
exceptionella trafiksituationer enligt tabell 5.5.5-8.

TABELL 5.5.5-7 Normal dimensionerande trafiksituation for normal tvafaltsvag vid
tatortsforhallanden.

Normal DTS
Standard ADT-0  cykel pa cykel i cykelfalt cykel pa vagren
egen bana eller i blandtrafik
God >2000 (L+L)A (C+L+L+C)A  (C+P+P+C)A
<1500 (L+L)B (C+L+P)B
Mindre god >2000 (L+L)B (C+L+L+C)B  (C+L+P)B
<1500 (P+L)B 2(C+L)B1) (C+P+P)B

(P+P)A
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(L+L)A innebar att tva bussar eller lastbilar ska kunna motas med utrymmesklass A, dvs utan
hastighetsnedséttning.

TABELL 5.5.5-8 Exceptionell dimensionerande trafiksituation for normal tvafaltsvag vid
tatortsforhallanden.

Exceptionell DTS

Standard VR ADT-0< 1500 ADT-0> 2000
God 70 (I+P+P)C (I+P+P)B
Mindregod 70 (I+P+P)C (I+P+P)C
God 50 (p+P+P)C (I+P+P)C
Mindre god 50 (p+P+P)C (p+P+P)C

korfaltsbredd 3,75 m bor efterstravas. Bredden kan minskas ned till 3,0 m.

vagrensbredden ska vara minst 0,75 m vid vagrensseparering (1,0 m inklusive
bullrande 0,30 m vagmarkering).

Normal tvafaltsvag ska utforas med vagmarkeringsklass S0,10, se del 11. Vid cykelfalt ska
kantlinje utféras HO,20N.

Kommentar:

Pa breda tvafaltsvagar och normala tvafaltsvagar pa landshygd bedrivs forsoksverksamhet
med forstarkt vagmarkering for att utvardera effekter pa trafikantbeteende och trafiksakerhet.

Beslut om forsoksverksamhet -ingaende strackor och utformning - ska tas av cVMT for att ge
mojlighet till en effektiv uppfoljning och dokumentation av resultaten.
Vagmarkeringsritningar for forsoksverksamhet kommer att ges ut.

Provverksamhet pa normala tvaféltsvagar startas under 1994. Eventuellt kommer &ven forsok
med heldragna kantlinjer pa smala tvafaltsvagar att paborjas under 1994. Kriterier for
forsoksstrackor ar:

vagbredder 7-9 m med VR70/90 och mycket begransad gang- och cykeltrafik,
dvs utan vagrenskrav

vagbredder 7-9 m med VR70/90 och begréansad gang- och cykeltrafik, dvs med
vagrenskrav

Specialproblem pa smal och normal tvafaltsvag ar:

Finns for vissa bredder ej plats for bade vagren for cykling, bred markering och
"fullgod™ korfaltsbredd.

Heldragen kantlinje innebar formellt att langsamtgaende trafik ska kora pa
kérbanan och ej utnyttja den "for smala” vagrenen. Sannolikt kommer
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langsamtgdende att kora dver den heldragna kantlinjen. Vi bjuder upp till
"regelvidrigt beteende". Vagren kan ocksa bli "for smal" for cykling pa samma
satt.

Hur hart ska 3,75 m som fullgod standard pa korfalt pa nationella vagar
havdas?

Vad ar minsta cykelbara bredd pa véagren med olika kantlinjetyper?

Sidoomradestyp ska véljas enligt kapitel 5.6 Val av sidoutformning.
5.5.6 Miljoprioriterad vag

Miljoprioriterad vag ska valjas om vagningen mellan vagtyp och omgivningsanalys gett detta
beslut, se del 4. FOr nationella vé&gar kravs beslut av cV. Miljoprioriterad vag bor véljas:

vid genomfarter och infarter dar omgivningskraven ar stora
pa bostadsgator

Miljoprioriterad vag/gatas typsektion, linjeforing, korsningar och vég/gaturum ska medvetet
valjas och gestaltas for att begransa mojliga hastigheter for biltrafik.

Miljoprioriterad vag/gatas geometriska utformning bestams av:

vald referenshastighet VR30, VR50-Miljo eller VR70-Miljo, vilken ger
dimensionerande hdgsta punkthastighet Vmax=30, 50 respektive 70 km/h.

vald dimensionerande trafiksituation - DTS - for vdgbana mellan eventuella
hastighetsdampande anordningar

Onskad funktion astadkommes med en vl avvagd kombination av:
natbildning och rumsbildningar med mobleringsatgarder och materialval

korta lanklangder
smal korbana
hastighetsdampande anordningar som:
gupp
avsmalningar
forskjutningar
Detaljutformning av smal kérbana och hastighetsddmpande anordningar bestams av vald
dimensionerande trafiksituation. Samrad ska ske med trafikforetag, raddningstjanst, fardtjanst
och andra intressenter.

Hastighetsdampande anordningar utgor ofta ett markant inslag i gatumiljon. Utformning och
material bor valjas i samklang med gaturummet i 6vrigt.
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Nagra viktiga principer for miljoprioriterad vag ges i figur 5.5.6-1.

Hastighetsdampande anordningar bor
vara latta att observera s att
fordonsforarna inte blir Overraskade.

De bor i forsta hand placeras vid
overgangsstallen och cykeloverfarter.

Pa langre obrutna lankar bor avstandet
Lmax mellan hastighetsdampande
anordningar inte 6verstiga avstanden i
tabell 5.6.1.1-1.

Den estetiska utformningen har stor
betydelse for hur anordningarna
uppfattas. Dar manga berors bor
utforandet kostas pa mer.

Atgarderna bor utforas i permanent
skick fran borjan. Provisorier ser ofta
trakiga ut och kan latt vacka negativa
kanslor hos de berdrda trafikanterna och
omgivningen.

FIGUR 5.5.6-1 Principer for utformning av miljoprioriterad véag.

5.5.6.1 Natbildning och lanklangd

| forsta hand ska man strava efter 1ag hastighet genom natutformning och
rumsbildningsatgarder som mablering, skilda ytmaterial for olika funktioneroch plantering ar
i vag/gaturummet. Lag hastighet uppnas i forsta hand genom att lanklangder mellan punkter
med hastighetsddmpande anordningar gors korta. Foljande lanklangder ger god, mindre god
och lag standard om effektiva hastighetsdampande anordningar och/eller tydliga uppdelningar
finns mellan l&nkarna, se figur 5.5.6.1-1.

God Mg B8 VR50M
God Mg L&g VR30

050 100 150 200 (m)

FIGUR 5.5.6.1-1 Lanklangder for lag hastighet.

5.5.6.2 Smal kérbana

Dimensionerande trafiksituation for korbana mellan hastighetsddampande anordningar valjs
med hansyn till vagtyp, forekommande fordonstyper och trafik. Erforderliga bredder for

aktuella trafiksituationer ges i tabell 5.5.6.2-1. Tabellen kan ocksa anvandas for utformning av
avsmalningar och forskjutningar.
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Om vald sektion ej medger mote med utrymmesklass C for tillatna fordon maste métesplatser
finnas.

TABELL 5.5.6.2-1 Bredder for trafiksituationer mote lastbil/buss med cykel L+C, personbil
med personbil P+P, lastbil med personbil L+P och lastbil med lastbil L+L vid
referenshastighet VR30 och 50 med utrymmesklass A, B och C.

DTSL+C B(m) DTSP+P B(m) DTSL+P B(m) DTSL+L B(m)
30C 385 30C 415 30C 495  30C 58
3B 395 30B 415 30B 495  30B 5,9
30A 435 30A 435 30A 515  30A 6,3
50C 385 50C 415  50C 5,15
50B 4,45  50B 45 50B 55
50A 485  50A 51 50A 5,9

5.5.6.3 Gupp
Gupp finns av tre typer:
konvext med cirkulér 6veryta
konvext med plan Gveryta
konkavt
Gupp med cirkul&r éveryta, typ Watt se figur 5.5.6.3-1, bor utformas med cirkulér éverdel

med ungefar 20 meters radie. Om guppet gors 4 m langt och 0,1 m hogt dampas bilarnas
hastighet till cirka 20-25 km/h.
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FIGUR 5.5.6.3-1 Konvext gupp med cirkuldr dveryta.

Guppet kan utféras av prefabricerade betongelement och asfaltramper. Utldggningen och
fastsattningen av betongelementen kan utféras med limning eller med spikning. Guppet kan
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aven utforas helt i asfalt, men maste da laggas med hjalp av mall for att ratt form och héjd ska
erhallas.

Gupp med plan 6veryta visas i figur 5.5.6.3-2. Hojden pa den plana delen bor vara 10 cm och
rampens langd 1,0 m, vid 6vergangsstalle/6verfart langre. Den plana ytan kan med fordel
utféras med vita plattor eller liknande. Om "platan" ansluter till kantsten kravs oftast en eller
flera brunnar.
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FIGUR 5.5.6.3-2 Gupp med plan dveryta.

En specialvariant av gupp med plan 6veryta ar genomgaende gangbana i korsning eller vid
GC-0Overfart pa stracka, se figur 5.5.6.3-3
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FIGUR 5.5.6.3-3 Forhojd GC-overfart pa stracka.

GL

Konkavt gupp typ ar utformat som en grop, som breda fordon kan "grensla” helt eller delvis,
se figur 5.5.6.3-4.
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FIGUR 5.5.6.3-4 Konkavt gupp

Erfarenheterna fran denna typ av farthinder ar goda. Det ar den enda typ av farthinder som
vissa trafikforetag godtar pa busstrafikerade gator. Guppet ger 6kade underhallskostnader.
Utmarkning av gupp ges i RVT.

5.5.6.4 Sidoférskjutning med avsmalning

Sidoforskjutning med avsmalning, se figur 5.5.6.4-1, kan anvandas som enstaka atgard for att
bryta t ex en lang rakstracka som inbjuder till hog hastighet. De anvéands ocksa i
miljOprioriterad vag/gata. Detaljutformning avgors av vald dimensionerande trafiksituation.
Stora fordon kan da delvis utnyttja ytor utanfor krbana som vid liten cirkulationsplats och
minicirkulation, se avsnitt 7.7.7.

FIGUR 5.5.6.4-1 Sidoforskjutning med avsmalning.

Sidoforskjutningar och avsmalningar har for stadsbilden nackdelen att de bryter den visuella
ledningen. De maste darfor ges en omsorgsfull utformning for att passa i gaturummet.

Avsmalning bor anvéndas vid GC-0verfarter:
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Den underlattar for gaende att korsa gatan och minskar deras uppehallstid i
kdérbanan

Gaende syns battre for bilisterna och kan sjalva éverblicka kérbanan battre.
Gaende vet var i kérbanan bilen kommer att kora.

Tre varianter av avsmalningar visas i figur 5.5.6.4-2. Vilken variant som ska anvandas far
avgoras fran fall till fall.

FIGUR 5.5.6.4-2 Enkelsidig avsmalning, dubbelsidig avsmalning och bred mittrefug.
Sidoférskjutning med avsmalning kan utformas t ex som trianglar med avrundade horn,
inbordes forskjutna i langsled, se figur 5.5.6.4-3.
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Det ar viktigt att anordningen inte blir for
"snall" samtidigt som tunga fordon maste
ha tillrackligt utrymme. Avstandet mellan
hindren varierar beroende pa gatans
bredd. Ju bredare gata desto kortare
avstand. Forsta hindret bor placeras pa
hoger sida i fardriktningen. Refug som
inleder fart-hindret ar viktig for att
bilférarna inte skall gena genom hindret.

Ytmaterialen i sidohindren kan anpassas
till omgivande milj6. En lamplig variant
ar en plattsatt yta samt betongkantstéd (H
=12 cm). Om stora fordon som trafikerar
gatan ej kan passera genom farthindret
bor fasade kantstdd, s k dverfartstod (H =
8 cm) samt hardgjord yta anvandas.

Synbarheten ar viktig. Konsekvenserna

kan bli svara om inte sidoforskjutning :
UpptaCkS i tid' Stidte wad lan Dok
wial anesinalnize
Enkelsidig avsmalning bor utforas i i
material som ar avvikande fran ———

kdrbaneytan.

Vattenavledning erhélles genom att spetsa s: e i ™ Formome
innerkanten mot noll. Mol e

Dubbelsidig avsmalning bor utformas i Avrrainng, e s
princip pa samma satt som enkelsidig ) T ------------

avsmalning. o —

FIGUR 5.5.6.4-3 Placering och utformning av sidoférskjutningar med avsmalning.

5.5.6.5 Utmérkning
For utmarkning av omraden eller véagstrackor dar farthinder anlagts anvands vagmarke

"Lagfartsvag" (marke 1.4.7, VMF) och "Lagfartsvag upphor" (marke 1.4.8, VMF), se figur
5.5.6.5-1.
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max

30

kms/tim

FIGUR 5.5.6.5-1 Utmarkning av omrade eller stracka dar farthinder anlagts.

For att 6ka synbarheten av hindren sa att fordonsforare inte Gverraskas bor hindren markeras
tydligt, se figur 5.5.6.5-2. Markeringen bor utformas sa att hindren inte blir ett storande inslag
i vag/gaturummet.

- Sil P I .,
______ -7 o
i.:'.‘:.'-f "Mff .......... R
Anordnimyar bae - Vishulor bér mrarkeras med
ses ek retloextnvlor rodback rutor 9.5 x 2.5 m

FIGUR 5.5.6.5-2 Markering av farthinder/hastighetsdampande anordning.

5.5.6.6 Drift och underhall

Ett problem som ar gemensamt for manga hastighetsdampande atgarder ar snérojning och
vattenavrinning. Vid t ex sidoférskjutningar och gupp ar det ofta lampligt att ordna en rénna
langs korbanans kantstod. Vattnet kan da passera under forutsattning att rannan halls fri fran
skrép, vilket kan krdva manuell rengéring.

Om oférandrad renhallningsstandard ska bibehallas kan hastighets-dampande anordningar ge

Okade kostnader. Arbete kanske maste goras manuellt eller med maskiner och metoder som ar
mindre rationella.

5.5.7 Smal véag

Smal vag kan vara:
enfaltig med vagbanebredd < 6,0
smal tvaféltig med vagbanebredd 6,0 m och <6,5 m.

Sektioner bor véljas enligt tabell 5.5.7-1. Enféltig vag bor ha motesplatser. Mittlinje markeras
endast pa minst 6 meter breda vagbanor.

TABELL 5.5.7-1 Exempel pa smala en- och tvafaltssektioner pa landsbygd.
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Bredd Typsektion Véagmarkeringsklass
<4 K<3,5 2V0,25 S0,10N

4-595 K(3,5-5,45) 2v0,25 S0,10N

6,0-6,45 K3,0 S0,10N mittlinje

5.5.8 Bussgata

Bussgata valjs fran fall till fall.

Bussgata kan vara enfaltig eller tvafaltig. Sektion bestams av vald referenshastighet och
utrymmesklass, se kapitel 3.5.

5.5.9 Tunnel

Tunnel ska som grundprincip ha samma typsektion som motsvarande vég i ytlage med
eventuella tillagg for vagg-effekt enligt kapitel 5.2. VVagrensbredden kan okas eller minskas
beroende pa:

tunnellangd och trafikmangd
trafikdvervakningssystem
uppstallningsfickor som alternativ till bred vagren
Beslut om &ndrad typsektion eller inférande av uppstallningsfickor tas fran fall till fall.
Grundregler med hansyn till tunnelldéngd och trafikmangd ges i TUNNEL 94. Typsektioner i

VU 94 forutsatter att tunnelutrustningen uppfyller kraven for sakerhetsklassen enligt
TUNNEL 94.

5.6 VAL AV SIDOOMRADESTYP

5.6.1 Landsbygd

Pa nationella vagar ska sidoomradestyp valjas enligt tabell 5.6.1-1 vid normala
landsbygdsforhallanden. Pa regionala vagar bor sidoomradestyp valjas enligt tabell 5.6.1-1.

Val av sidoomradestyp bygger framst pa den trafiksakerhetsnytta som kan erhallas.
Utformningarna kostar i allméanhet mer ju sakrare de ar. Detta beror pa 6kat behov av
draneringssystem, vagomrade samt berg- och bankmassor. Kostnaderna kan hallas nere
genom en medveten profilering av vagen utgaende fran utformning med flacka slanter.

Olika typer av sidoomraden visas i kapitel 5.3 Sidoomradestyp och sakerhetszon.
Sidoomradestyp A ar dimensionerad sa att avkérande fordon ska 16pa mycket liten risk att

vélta. Detta innebdr mycket mjuk utformning med sléntlutning 1:6 eller flackare. Typ A
utformas med tackdike.

37



Véagutformning 94 VV Publ. nr 1994:051

Sidoomradestyp B ar dimensionerad sa att avkorande fordon ska I6pa liten risk att vélta.
Detta innebar mjuk utformning med slantlutning 1:4 eller flackare. Typ B kan utformas med
tackdike eller 6ppet dike.

Sidoomradestyp C ar dimensionerad sa att avkdérande fodon I6per
risk att valta. Typ C har vid landsbygdsforhallanden normalt 1:3-slant med 6ppet dike.

TABELL 5.6.1-1 Oppningsarstrafik ADT-0 for olika sidoomradestyper.

Typsektion 'VR70 | 'VR90 | 'VR110 |
TypA Typ [Typ Typ [TypA [Typ
B |A B B
MV | | | | alltid |
Bred tvafaltsvag -  [>9 >5 >4  [>2  [>2500>1
13 m 000 |000 |000 |500 000
Normal tvafaltsvag - [>7 >4 >3 [>2  |>2000 >1
9m 000 |000 |000 |000 000
-7/m
5.6.2 Tatort

Vid VR70 bor sidoomrade valjas som vid landsbygdsforhallanden.
Vid VR50 stélls inga sarskilda krav med hé&nsyn till avkérning.

Pa vagar med VR30 och VR50 erfordras ett friomrade utanfor vagbanan for snoupplag,
placering av vagmarken mm. Friomradet bor vara minst 2 m.

5.6.3 Arbetsgang

En narmare analys av val av och detaljutformning av sidoomrade kan ske i foljande steg:
STEG 1: VALJ SAKERHETSZONENS STANDARD.
| kapitel 5.3 Sidoomradestyp och sékerhetszon redovisas standardnivaerna.

STEG 2: GOR EN BERAKNING AV DEN SAMHALLS- EKONOMISKA NYTTAN AV
ALTERNATIVA SIDOOMRADESTYPER.

Samhallsekomnomisk l6nsamhete av flacka sléanter kan bedémas enligt avsnitt
5.6.3 Trafikekonomisk modell sa att ett preliminart val av sidoomrade kan
goras.

STEG 3: BESLUTA OM AVVATTNINGSSYSTEM.
Avvattning av vagkonstruktionen kan ske genom naturlig infiltration genom

underbyggnaden, med éppna diken eller draneringssystem, se VAG 94.
Avvattning beror av sidoomradestyp.
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STEG 4: BESTAM DEN HINDERFRIA BREDDEN.

| kapitel 5.2 Fria rummet framgar kraven pa hinderfri bredd for att trafikanterna
ska utnyttja végbanan effektivt.

STEG 5: STUDERA UTFORMNINGEN AV SIDOOMRADET VID BROFUNDAMENT,
BROPELARE OCH ANDRA SMALA PASSAGER.

Mojliga atgarder ar att behalla eller &ndra sidoomradets utformning, flytta hinder
eller séatta upp racke, se avsnitt 5.8.5 Sidoracken.

STEG 6: UNDERSOK BEHOV AV FOREBYGGANDE ATGARDER MOT
VILTOLYCKOR.

Om viltstangsel, siktrojning etc behovs eller kommer att behdvas ska hansyn tas
till detta vid bestamning av erforderligt vagomrade, se kapitel 15.1
Viltolycksforebygande atgarder.

STEG 7: UNDERSOK BEHOV AV BULLERSKYDD.

Om omgivningen behdver skyddas mot trafikbullret ska erforderliga
skyddsatgarders placering studeras. Om dess funktion behdver sékras ska
bullerskyddet placeras inom vagomradet, se avsnitt 5.8.7 Bullerskydd.

STEG 8: BESTAM ERFORDERLIG VAGUTRUSTNING, PLACERING OCH DESS
KRAV PA EFTERGIVLIGHET.

Beroende pa var vagutrustningen behéver placeras och typen av utrustning
(vagvisning, vagmarken, belysning etc) bestams krav pa eftergivlighet eller
andra skyddsatgarder, se del 12-15 och avsnitt 5.8.5 Sidoracken.

STEG 9: KONTROLLERA AVSTAND TILL OEFTERGIVLIGA FOREMAL.

Med hjalp av avsnitt 5.8.5 Sidoracken, kan behov av atgarder beslutas
(borttagning, flyttning, materialbyte, rackesuppsattning).

STEG 10: BESTAM ERFORDERLIGT SIDOUTRYMME FOR SNOUPPLAG.

Da sidoomradet rymmer ett minst 0,5 meter djupt dike alternativt en bankslant,
erfordras normalt inga ytterligare atgarder for att klara vintervaghallningen. | bl
a tatortsnara miljoer dar det kan finnas 6nskemal om att minska sidoomradets
bredd maste beslut tas om vilken snoréjningsstrategi som ska tillampas innan
sidoomradets utformning faststélls, se vidare avsnitt 5.7.6 Utrymme for
snoupplag.

STEG 11: KONTROLLERA SIKTEN.
Kontrollera att den utformning som &r aktuell ger erforderlig sikt langs végen, se

kapitel 6.3 Sikt. Om siktkravet inte uppfylls gors antingen siktschakt eller
andringar av vagens linjeforing.
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5.6.4 Samhallsekonomisk kalkyl
5.6.4.1 Modell

Samhallsekonomisk utvardering av alternativa sidoomradestyper bor ske i foljande steg:
STEG 1. BESTAM VILKA UTFORMNINGAR SOM SKA JAMFORAS.
Normalt jamfors sidoomradestyp C med A eller B.
STEG 2. BESTAM NORMALT ANTAL AVKORNINGSOLYCKOR.
Normalt antal avkorningsolyckor A* bestams i befintlig miljo som
A*=An*T+k*(Ai-An*T) dar
och vid nybyggnad som
*=An
dar
A*=forvantat antal avkorningsolyckor for aktuell miljo/ar
An=normalt antal avkoérningsolyckor/ar
Ai=observerat antal avkorningsolyckor
T=tidsperiod (ar)
k=vagningsfaktor=0,25*An*T/(1+0,25*An*T)
Forvéntat antal flvkbrningsolyckor kan uppskattas
A =kaga, a9l )
dar
A* = antalet avkorningsolyckor éppningsaret

k = avkdrningsolyckskvot (antal avkérningsolyckor/Mapkm)
beroende pa hastighet

ak = koefficient beroende pa kurvradie och lutning
ay = koefficient beroende pa inner- eller ytterkurva
ar = koefficient beroende pa region

_ = trafikflode 6ppningsaret (Map/ar)

| = véagstrackans langd (km)

Olyckskvoten for avkorningsolyckor (k) kan vid nybyggnad bedémas enligt tabell 5.6.4.1-1.

TABELL 5.6.4.1-1 Normalolyckskvot k fér avkérningsolyckor vid nybyggnad
(olyckor/Mapkm).
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Typsektion | VR70 |VR90 VR110
MV och Bred tvafaltsvag - 13 ‘ 0,07 ‘0,09 ‘ 0,10
m

INormal tvafaltsvag - 9m | 0,08 | 0,10 | 0,11
Smal tvafaltsvag - 7m 1 0,09 | 011 | 0,12

Normalavkérningsolyckskvoter k vid forbattring av sidoomradet pa befintliga vagar bedéms
vara:

0,12 pa motorvag och motortrafikled med 110 km/h
0,11 pa 6vriga vagar med 110 km/h
for 70- och 90-végar enligt figur 5.6.4.1-1

Kommentar:

Olyckskvoten paverkas av sambandet mellan vagens skyltade hastighet och linjeforing.
Darfor har befintliga vagar med lagre hastighet hogre olyckskvot.
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FIGUR 5.6.4.1-1. Normalolyckskvot for avkorningsolyckor (k) pa befintliga 70- och 90-
végar. (VTI-rapport 345).
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Koefficienten for kurvradie (ax) fas ur diagram i figur 5.6.4.1-2. Fér 110-vagar kan vardet for
90-vég anvandas. For langre vagstracka beraknas ett medelvérde.
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FIGUR 5.6.4.1-2. Koefficient beroende pa kurvradie och lutning (ay). (VTI-rapport 345).

Koefficient for inner- respektive ytterkurva (ay) sétts till 1 om bade sidorna réaknas samtidigt.
Om déremot en sida i taget raknas &r koefficienten 0,3 i innerkurva, 0,7 i ytterkurva och 0,5
pa rakstracka (radie >700 meter).

Koefficienten for region (ay) sétts till 0,9 1 S, W-, X-, Y-, Z-, AC- och BD-lan och till 1,0 i
Ovriga lan.

Kommentar:
Flackt sidoomrade bedoms bara vara effektivare under barmarksséassongen.
Trafikflode () &r det uppskattade medelfléde under det forsta aret av véagens livslangd.

STEG 3. RAKNA UT TOTALA ANDRINGEN AV OLYCKSKOSTNAD FOR DESSA
OLYCKOR ALTERNATIVA SIDOOMRADESTYPER.
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Trafiksdkerhetsvinsten kan beddmas som skillnad i olyckskostnad for avkérningsolyckor vid
alternativa sidoomradestyper i berg- och jordskérning samt pa bank kan utifran
olyckskostnadsvérdena i figur 5.6.4.1-3. En bedémning fordras av andel vag med
bergskarning, jordskarning och bank.

Flacka slanters inverkan pa olyckskostnaden &r idag osaker varfor intervallet ar stort.
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FIGUR 5.6.4.1-3 Medelkostnad for avkarningsolycka i olika utformningar (1993-ars
prisniva).

Skillnaden i medelkostnad (dvs vinsten per avkérningsolycka) for vald utformning
multipliceras med antalet férvantade olyckor (O) 6ppningsaret pa respektive bank-,
jordskarnings- och bergskarningsstrécka.

For att fa nuvardet pa dessa olyckor under vagens hela livslangd multipliceras vinsten
6ppningsaret med en faktor som beror pa vagens livslangd, pa kalkylrantan och pa
trafiktillvaxten.

Med standardantaganden enligt del 4 - livslangd pa 40 ar, kalkylranta pa 5 % och en
trafiktillvaxt pa 1,53 till 40:e aret - sa ar faktorn 20,13.

STEG 4. BERAKNA ANDRING AV ANLAGGNINGSKOSTNAD MELLAN DE VALDA
UTFORMNINGARNA.

Berdkna dndring av anladggningskostnad mellan de valda utformningarna (K,), multiplicerat
med skattefaktorerna I och 11 (1,2 och 1,25). Berdkningen ska innehalla marklésen och
projektering men ej moms.

STEG 5. BERAKNA ANDRINGEN I DRIFTKOSTNAD MELLAN DE VALDE
UTFORMNINGARNA.
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Berdkna andringen i driftkostnad (Ky) mellan de valde utformningarna, omraknat till nuvérde
med hjélp av en faktor (17,16 om livslangden &r 40 ar och kalkylrantan 5 %).

STEG 6. RAKNA UT NUVARDEKVOTEN.

Nuvardekvoten (NVK) beraknas for att bedoma nyttan av atgarden.

NVK = e
o

5.6.4.2 Exempel

Exempel: Forutsattningarna &r foljande

- 9 meter bred vag med hastighetsgrans 90 km/h ska byggas

- W-lan

- trafikflodet ar 4000 axelpar/dygn forsta aret

- trafiktillvaxt pa 1,53 till det 40:e aret

- 20 km lang stracka varav 7 km &r jordskarning, 3 km bergskarning och 10 km bank med
bankdike pa en sida pa en stracka av 3 km

- végstrackan gar i flack terrang och 25% av strackan har kurvradier mellan 500 och 1000.
Resten av strackan har storre radie eller rakstréckor

- 40 ars livslangd och diskonteringsranta 5%

- skattefaktor | och Il &r tillsammans 1,5 (anvands pa anlaggningskostnaden)

Steg 1:

Slantlutning 1:6 langs hela strackan jamfors med 1:3. Bankdiket stenfylls.

Steg 2:

O=Kkacay _'I

=0,10(0,25°1,1+0,75°0,9) 1,0 0,9 (4000 - 365 / 1000 000) - 20

= 2,49 avkorningsolyckor/ar pa hela strackan

Steg 3:

Skillnad i medelolyckskostnad &r for jordskéarning 840-1350 kkr, for bergskarning 1250-2100
kkr och for bank med bankdike 640 kkr. FOr bank utan bankdike &r skillnaden satt till O kkr.
Totala olyckskostnaden i nuvarde blir for 40 ar, 1agt raknat:

2,49 (840 - 7/20 + 1250 - 3/20 + 640 - 3/20) - 20,13 _ 29 000 kkr

Steg 4:

Med en beddmd andring i anlaggningskostnad pa 580 kkr/km i jordskarning, 1570 kkr/km i

bergskarning, 760 kkr/km i bank utan bankdike och 920 kkr/km i bank med bankdike
beréknas kostnadsandring pa strackan:

(Ka) = (580 7+ 1570 3+ 760 7 +920 3) " 1,5_ 25 000 kkr
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Steg 5:

Med en bedémd andring i driftkostnad pa -7 kkr/km i jordskérning, 0 kkr/km i bergskérning
och -13 kkr/km i bank pa strackan med bankdike (omraknat till nuvérde) berdknas
kostnadsandring pa strackan:

(Kg) = (-7°7) + (-13°3) _ - 0 kkr

Kommentar:
Flack slant bedéms minska drift- och underhallskostnader av féljande skal:
dikningsbehovet minskar

belaggningsunderhallet minskar genom att forutsattningarna fér god packning
forbattras

Om forutsattningarna for draneringsledningar ar ogynnsamma kan kostnaderna bli hégre for
flack slant.

Steg 6:

Nuvéardekvoten blir:

AT KK -K
NVK = &bk

a

= (29 000 - 25 000 - (-0))/25000 = 0,16

5.6.4.3 Berdkningsresultat

Med ovanstaende modell, extra byggkostnader i jordskéarning pa 470-580 kkr/km,
bergskarning 910-1570 kkr/km och i bank 440-1300 kkr/km och minskade driftkostnader i
jordskarning med 7 kkr/km och bankskéarning 13 kkr/km fas nedanstaende flodesintervall for
nuvardekvot=0 vid nyinvestering av 9-metersvag, se figur 5.6.3.4-4 till 6. Forutsattningarna ar
standardprognos enligt del 4 - en trafiktillvaxt pa 1,53 till det 40:e aret, 40 ars livslangd och
diskonteringsranta 5% och skattefaktor 1 och 11 &r tillsammans 1,5. Oppningsarstrafik erhélls
genom att dividera med cirka 1,25.
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FIGUR 5.6.4.3-4 Flodesintervall for nuvardekvot=0 for flack slant i jordskérning pa 9-

metersvag.
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FIGUR 5.6.4.3-5 Flodesintervall for nuvardekvot=0 for flack slant i bergskérning pa 9-
metersvag.
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FIGUR 5.6.4.3-6 Flodesintervall for nuvardekvot=0 for flack slant och tackt ensidigt
bankdike pa bank pa 9-metersvag.

5.7 DETALJUTFORMNING TYPSEKTION

Végbanebredden och eventuell GC-banebredd ska klara vald dimensionerande
trafiksituation - normal och exceptionell DTS- se avsnitt 5.5.2 till 7.

5.7.1 Kbérbana
Vid detaljutformning av korbana ska foljande regler tillampas:
Korfaltsbredden F ska antingen vara :

\ 3,0 m < F < 4,0 mdimensionerat for att en lastbil eller buss ska kunna framforas i
korfaltet. Korfaltsbredd 3,75 m ska efterstravas pa nationella végar.

eller

\ pa bredfaltiga tvafaltsvagar (forsoksverksamhet) 5,5 m < F < 5,75 m for att totala
kdrbanebredden ska medge passagesituation med 3 personbilar.

Korfaltsbredder i intervallet 4,0<F<5,5 kan endast tillampas for extra korfélt i korsningar.

Korbanebredder (K) i intervallet 8,5 m till 10,75 m ska ej anvandas. Korbanebredder i detta

intervall beddms skapa tveksamhet hos trafikanterna om bredden racker for passage eller ej.
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Antal korfalt och korfaltstyper for vald typsektion bestams genom servicenivadimensionering,
se moment 5.5.1.2.

Utformning och val av stignings- och omkdérningsfélt redovisas i kapitel 6.11.
Utformning av tvarfall och skevningsévergangar redovisas i kapitel 6.6 Tvarfall.

5.7.1.1 Cykelfalt

Cykelfalt, se figur 5.7.1.1-1, b6r ha bredd enligt tabell 5.7.1.1-1.

Cykelfalt bor avskiljas med vagmarkeringsklass HO,20N eller HO,30VB.

FIGUR 5.7.1.1-1 Cykelfalt

TABELL 5.7.1.1-1 Bredd pa cykelfalt

Standardnivéer |GOD IMINDRE GOD |LAG \
Bredd (m) 1,75 15 1,259 |

1) Vid HO,30VB +0,25 m

5.7.1.2 Uppstallningsfalt

Uppstallningsfalt bor endast forekomma vid miljéprioritering.

Uppstallningsfalt ger mindre god standard vid VR50, om antalet cyklande i kdrbanan &r
mindre &n 200 c/Adt och biltrafiken uppgér till maximalt 5000 Adt eller 300 b/Dh per
riktning, se figur 5.7.1.2-1. Storre floden av cyklar och bilar medfor lag standard. Parkeringen
bor anordnas pa ett sadant satt att backningsrorelse i korfalten ej behover forekomma.
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FIGUR 5.7.1.2-1 Exempel pa utformning av
uppstéllningsfalt med mindre god standard.

Lag standard

Det i dag vanligaste utférandet enligt figuren medfor saledes lag standard eftersom
backningsroérelse i korféltet forutsattes.

Breddbehov

Om uppstéllningsfaltet enbart &r avsett for personbilar rekommenderas en bredd av minst 2,0
m. Intilliggande korfélt bor ha en bredd av >3,5 m. For lastnings- och lossningsplatser
rekommenderas en bredd pa uppstallningsféltet av 3,0 m. Intilliggande korfalt bor ha en bredd
av >3,5 m. Breddbehovet for ett korfalt och ett uppstallningsfalt blir saledes >5,5 m for
uppstallning av personbilar och >6,5 m for lastbilar.

Distributionsfordon kréver en langd av 10-13 m. Under forutsattning av tillrdcklig bredd kan
man med stod av lokal trafikforeskrift tillata uppstéllning av distributionsfordon under
onskade tider av dygnet. Vid sadan uppstéllning kan ett utférande som i det forsta exemplet
vara lampligt.

5.7.1.3 Bussfalt

Bussfalt kan anvandas for att genom separering prioritera linjebusstrafik pa véag/gatulankar
dar busstrafiken har framkomlighetsproblem. De vésentligaste positiva effekterna som dérvid
uppnas dr kortare kortider for bussarna och battre regularitet.

Bada effekterna kan medfora goda vinster for trafikbolaget, dess personal och dess resenarer.

Ovriga effekter blir olika beroende pa om bussfaltet ligger langs ytterkanten eller i mitten av
korbanan.
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Bussfalt langs ytterkanten inkraktar vanligtvis pa distributions- och personbilstrafikens
mojligheter till angoring for av- och pélastning. Konflikten mildras om bussfaltet tidsregleras
till att galla viss tid pa dagen. Cykeltrafik ar normalt tillaten i bussfalt langs kanten.
Cyklisternas framkomlighet och sékerhet dr vanligen battre dar an i korfalt for blandtrafik.
Samtidigt innebér de en sakerhetsrisk for busstrafiken och kan begrénsa bussarnas
framkomlighet.

Bussfalt i gatumitt kraver normalt extra utrymme for hallplatsrefuger. Cykeltrafik kan inte
tillatas i mittkorfalt.

Hur effekten blir for 6vrig trafiks framkomlighet och sékerhet beror pa hur gatusektionen
forandras genom bussfaltens tillkomst.

Det &r viktigt att etablerandet av bussfalt inte leder till sa forsamrad framkomlighet for dvrig
trafik pa lanken att 6kad kobildning pa stracka fore bussfaltet leder till att d&ven bussarna far
totalt langre kortid.

Bussfalt kan ocksa anvandas for att skapa dubbelriktad busstrafik pa gator som ar
enkelriktade for 6vrig fordonstrafik. En vasentlig fordel av sadana bussfalt ar att orienteringen
underlé&ttas for bussresenérerna.

Beslut om etablering av bussfalt bér grundas pa en samhéllsekonomisk utvardering t ex
objektsanalys, se VV-publikation 1989:16 Effektkatalog VV&g- och gatuinvesteringar.

| KTBs rapport 1984:2 "Trafiksanering och busstrafik™ finns en dversikt som redovisar de
vasentligaste effekterna for olika intressenter. Déar finns ocksa erfarenheter och
effektmatningar redovisade for nagra olika utféranden av bussfalt.

Bussfalt kan forekomma i en rad olika utformningsvarianter beroende pa gatusektionens
totala antal korfalt. | figur 5.7.1.3-1 visas atta olika varianter.

" " bl . & [ N
! w J_w

it Fanizn

N LT PRt [ AP

1I|f*”’5' U-*ﬁ (IR
Gl B

b1

50



Véagutformning 94 VV Publ. nr 1994:051

S e

£ 1 _
j‘ B T Wy
iz g
e

]

i
J [SINE-
"‘.=5-:".=$‘r = [ I}

FIGUR 5.7.1.3-1 Olika varianter av busskorfalt.

Gata med bussfalt dimensioneras i princip enligt "fyrfaltiga sektioner utan mittremsa". Dar
den modellen inte kan tilllampas anvands foljande korféltsbredder, se figur 5.7.1.3-1

| HERRERRRNERNEENEEEN
\Gatuklass \Kérfaltsbredd (m)

GrIFH-70-cs | | | [ | [ [ [ [[jtmel [| ]
GRIFH-s0-cs | | | [ [ [ [[[ltMe| [ [ [
GrIFH-so-c | [ [ [ [ [[[[[[[ [ ] Mg

12345 (m)

YAlternativt kan 1,25 - 1,75 m cykelfélt markeras inom angiven bredd.
FIGUR 5.7.1.3-1 Korfaltsbredder pa busskarfalt.

5.7.2 Vagren, markering och stédremsa

Vagren ska antingen vara smal avsedd for:
\ kantlinje for vald markeringsklass
eller sa bred att den dven far en funktion som utrymme for:
\ GC-trafik vid vagren som separeringsform
\ GC-trafik vid cykelfélt som separeringsform
\ nodvag fran uppstallt/havererat fordon vid stédmurar, trag eller tunnel

\ ndduppstallning av fordon
\ utryckningsvag for raddningsfordon
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Erforderlig bredd for vagmarkering beror av vdgmarkeringsklass, se del 11. Breddbehovet
varierar fran 0,10 m vid vagmarkeringsklass S0,10N till 0,70 m vid vagmarkeringsklass
HO0,30VB vid avfart pa motorvag

VR\90.

Minimibredd for véagren - enkelriktad GC-trafik vid separeringsform végren - &r for god
standard 1,0 m och for mindre god standard 0,70 m "kérbar" bredd, dvs exklusive ej korbar
kantlinje, se kapitel 3.5 Trafiksituations-modell. For personer med barnvagn, rullstol eller
ledarhund bor véagrenens korbara bredd vara minst 1,3 m bred. Detta kan bl a bli aktuellt i
anslutning till busshallplatser, dar separat GC-bana saknas.

Cykelfalt bér ha minst 1,25 m kdrbar bredd, dvs exklusive ej korbar kantlinje, se moment
5.7.1.2.

Krav pa nodvag, noduppstallning och utryckningsvég i trdg och tunnel beror av tunnelléangd
och trafikovervakningssystem. Kraven bestams fran fall till fall, se avsnitt 5.5.9 Tunnel.

Noduppstallning av personbil kraver minst 2 m och lastbil minst 2,75 m. N6duppstéllningen
kan delvis ske pa innerslant med lutningl:6 eller flackare.

Véagrenens funktion bestdammer trafikklass for konstruktiv dimensionering. Cykelfalt och
vagren som separeringsform kraver cykelvanlig belaggning.

Tvarfall pa vagren redovisas i kapitel 6.6.

Stodremsan har till funktion att stodja beldggningskanten och behover da vara 0,25 m bred.
Pa strackor med racke har den ocksa funktionen att vara stodjande for rackets standare och
maste da breddas, se avsnitt 5.8.5 Sidoracke.

I tunnel ansluts vagbanan direkt mot tunnelvagg eller eventuell skyddsbarriar, varfor
stddremsan utesluts.

5.7.3 Mittremsa

Med mittremsa avses den del av vag som atskiljer vagbanor med motriktad trafik. Mittremsor
kan indelas i fyra typer:

\ Typ A Sa bred att de tva atskilda vagbanorna linjeféringsmassigt kan avvika fran
varandra saval i plan som i profil.

\ Typ B Sa smal att de tva atskilda vagbanorna maste ha gemensam linjeféring och
terrasserad mittremsa med réacke.

\ Typ C Sa smal att de tva atskilda vagbanorna maste ha gemensam linjeféring och
terrasserad mittremsa utan mittracke eller barriér.

\ Typ D I tunnel.
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Typ A

Mittremsan ska utformas enligt principerna for sidoomradestyp A, se avsnitt 5.8.3
Slantutformning, med flack lutning minst 1:6. Sékerhetszonen ska vara fri fran oeftergivliga
foremal (skyddsanordningar undantagna).

Mittremsans bredd far variera, se figur 5.7.3-1, men bor ej vara sa utformad eller bredare an
att synkontakt med motriktad korbana regelbundet erhalls. For att minska blandningsrisken
bor mittremsans bredd medge att markomradet i mitten laggs hogre én vagbanan och/eller att
det forses med buskage. Helst bor partier av ursprunglig mark bevaras. Bakslant far ej
utformas sa att risk foreligger att den fungerar som ramp for avkorande fordon.

SR 02| 30 \r an \erF?I'.II'J‘-.-'A?IFF'%HHF a3 a0 \’SH HA

YAGEANA MITTREMEA JASIAN

FIGUR 5.7.3-1 Mittremsa typ A (skarning).
Typ B

Typ B har vagbanor med gemensam linjeféring och terrasserad mittremsa utformad for att
risken for valtningsolyckor och allvarliga personskador vid avkérning ska vara mycket liten.
Typ B kan utformas enligt tre alternativ.

Typ B1 har mittremsebredd \13,0 m for att risken for genomkdérning ska vara mycket liten, se
figur 5.7.3-2. Mittremsan ska utformas enligt principerna for sidoomradestyp A, se avsnitt
5.8.3, med flack lutning minst 1:6. Sakerhetszonen ska vara fri fran oeftergivliga foremal
(skyddsanordningar undantagna). Racke erfordras normalt ej. Blandningsskyddande och
overkorningsdampande vegetation kan planteras i remsan. Bakslant far ej utformas sa att risk
foreligger att den fungerar som ramp foér avkorande fordon.

AT, WD BANE

3R 0.23 3.|:-L 30 };n.zaa.n[ 30 {SRD.EE
1 T 1 1

YAGBANA MITTREMSA Z12.0 YAGHANA

FIGUR 5.7.3-2 Mittremsa typ B1.

Typ B2 har mittremsebredd 4,0 m med récke/barriér, se figur 5.7.3-3. Mittremsan bor
utformas med ett 0,10-0,15 m djupt dike samt gréasbesas.
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FIGUR 5.7.3-3 Mittremsa typ B2.

Typ B3 visas i figur 5.7.3-4. Dess mittremsebredd bestdms av minimibredd for valt racke, se
avsnitt 15.3. VVagren kan inga i arbetsbredd, se avsnitt 5.7.4 och kapitel 15.3.

_———_&\

T
BREDD BEROENDE
AY RACKERZTYP
KERBANA KEORBANA
PR N Wah

FIGUR 5.7.3-4 Mittremsa typ B3.

Regler angaende réacke i sidoomrade skall tillampas dven i mittremsan for typ A och B1, se
avsnitt 5.8.5 Sidoracke.

Dar mittremsetyp B1 dvergar i mittremsetyp B2 bor racke paborjas dar mittremsebredd blir
mindre d4n 8 m. Exempel pa rackesavslutning vid évergang mellan mittremsetyp B1 och B2
redovisas i moment 5.7.4.7.

TypC

Typ C har som typ B vagbanor med gemensam linjeforing och terrasserad mittremsa.
Mittremsan &r ej dimensionerad for att férhindra genomkaérningar. Typ C kan utformas enligt
tva alternativ.

Typ C1 har foérsankt mittremsa med bredd storre an 2,5 m, se figur

5.7.3-6. Minimibredden 2,5 m motiveras av praktiska driftskal som avvattning, snéupplag,

tillrackligt utrymme for att kunna astadkomma och underhalla grasyta. Oeftergivliga hinder
kan motivera bredare mittremsa eller racke.
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FIGUR 5.7.3-6 Forsankt mittremsa bredd >2,5
m.

Typ C2 har smal forhéjd mittremsa med bredd mindre &n 2,5 m, se figur 5.7.3-7. Minsta
bredd beror av kantstddstyp och utrymmesbehov for vagmaérken, trafiksignaler,
belysningsstolpar mm. Forhoéjd mittremsa kan ges en tydlig och tilltalande utformning. Den
kan forses med plantering, blomsterarrangemang etc. Mojligheterna till detta 6kar med 6kad
bredd pa mittremsan. Vid tradplantering och dylikt maste risken for pakérningsolyckor
beaktas.

Kantstod
FIGUR 5.7.3-7 Smal forhéjd mittremsa <2,5m.

Typ D

Typ D ar mittvagg i tunnel som skiljer enkelriktade tunnelrér at. Bredden bestams av
tunneltyp (berg- eller betongtunnel) och dess konstruktionskrav samt vilka utrymmen som
vaggen ska rymma. Tunnelvaggen ska uppfylla kraven pa sékerhetszon och rackesutformning.

| mittvaggen kan behov finnas att ordna utrymmen for olika &ndamal, som har med tunnlarnas
drift och sakerhet att gora, t ex tvargaende nédutrymningsvagar med slussar, langsgaende
servicegangar, luftschakt etc. Dessa utrymmesbehov medfor normalt krav pa bredare mittvagg
an vad enbart hallfasthetskraven medfér. For betongtunnlar kan utrymmesbehoven fa sarskilt
stor inverkan pa vaggens bredd. Dimensioneringsforutsattningar redovisas i TUNNEL 94.

5.7.3.2 Val av mittremsa

5.7.3.2.1 Motorvag

Mittremsa pa motorvag ska utformas enligt typ A, B1, B2 eller D. Typ B3 bor endast véljas
vid sérskilt stora markkostnader eller dér av annat skal utrymmesbegrénsning ar av stor vikt.

5.7.3.2.2 Flerfaltsvagar i tatort

Foljande mittremsetyper ger god, mindre god och lag standard vid VR50 och VR70 i tétort, se
figur 5.7.3.2.2-1.
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FIGUR 5.7.3.2.2-1 Val av mittremsetyp pa
flerfaltsvdg i tatort.

5.7.4 Racken i mittremsan

Racken sétts upp i mittremsan for att forhindra att fordon vid avkorning:

\ kommer in pa motgaende korbana.
\ kolliderar med oeftergivliga foremal eller valter pa grund av olamplig
mittremseutformning.

| de fall dar récken sétts upp i mittremsan i form av sidorécke hanvisas till avsnitt 5.8.5
Sidorécken.

Val av rackestyp redovisas i avsnitt 15.3.1.
Kommentar:

Reglerna for racken i mittremsa ar anpassade till ny preliminar EN-standard,
prEN 1317-2 Road Restraint Systems-Part 2: Safety barriers. For mer information om prEN-
reglerna for racken, se kapitel 15.3.

5.7.4.1 Val av racke

Végracke ska valjas i foljande fall, da alternativa atgarder inte ar mojliga eller blir betydligt
dyrare:

\ vid nyprojektering av motorvég vid mittremsebredd<13m

\ om mittremseutformningen inte uppfyller utformningskraven for sidoomradestyp A
vid VR \ 90 och sidoomradestyp B vid VR70, se avsnitt 5.8.3.

\ vid nyprojektering av passage utav bropelare och liknande oeftergivliga foremal dar
mittremsebredden &r mindre &n 8 m

\ p& befintliga motorvagar om aktuell ADT \ 5000 och avstandet | (a) enligt figur
5.7.4.1-1 & mindre an 8 m.
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FIGUR 5.7.4.1-1 Racken i mittremsan.

5.7.4.2 Utformning och placering

Récke kraver minimibredd enligt figur 5.7.4.2-1. Konstruktionsbredd och arbetsbredd beror
av rackestyp, se kapitel 15.3.

Sminav:

\ hinderfri bredd enligt tabell 5.2.3-1

\ arbetsbredd for aktuellt racke.

K konstruktionsbredd for aktuellt racke.

FIGUR 5.7.4.2-1 Minimibredd beroende pa rackestyp.
Vid mittremsetyp B 3 kan végren inga i arbetsbredden.
Storre bredd kan kréavas for snéupplag, avvattning, belysning, underhall mm.
Réacke, som placeras centriskt i mittremsa, kraver att fordon vid rackestraff har alla sina fyra
hjul i marken. Slantlutningen ska darfor vara enligt sidomradestyp A, se avsnitt 5.8.3,
d.v.s.1:6 eller flackare. Markytan ska vara utformad enligt sidomradestyp A eller B, se avsnitt
5.8.3, sa att risken for valtning och inbromsning med for hog retardation blir mycket liten.
Kraven galler aven arbetsbredden bakom récket.
For mittremsetyp B 3 anvands vanligtvis dubbelsidigt stalbalkréacke eller betongracke. Racket
ska da placeras centriskt. Undantag kan goras pa befintliga vagar dar centrisk placering kraver
omfattande flyttning av kablar, draneringsledningar etc.

Pa langre vagstrackor med mittracke erfordras vandplatser och driftvandplatser for
utryckningsfordon och vaghallningsfordon, se kapitel 9.6 VVandplatser.

5.7.4.3 Overgang fran mittracke till sidoracke

Vid passage med centriskt placerat mittracke forbi oeftergivligt foremal, som t.ex. en
bropelare, ska 6vergangen fran mittracke till sidoracke utformas pa ett trafiksakert stt.
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Efter passage av det oeftergivliga foremalet kan racket forankras eller vinklas ut och fortsatta
som ett mittracke, se figur 5.7.4.3-1. VVarden for utvinkling av racke ges i tabell 5.7.4.3-1. Vid
passage av oeftergivliga foremal kan ocksa en annan typ av racke anvandas, se avsnitt 15.3.3.

Om ett stallineracke med en stor arbetsbredd inte klarar en passage forbi ett oeftergivligt
foremal kan en dvergang till ett stalbalkracke (W-racke) goras for att klara passagen pa ett
trafiksakert satt. Stallineracket kan ocksa forstyvas t.ex. genom minskat c/c-avstand mellan
stolparna sa att det klarar passagen av bropelaren med tillrackligt smal arbetsbredd. Det
aligger tillverkaren att bevisa att konstruktionen uppfyller stallda krav enligt kapitel 15.3.

Trafikriktning

. e .
N P, e, e e e, el e e B
Mittricke g i‘n‘““““““‘f Mittricke

Trafikiktning
FIGUR 5.7.4.3-1 Passage forbi oeftergivligt foremal med ett centriskt placerat
mittracke. Utvinkling S redovisas i tabell 5.7.4.3-1.

TABELL 5.7.4.3-1 Vérden for utvinkling av racken.

| | WR<0 | VRO | VR0 |
| Utvinkling S: | 1:10 115 [ 10

5.7.4.4 Mittremsetyp A och B 1 - detaljutformning vid hinder

Detaljutformningsexempel ges for:

\ centriskt placerat dubbelsidigt stalbalkracke, betongrécke eller stallineracke i figur
5.7.4.4-1.

\ for sidoplacerat enkelsidigt stalbalkracke, betongracke eller stallineracke i figur
5.7.4.4-2.

Racket ska ha natt sin fulla verksamma hojd, nar mittremsans bredd ar 8m. Overgangen fran
mittracke till sidorécke bor ske enligt tabell

5.7.4.3-1. Sidoracket behdver inte vara placerat precis intill vdgbane-kanten utan kan placeras
langre ifran vagbanekanten om det finns tillracklig arbetsbredd och slanutformningen
uppfyller kraven i moment 5.7.4.2.

Auvslutningarna pa racket mot trafikriktningen ska utformas pa ett trafiksakert satt, antingen

genom en energiabsorberande avslutning eller genom, som redovisas i figur 5.7.4.4-2, att gora
en utvinkling och avsluta récket. Avslutningar behandlas i avsnitt 15.3.2.
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Utformning enligt figur 5.7.4.4-2 ar dyrare an utformning enligt figur 5.7.4.4-1. Det kan ocksa
bli storre problem vid snoréjning samt annan drift- och underhallsverksamhet. Fordelen &r att
inga krav stalls pa korbarhet och slantlutningar. Det blir darigenom ocksa enklare att l6sa
avvattningsproblemen.
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FIGUR 5.7.4.4-1 Forslag till utformning av
centriskt placerat dubbelsidigt stalbalkracke,
betongracke eller stallineracke i mittremsetyp A
eller B 1 vid en férandring av mittremsans bredd.
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FIGUR 5.7.4.4-2 Forslag till utformning av
sidoplacerat enkelsidigt stalbalkracke,
betongracke eller stallineracke i mittremsetyp A
eller B 1 vid en férandring av mittremsans bredd.

Figur 5.7.4.4-3 redovisar ytterligare exempel pa detaljutformningar vid passage forbi
oeftergivliga foremal i mittremsan:

\ Till vénster i figuren:
Tva sidoracken i form av enkelsidiga stalbalkracken, stalineracken eller
betongracke som inte har placerats precis intill vagbanekanten utan pa ett
langre avstand ifran vagbanekanten, se narmare moment 5.8.5.7.

\ | mitten av figuren:
Krockskydd, se kapitel 15.4.

\ Till hoger i figuren:
"Bullnose attenuator". Amerikansk konstruktionen som oftast bestar av ett
vanligt W-racke med aggform kring féremalet den skyddar emot. Erfarenheter
fran USA visar att denna typ av I6sning endast bor anvandas endast vid flack
terrang sa att bilen vid en krock traffar racket pa ett riktigt satt.
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FIGUR 5.7.4.4-3 Forslag till alternativa
utformningar vid passage av oeftergivliga
foremal i mittremsan.

5.7.4.5 Mittremsetyp B2 - detaljutformning vid hinder

Mittremsetyp B2 har kontinuerligt:

\ centriskt placerat mittracke
eller
\ tva enkelsidiga racken.

Centriskt racke kan utforas som:

\ dubbelsidigt stalbalkracke
\ stallineracke
\ betongréacke.

Forslag pa passage av en bropelare med ett centriskt placerat racke visas i figur 5.7.4.5-1.
Exempel: For passage av en bropelare med diameter pa 1,2 m kravs att ett racke med
arbetsbredden W3 eller lagre véljs, se kapitel 15.3.

FIGUR 5.7.4.5-1 Forslag till utformning av
centriskt placerat dubbellsidigt stalbalkracke,
betongracke eller stallineracke i mittremsetyp B2
vid passage av en bropelare.

Ett forslag till utformning av sidoplacerade enkelsidiga stalbalkracken, betongracken eller
stallineracken visas i figur 5.7.4.5-2. L6sningen ar dyrare an I6sning enligt figur 5.7.4.5-1.
Det kan ocksa bli stérre problem vid snoréjning samt annan drift- och underhallsverksamhet.
Fordelen ar att I6sningen inte staller krav pa korbarhet och slantlutning. Det blir darigenom
ocksa enklare att 16sa avvattningsproblemen.
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FIGUR 5.7.4.5-2 Forslag till utformning av sidoplacerade enkelsidiga stalbalkracken,
betongracken eller stallineracken i mittremsetyp B2 vid passage av en bropelare.

5.7.4.6 Mittremsetyp B3 - detaljutformning vid hinder

Typ B3 skiljer sig fran typ B2 genom att vagren kan utnyttjas for arbetsbredd, se kapitel 15.3.
Typlésningen kan antingen goras med:
\ centriskt placerat mittracke, se figur 5.7.4.6-1
eller
\ tva enkelsidiga racken, se figur 5.7.4.6-2.
Centriskt placerat racke bor utforas i form av:
\ dubbelsidigt stalbalkracke
eller
\ betongrécke.

Pa langre vagstrackor med mittracke erfordras vandplatser och driftvandplatser for
utryckningsfordon och vaghallningsfordon, se kapitel 9.6 VVandplatser.
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FIGUR 5.7.4.6-1 Forslag till utformning av centriskt placerat dubbelsidigt
stalbalkracke eller betongracke i mittremsetyp B3 vid passage av en bropelare.
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FIGUR 5.7.4.6-2 Forslag till utformning av
sidoplacerade enkelsidiga stalbalkracken i
mittremsetyp B3 vid passage av en bropelare.

Losningen i figur 5.7.4.6-2 &r dyrare &n l6sning enligt figur 5.7.4.6-1. Det kan ocksa bli stérre
problem vid snoréjning samt annnan drift- och underhallsverksamhet. Férdelen ar att
l6sningen inte staller krav pa korbarhet och slantlutning. Det blir darigenom ocksa enklare att
|6sa avvattningsproblemen.

5.7.4.7 Rackesavslutning vid 6vergang mellan mittremsetyp B1 och
B2.

For att minska risken for avkorande fordon placeras rackesandarna narmast den trafik som gar
fran mittremsetyp B2 mot mittremsetyp B1, se figur 5.7.4.7-1.

FIGUR 5.7.4.7-1 Réckesavslutning vid 6vergang
mellan mittremsetyp B1 och B2.

5.7.4.8 Utformning vid belysningsstolpar i mittremsa

Vid enkelsidigt stalbalksracke och stallineracke kravs arbetsbredd mellan récke och
belysningsstolpe, som da kan vara oeftergivlig, se kapitel 15.3. Belysningsstolpar kan infastas
i betongbarriérer.

Kommentar:

Projekt hos VMTt ska undersoka om eftergivliga belysningsstolpar kan inga som del i
dubbelsidigt stalbalksracke eller stallineréacke.

5.7.5 Sidoremsa

Sidoremsa ar den del av trafikeringsomradet, som atskiljer vagbana fran gangbana, cykelbana
eller fran annan véagbana t ex motorvéag och ramp.

Sidoremsa mellan vagbana och gang- och cykelbana ska primart dimensioneras for gang- och
cykeltrafikanternas sakerhet, hdlsa och trevnad. Sidoremsa ska dven ge tillrackligt utrymme
finns for sndupplag, se avsnitt 5.7.6.

Smal sidoremsa (<0,5 m) med kantstod ger i tatort god standard vid VR50 och 70 och laga

bilfloden. Vid VR70 och storre bilfloden an ADT 3000 behovs bredare sidoremsa, med eller
utan kantstod, och ibland &ven récke for god standard, se figur 5.7.5-1.
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FIGUR 5.7.5-1 Bredd pa sidoremsa utan racke
vid olika bil- respektive GC-trafikfléden vid
VRT70.

Vid VR90 bor sidoremsa utan racke vid cykelvag uppfylla kraven for sékerhetszon, se tabell
5.3-1.

Om gata utfors med uppstéllningsfalt bor sidoremsa mot GC-bana utféras med minst 1,0 m
bredd for att GC-trafikanter inte ska skadas eller hindras av bildérrar som 6ppnas.

Cyklister pa vagbana liksom pa separata banor i anslutning till vagbanan utsatts for avgaser
och buller fran biltrafiken. Vid regn och snoslask drabbas de dessutom av nedsmutsning pa
grund av stank fran biltrafiken.

Halsoriskerna pa grund av avgaser beror pa exponeringen, dvs av hur stora utslappen ar fran

biltrafiken och hur stor médngd som inandas.Till underlag for val av bredd pga av avgaser kan
figur 5.7.5-2 anvéndas.
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FIGUR 5.7.5-2 Sidoremsans bredd med hansyn
till cyklisters hélsa och trevnad.

Underlaget for att bestdmma sidoremsans bredd med hansyn till halsoriskerna ar daligt.

For att begransa storningar pa omgivningen fran trafikbuller kan olika bullerskydd anlaggas i
sidoremsan, se avsnitt 5.8.7 Bullerskydd.

5.7.6 Utrymme for sndupplag

Det &r viktigt att en acceptabel trafiksékerhets- och framkomlighets-standard uppratthalls
aven vintertid, se VVagverkets publikation 1993:29 Regler for drift avseende vaglagstjansterna
sno och halkfri vdg samt sndvégbana. Variationerna i vinterklimat kan leda till helt olika
behov av snéréjning och utrymmen for snémagasin mellan orter som for 6vrigt har likartade
trafikforhallanden. For att fa en rationell snérojning bor bl a foljande 6nsekmal tillgodoses:

\ Redan i projekteringsstadiet bor utredas och anges var snén ska magasineras och
vilka ytor som kravs for detta
\ GC-banor bor ges en minimbredd, bérighet och utformning som medger maskinell

snorojning
Tva olika snorojningsstrategier kan urskiljas, se figur 5.7.6-1.

\A: Snon plogas till vallar som far ligga kvar tills de smalter. ‘
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B: Snon plogas till vallar som regelméssigt kors bort inom nagra
dagar efter varje snofall.

Strategi A ar relativt vanlig i tatorter som normalt har milda vintrar med sma snéméangder.
Strategi B tillampas i stor utstrackning éver hela landet.

Vilken strategi som ska tillampas pa en ny véag/gata maste fastlaggas redan pa
projekteringsstadiet for att sektionen ska kunna dimensioneras pa bésta sétt.

Nar valet av strategi ar fritt bor foljande beaktas:

\ Olagenheter for olika trafikantkategorier och omgivningen pa grund av smaltande
sndvallar, framst under senvinter och var (vattenflode over trafikeringsomradet med
risk for bl a halka, vattenplaning och nedsmutsning)

\ Drift- och underhallsbehov pa skiljeremsor och sidoomraden som anvénds for
sndmagasinering

\ Reningskrav pa smaltvatten fran "gammal", smutsig sno

\ Behov att bredda vag-/gatuomradet for att magasinera sno

\ Problem pé grund av siktskymmande snovallar sarskilt i anslutning till korsningar,
utfarter etc

Normalt bor aven en féretagsekonomisk kalkyl goras dar kostnaderna for borttransportering
och tippning av snon vags mot kostnaderna for anlaggande, drift och underhall av
sndmagasin.
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Erforderliga breddutrymmen for sndvallar bestams ur figur 5.7.6-2 for strategi A. FOr strategi
B beréknas vallbredden for kurvor med 10-20 cm l&gre snddjup an for strategi A.

LravalEnnrariss
e B H

. 20
Figoot Dredd m

FIGUR 5.7.6-2 Erforderligt breddutrymme for snévallar, stategi A.

Snozonsindelningen framgar av kartan i figur 5.7.6-3. Snézonskartan bor anvéandas endast nar
lokal snostatistik saknas.
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FIGUR 5.7.6-3 Sndzonsindelning

1. Magasinering av sno bor i forsta hand ske pa trafikeringsomradets sidoremsor. Om
sidoremsor saknas eller ar otillrackliga anvands sidoomradet.

2. Magasineringsmojligheter kan skapas aven utanfor vagomradet, t ex pa annan
allman plats eller genom servitut pa angransande tomtmark.
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Behovet av utrymme for snomagasin kan leda till att vagomradet blir bredare &n vad som
annars vore fallet. Denna "extra" bredd bor disponeras sa att trafikanterna far sa stor nytta
som mojligt av den.

5.8 DETALJUTFORMNING SIDOOMRADE

Slanter i sk&rning kallas innersléant respektive ytterslant. Slant vid bank kallas bankslant enligt
figur 5.8-1. Ytterslanten och bankslénten kan vara uppdelad i nedre och 6vre
ytterslant/bankslant om den bestar av olika lutningar.
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C {:ﬁﬂﬂ b 45 ST REHSA
B0 ALE SINTH LT

FIGUR 5.8-1 Definitioner

Sakerhetszonen &r en zon narmast vagbanan, dar oeftergivliga foremal kan placeras endast i
undantagsfall, se avsnitt 5.8.5.

5.8.1 Sakerhetszon

Sakerhetszonen &r en zon narmast vagbanan, dar oeftergivliga foremal kan placeras endast i
undantagsfall.

Oeftergivliga foremal och faromoment som stup och vattendrag kan vid laga fléden, se avsnitt
5.8.5, accepteras i sdkerhetszonen.

Ett sidoomrades trafiksakerhetsstandard for enskilda trafikanter m h t typen av sidoomrade
och sakerhetszonens bredd kan bedémas utifran tabell 5.8.1-1.
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TABELL 5.8.1-1 Sidomradens trafiksakerhetsstandard.

Standard
VR God Mindre god Lag
50 Sidoomradestyp A AcllerB  A,BellerC
Sékerhetszonens >6 m 2-6 m <2m
bredd
70  Sidoomradestyp A AcllerB  A,BellerC
Sékerhetszonens >7m 2-7Tm <2m
bredd
90 Sidoomradestyp A AcllerB  A,BellerC
Sékerhetszonens >0m 3-9m <3m
bredd
110  Sidoomradestyp A AcellerB  A,BellerC
Sékerhetszonens >10m 4-10 m <4m
bredd

Fri hojd till oeftergivliga foremal sasom t ex voter pa broar och grova tradgrenar dver
sakerhetszonen bor vara > 4,5 meter.

Pa bank bor helst dven slanten och kantremsan utanfor sakerhetszonen goras fri fran
oeftergivliga foremal, eftersom risken &r stor att avkorande fordon fortsatter &nda ned till
bankfot. Eventuellt bankdike bor antingen utformas med flacka slénter eller som tackdike.

| skérningar kan sakerhetszonen géras smalare under forutsattning att ytterslanten upp till
minst 1 m hojd ovanfor vagytan utformas mjukt, se figur 5.8.1-1. Den mjuka utformningen
gor att de flesta fordon hindras att fortsatta bort fran vagen och kan stannas i sakerhetszonen.

Mjuk utformning av sidoomradet innebar att alla lutningsandringar &r mindre an 22 gon och
att avstandet mellan brytpunkterna ar minst 0,5 m. Den yttre delen utgors upp till minst 1 m
dver vagytan av en >2 meter bred slant med lutning 1:2.

Vid denna utformning bestams bredden pa sidoomradet dven av andra krav som t.ex
avvattning och utrymme for snéupplag.

LIjuk utformning

FIGUR 5.8.1-1 Mjuk utformning av sékertszon i skérning.
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5.8.2 Terranginpassning

Utformning av sidoomradet paverkas forutom av trafiksakerhetséver-vaganden aven av krav
pa anpassning till omgivande terrang och landskapets karaktar. Vid utformning av
sidoomradet finns tva principiella méjligheter:

Den ena innebar att sidoomradet anpassas till omgivande landskap. Vagen upplevs
darigenom mindre dominerande och dess kontrastverkan minskar. Om delar av
sidoomradet kan aterforas till ursprunglig markanvandning bor detta dvervagas.
Darmed kan ocksa den areal som vaghallaren far skotselansvar for minska. De ytor
som under vagbyggnadsskedet tillfalligt maste tas i ansprak, kan losas med inskrankt
vagratt (30 § Véglagen).

Den andra principen innebér att man ger sidoomradet en form som gor att den blir en
del av byggnadsverket, vagen. Man bor alltid utvardera om det finns motiv for att lata
vagen fungera som ett dominerande element i landskapet. Det kan finnas skél for att
ge sidoomradet en driven gestalt-ning. Hoga bergskarningar, brofasten och vissa

trafikplatser ar exempel dar ett medvetet formsprak pa ett positivt satt kan framhava
vagen som en kontrast till omgivningen.

5.8.3 Slantutformning

Vid val av slantutformning vid referenshastighet VR 70 ska trafiksékerhet vid avkdrning
sérskilt beaktas, se kapitel 5.6.

Utformningar med stora lutningsforandringar (> 22 gon) 6kar risken att avkdrande fordon
deformeras mot ytterslant i skéarning eller forlorar markkontakt och voltar pa bank.

Sidoomraden indelas efter slantutformning i tre typer:
Sidoomradestyp A:

Lutningar pa 1:6 eller flackare ger mycket stor sannolikhet for att forare ska kunna utnyttja
sidoomradet i krissituationer och vid avkdérning fa kontroll 6ver fordonet utan valtningsrisk.

Sidoomradestyp B:

Lutningar pa 1:4 eller flackare ger stor sannolikhet for att forare ska kunna utnyttja
sidoomradet i krissituationer och vid avkoérning fa kontroll 6ver fordonet utan valtningsrisk.

Sidoomradestyp C:

Lutningar brantare &n 1:3 innebar att sidoomradet ej kan utnyttjas och att risken for valtning
ar stor.

Regler for val av sidoomradestyp ges i kapitel 5.6.
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Vid sidoomradestyp A och B ska ytan utforas sa att ytan inte ger upphov till valtningsrisker
eller for snabba och kraftiga uppbromsningar av fordonet, till exempel med material som
komprimeras och avjamnas och besas med gras.

Diken och slanter maste anpassas till terrangformer, kulturminnen, fornlamningar, hagnader
(sten- och tragardesgardar), vardtrad, alléer m m som finns i anslutning till vagen.

Vid forbattringsarbeten pa lagtrafikerade vagar ska beaktas att de ofta har vardefulla vagrenar
och sidoomraden. | kulturbygder ar vagrenen och végslanten manga ganger en fristad for
manga angsvaxter. Vagdiket ska i sadana partier anpassas till omgivande varden. En
ombearbetning av jordmassorna trivialiserar &ngsfloran och ersatter den med arter som
maskros och hundkex.

Utanfor tunnelmynning ska slant utféras med lutning avpassad till kraven pa visuell ledning,
behov av blandningsskydd och estetisk utformning. Aven bullerspridning fran
tunnelmynningen ska beaktas.

5.8.3.1 Skarning

Principiell utformning i skarning for sidoomradestyp A, B och C ges i figur 5.8.3.1-1 vid
landsbygdsforhallanden (VR70). Bakslant bor luta hogst 1:2 fran kérbanans niva till 1 m
ovanfor korbanan vid sidoomradestyp A och B. Vid sidoomradestyp C kan racke bli aktuellt,
se avsnitt 5.8.5.

'Sidoomrédestyp A:

Sidoomradestyp B:

Sidoomradestyp C:
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FIGUR 5.8.3.1-1. Utformningsalternativ vid skéarning.

Om det pa vagar med sidoutformningstyp A eller B vid t ex brofundament krévs en smalare
sektion, och darmed lagre standard, bor utformning ske enligt principen i figur 5.8.3.1-2.
Récke behovs da gj.

\Sidoomrédestyp A 1:6-slant vid brofundament:

05m 33m

e 16

FIGUR 5.8.3.1-2 Utformningsalternativ vid brofundament for sidoutformningstyp A och B.
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| tranga lagen, da anda hog trafiksakerhetsstandard ska uppratthallas, kan nedanstaende
principiella utformning anvandas, se figur 5.8.3.1-3. Iden &r att bakslanten ges en skalad form
upp till 1 m dver vagytan med vinkeldndringar mindre &n 22 gon. Récke kravs ej.

| tatort vid t ex vertikala stddmurar bestams "skérningsbredden™ av avvattningsbehov,
snéupplag od.

>0.5m >0.5m
L 1:2 B
\?Nﬂ'ﬁm l - Stidmur
’ 1:4
205m »?m  f7>12 skdilning fiir B bestams av krav
»0.5m dagvatienoch  Pé hinderfri bredd,

sikt och behowv av
utrymme Tor sno

1.2 sndupplag,
£ 0.15 m djupt

T

FIGUR 5.8.3.1-3 Utformningsalternativ sidoomradestyp B vid tranga passager.

0.an

For att minska erosionsrisken och av utseendemaéssiga skél bor yttersléantens 6vre del ges en
lutning, som anpassas till terrdngen.

Sléntkron i jordskarning bor avrundas med radie 5 m.
Brant slantlutning med val tilltagen slantkronsavrundning kan vara att foredra framfor

flackare sléanter med alltfor svag avrundning i t ex trangda lagen, se figur 5.8.3.1-4.
Skarningsdjupet kan ocksa spela roll i valet av slantavrundning, se figur 5.8.3.1-5.

.....

...--.-""Fr::ﬁ..

FIGUR 5.8.3.1-4 Exempel pa avrundning av slantkron beroende pa slantlutning.
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FIGUR 5.8.3.1-5 Exempel pa avrundning av slantkron beroende pa skarningsdjup.

Lampliga slantlutningar i bergskarning styrs av om berget innehaller slag eller svaghetszoner
och av hur dessa ligger. Bedémningen ska goras av bergsakkunnig. Bergytan ska inte utféras
brantare &n 5:1.

Bergskarningsmassornas volym kan regleras genom att avstandet fran bergytan till vagen
Okas eller minskas. Om en minimering av bergmassorna 6nskas kan végen forses med
vagracke och bergslanten forlaggas narmare végen.

Mycket hdga bergskarningar (h > 35 m) bor utformas med hylla for underhallsfordon.
Skarning i berg bor behandlas utifran vilken anslutning vagen har till berget:

skilj t ex pa stot- och lasida

studera var de taligaste respektive kéansligaste partierna for vagingreppet finns, se figur
5.8.3.1-6.

strava efter att bevara avrundade sléntanslutningar.

.............

FIGUR 5.8.3.1-6 Utformningsforslag vid bergskérnings stot- och lasida.

5.8.3.2 Bank

Principiell utformning pa bank for sidoomradestyp A, B och C ges i figur 5.8.3.2-1 vid
landsbygdsforhallanden med VR70. Racke ger ofta lagre anldggningskostnader.
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Vid sidoomradestyp A och B ska bankdiken tackas, t ex stenfyllas.

For att minska markatgangen och atgangen av fyllnadsmassor vid hoga bankar kan den flacka
slanten brytas mjukt till en lutning pa som brantast 1:3 enligt figur 5.8.3.2-1. Lampligheten att
bryta slanten far bedémas fran fall till fall, eftersom bankens langd, risken for avkorning,
omgivande terrdngs utseende och markslag har betydelse.

\Sidoomrédestyp A:

—«‘h‘: >bm

'Sidoomrédestyp B:
¥b SR %4,5m
EE

Sidoomrédestyp C:

FIGUR 5.8.3.2-1 Utformningsalternativ vid bank.

De negativa visuella effekterna av en bruten sléant kan motverkas med tex buskvegetation, se
vidare i avsnitt 5.8.8 Vegetation och markbehandling samt figur 5.8.3.2-2. Den
slantutformning, som ger bésta resultat fran arkitektonisk synpunkt, ar den konkava, som
starkare understryker vagen som ett mera medvetet format element i landskapet.

'Ir tm "'“““"“""}é"/‘
I : .
mhf‘*'—?'—\q_. ?'5 - ‘F .-‘if 4
T St o n n
R e
1 35{]7 - i l/

aaaaaaaaa
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FIGUR 5.8.3.2-2 Exempel pa utformning vid bruten bankslant.

Genomgaende slantlutning enligt figur 5.8.3.2-3 &r att foredra framfor bruten konvex ur
estetisk synvinkel.

FIGUR 5.8.3.2-3 Exempel pa utformning som alternativ till bruten bankslant.

Anvands racke kan hela bankslanten laggas i brantare lutning med mellanliggande terrasser
for att ddmpa vagbankens hojddominans. Utférandet 6kar mojligheten for
vegetationsbehandling av slantomradet anpassat till omgivande markkaraktar, se figur 5.8.3.2-

FIGUR 5.8.3.2-4 Utformningsalternativ vid bank med récke.

Slantlutning 1:1,5 med slantfotsavrundning kan utseendemassigt vara att féredra framfor
lutning 1:2 utan slantfotsavrundning nar markutrymmet ar begrénsat. (1:1,5 forutsatter att
banken bestar av material som ar stabilt i den lutningen.)

Vagbankar < 3m

Den slantlutning som ger det basta resultatet fran arkitektonisk synpunkt ar den konkava, som
starkare understryker vagen som ett medvetet format element i landskapet.

Kombinationen sléntlutning 1:6/1:3 ger en konvex slantutformning som &r mindre bra.
Genomgaende slantlutning ar jamforelsevis battre, se figur 5.8.3.2.-2 och -3.
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Vagbankar > 3m

Hoga bankar kan goras terrassformade, vilket ddmpar védgbankens dominans. Detta 6kar
mojligheten att med vegetation forta vagens dominerande karaktar och darmed ocksa ge den
en béattre anpassning till omgivande mark, se figur 5.8.3.2-4.

5.8.3.3 Overgangar

Skarningar - bankar

Vid évergangar fran skarning till bank kan s k propellerutformning tillampas for att mildra
vagingreppet. Overgangarnas langder bor studeras noga. Alltfor korta 6vergangar ger vagen
ett ryckigt, oharmoniskt intryck. Varierande slantlutningar och sléntkréns- och
slantfotsavrundningar brukar upplevas visuellt battre &n en "kontinuerlig
standardutformning”, se figur 5.8.3.3-1.

Konstant bredd pa skérning och Konstant lutning ger otillfreds-
bank ger varierande slantlutning  |stallande landskapsanpassning.
och harmoni med omgivningen.

\Varierande slantlutningar och slantkrénsavrundningar.
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FIGUR 5.8.3.3-1 Exempel pa terrangmodellering i 6vergangen mellan bank och skarning.

Jordskarningar - bergskarningar

Kontrasterna mellan mjukt behandlat sidoomrade och raa bergskarningar kraver extra omsorg.
Laga, korta bergskarningar (h < 6 m, I < 100 m) kan laggas i jordslantlutning och antingen
rensas fran I6st berg eller avjgmnas med liknande material som omgivande slanter. | 6ppen
terrang ska slanten avjamnas. Tackning med bergkross ska undvikas. Hoga och langa
bergskarningar ska utforas med successiv 6vergang fran jordslant till brantare berglutning.
Utformningen ska anpassas till naturliga slag. Taggiga partier ska sprangas bort eller avfasas,
se figur 5.8.3.3-2.

FIGUR 5.8.3.3-2 Exempel pa 6vergang mellan jordskarning och bergskarning.
5.8.4 Skyddsatgarder

Det ar vasentligt att anordningar i sékerhetszonen utformas sa att skaderisken vid
avkorningsolyckor elimineras eller begransas sa langt mojligt. En sista utvag &r alltid racke.

5.8.4.1 Bankdike

FOr att minska valtnings- och skaderisken vid avkérning kan bankdiket utforas stenfyllt, se
VAG 94 kapitel 8. Alternativt kan det placeras pa ett avstand av minst 2 meter fran bankfot.

5.8.4.2 Trummor

Korsande trummor
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In- och utlopp pa korsande trummor ska utformas sa att skaderisken vid pakorning blir liten.

Mindre trummor kan férses med trumégon av betong, snedskurna till samma lutning som
slanten, se VAG 94 kapitel 8. Trummor med vertikalt avskurna 6ppningar kan utféras med
stodmur av exempelvis armerad jord och fyllas 6ver enligt figur 5.8.4.2-1 med slantlutningar
1:10 eller flackare. Vid stora 6ppningar/fallhtjder/vattendjup bor racke utforas.

FIGUR 5.8.4.2-1 Utformning av trumandar med vertikalt skurna 6ppningar.

Parallella trummor

Trummor parallella med vagen, t ex under anslutningsvégar kan goras trafiksakrare genom
att:

trumdppningen i flacka slanter gors snedlutande i samma lutning som slénten och
forses med galler

att trumman placeras pa langre avstand fran primarvégen, se avsnitt 5.8.4.3
Anslutningsvégar

att omhandertagandet av dikesvattnet gors med brunnar och dykarledning.

5.8.4.3 Anslutningsvagar

Anslutande vags slanter ska laggas i samma lutning eller flackare an primarvagens, pa
strackan fran primarvagen till >5 meter fran primarvagens dikesbotten eller slantfot, se figur
5.8.4.3-1.

For att 0ka trafiksdkerheten bor korsande trummor med vertikalt skurna trumandar laggas

langre an sakerhetszonens bredd, L, for vald referenshastighet och standard, fran
primérvégens véagkant, se figur 5.8.4.3-1.
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FIGUR 5.8.4.3-1 Utformningsforslag vid anslutande vag.
5.8.5 Sidoréacken

Viégracken kan motiveras av tva skal:

avkorningsskydd, dvs for att mildra skadeféljderna for avkorande fordons forare och
passagerare och hindra pakorning av verksamhet utanfor vagen

for att hindra gaende- och cyklister att komma in pa véagen

VU 94 behandlar i forsta hand vagracken som avkérningsskydd. For val av rackestyp som
avkorningsskydd hénvisas till kapitel 15.3.

Kommentar:

Reglerna for sidoracken ar anpassade till ny preliminar EN-standard, prEN 1317-2 Road
Restraint Systems-Part 2: Safety barriers. For mer information om prEN-reglerna for racken,
se kapitel 15.3.

Végracke som avkorningsskydd bor dvervagas om oeftergivliga foremal maste placeras i
sékerhetszonen, se tabell 5.8.5-1 vid VR70 (inom 5 m vid VR50) och vid faromoment som t
ex hoga och branta slénter, stup, vattendrag i sidoomradet. Racke bor véljas:

vid oeftergivligt féremal enligt moment 5.8.5.1
vid bergskarning enligt moment 5.8.5.2

vid bankslant enligt moment 5.8.5.3

vid vertikalt fall enligt moment 5.8.5.4

vid vattendrag enligt moment 5.8.5.5

vid angrédnsande GC-bana enligt moment 5.8.5.6

Kommentar:

Raden for rackens anvandning baseras pa samhallsekonomisk analys av antalet
avkorningsolyckor och deras skadefoljd med och utan vagracke i olika sidoutformningar.
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TABELL 5.8.5-1 Bredd pa sakerhetszon.

Standard
VR  God Mindre god Lag
50 5m 2-5m <2m
70 7m 2-7m <2m
90 9m 3-9m <3m
110 10m 4-10 m <4m

Bredd pa sakerhetszon L berdknas enligt figur 5.8.5-1.

VV Publ. nr 1994:051
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FIGUR 5.8.5-1 Berédkning av sékerhetszonsbredd.
Vid slantlutning S1 lika med eller brantare &n 1:3 blir:

vid bank L=L1+L3
vid skarning L=L1+L3+L4.

Vid slantlutning S1 flackare an 1:3 blir:

vid bank L=L1+L2+L3
vid skarning L=L1+L2+L3+L4.

Ytterslant vid skarning far medraknas om slantlutning S2 1:2.

Véagracken kan ge upphov till skador vid pakorning och kan dessutom orsaka sekundéra
olyckor genom att fordonet "studsar” tillbaka i vagbanan och krockar med annat fordon. De
kan ocksa forsamra sikten och vara estetiskt negativa. Huvudprincipen ar darfor att sa langt
som mojligt undvika véagréacken. Innan véagracken satts upp ska darfor undersokas om det
finns nagon lampligare atgard som kan ersatta racket. Exempel pa sadana atgarder ar
utflackning av bankslant, sankning av profillinjen, flyttning av sidohinder, att anvanda
eftergivliga konstruktioner pa foremal i sidoomradet. For korta, hdga bankavsnitt dar det kan
vara svart att sanka banken kan t ex utfyllning av sidoterrangen majliggora bankutféranden

utan vagracken.

5.8.5.1 Oeftergivligt foremal

Med oeftergivliga foremal avses:

bropelare
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kort betongfundament hogre an 0,2 m.

Slat, nara vinkelrat stodmur med hojd 0,8 m bedéms uppfylla pakorningskraven i
kapitel 15.3.

rorstalstolpe med diameter storre &n 0,10 m

fackverksstolpe, kraftledningsstolpe, el- eller teleskap

jordfast sten hogre an 0,2 m

trad med diameter storre an 0,10 m. Tradets diameter méts i brosthojd.
Kommentar:

Vid tester pa VTI av pakorningsegenskaperna hos kraftiga fackverksstolpar har det visats sig
att dessa inte kan anses vara eftergivliga.

Europeiska CEN-regler for funktionella krav av pakérningsegenskaperna hos alla olika typer
av foremal i vagmiljon som inte skyddas av racken eller andra typer av pakorningsskydd
kommer att publiceras i "pr EN XXXX Break-away safety of roadside objects™ under
utarbetande av CEN/TC 226-Road equipment.

Réacke bor viljas om oeftergivliga foremal finns narmare vagen an avstandet | (a) enligt tabell
5.8.5.1-1 vid VR70 och figur 5.8.5.1-2 vid VR50. Avstandet | (a) ska beraknas enligt figur
5.8.5-1 dvs slantlutningar 1:3 i innerslant/bankslant ska inte raknas in i | (a). P4 nationella
vagar kravs alltid racke vid oeftergivliga foremal inom sékerhetszonen for god standard.

Kraven for racke ar uppdelat pa tva olika situationer:
ett enstaka oeftergivligt foremal i sidoomradet som t ex en bropelare

oeftergivliga foremalen finns langs med vagen under en langre stracka, t ex skog,
belysnings- eller kraftledningsstolpar med korta avstand

TABELL 5.8.5.1-1 Racke vid oeftergivligt foremal vid VR70. Inne-bérden av beteckningen |
(@) visas i figur 5.8.5.1-1.

| | | |

Oeftergivligt foremal:
Minsta avstand till ENSTAKA oeftergivligt foremal utan racke I (a).

ADT-0 VR 70 'VR90 'VR110
0-1000 2m 3m 4m

1000-3000 |2 m 3m 5mbo
3000-5000 (3 m 4m 6 m b2
‘5000 ‘4 m ‘4 m |6 m 1)2)

| | | |
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\Oeftergivligt foremal:

Minsta avstand till UTSTRACKT oeftergivligt foremal utan racke |
().

ADT-0 VR 70 'VRI0 'VR110

0-1000 3m 5mb TEE
1000-3000  [5m 7mbe gmbo
3000-5000 |6 m g m ¥ 9m

‘5000 ’7 mb3) ’9 m b3 |10 m 13

1.) Bergskarning som bdrjar 1 meter eller hogre dver vagbanekant motiverar inte racke.
2.) Foremal 4 meter eller langre fran bankens slantfot motiverar inte racke.
3.) Foremal 6 meter eller langre fran bankens slantfot motiverar inte racke.

| ytterkurva med radie mindre an 1,5*Rmi, ska avstandet | (a) 6kas med 1,0 meter.

14

FIGUR 5.8.5.1-1 Berakning av | (a) till oeftergivligt foremal.
FIGUR 5.8.5.1-2 Racke vid oeftergivligt foremal vid VR50. Inne-borden av beteckningen |
(@) visas i figur 5.8.5.1-1.

5.8.5.2 Bergskéarning

Vid sidoomradestyp A och B erfordras ej racke, se kapitel 5.6.

Vid sidomradestyp C och motsvarande utformningar ska racke anvandas om bergskarningen
ligger narmare végdiket &n enligt tabell 5.8.5.2-1. Avstandet | (b) ska beraknas pa
slantlutningar 1:2.

TABELL 5.8.5.2-1 Récke vid bergskarning med sidoomradestyp C. Avstand | (b) visas i figur
5.8.5.2-1.

| | | |

\Bergskérning:
Minsta avstand I(b) utan racke vid bergskarning i sidomréadestyp C.

ADT-0 VR 70 'VRI0 'VR110
0-1000 om 1,5 m 2,5mb
1000-3000  [0,5m 3m 45mb
3000-5000 |1 m 4m 55m Y
5000 1,5 m 45mb 6mb

1) Bergskérning som borjar 1 meter eller hdgre 6ver vagbanekant motiverar inte racke.

82



Véagutformning 94 VV Publ. nr 1994:051

| ytterkurva med radie mindre dn 1,5*Rm, ska avstandet | (b) 6kas med 1,0 meter.

L(k)
FIGUR 5.8.5.2-1 Berakning av I(b) vid bergskérning i sidoomradestyp C.

5.8.5.3 Bankslant

Récke ska anvandas da banksléant ar 1:4 eller brantare och bankhojden ar hogre an enligt tabell
5.8.5.3-1.

Vid bankslantlutning 1:6 eller flackare erfordras inte racke. Racke behdvs inte heller om de
forsta 6 metrarna fran stédremsan har lutning 1:6 eller flackare och resten av banken har
lutning 1:3 eller flackare.

TABELL 5.8.5.3-1 Réacke vid bank med slantlutning 1:4. Berdkning av bankhojd h (c) visas i
figur 5.8.5.3-1 nedan.

\Bankslént S=1:2
\Sto'rsta bankhojd h (c) utan récke.

ADT-0 VR50 |VR70  |VR90 'VR110
0-1000 20 m 4m 1,5 m X
1000-3000 |18 m 3m X X
3000-5000 (12 m 2m X x
5000 9m 1m X x

\Bankslént S=1:3
Storsta bankhéjd h (c) utan récke.
ADT-0  VR50  |VR70  |VR90 'VR110

0-1000  [25m 12 m 6m 3m
11000-3000 |20 m 110 m 4m 2m
3000-5000 |18 m 8m 3,5m 2m
5000 15 m 7m 3m 2m

\Bankslant S=1:4

Storsta bankhojd h (c) utan racke.

ADT-0  VR50  |VR70  |VR90 'VR110
0-1000 |30 m 115 m 8m 5m
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1000-3000 [25 m 13 m 7m 4m |
3000-5000 (20 m 11 m 6 m 3m |
5000 20 m 110 m 6m 3m |

Om radien i ytterkurva &r mindre an 1,5*Rni, ska hojden h (c) 6kas med 1,0 meter vid
sléntlutning S=1:2 och med 2,0 meter vid slantlutning S=1:3.

£ vy
5 7[hr:-:3

|
FIGUR 5.8.5.3-1 Racke vid bankslantlutning. Héjden h (c) méts pa slant med lutning 1:4 eller
brantare.

5.8.5.4 Vertikalt fall

Racke ska anvandas vid t ex branta stup, mur, trumdppning enligt tabell 5.8.5.4-1. Vid
vertikalt fall h(d) stérre an 3 m inom omrade enligt tabell
5.8.5-1 ska racke alltid séttas upp.

Avstandet | (d) ska beraknas enligt figur 5.8.5-1 dvs slantlutningar 1:3 eller brantare ska inte
raknas in i avstandet.

TABELL 5.8.5.4-1 Racke vid vertikalt fall. Innebérden av beteckningarna | (d) och h (d) visas
i figur 5.8.5.4-1 nedan.

| | | | |

Vertikalt fall:
Storsta avstand I(d) utan racke:
ADT-0  |VR50 'VR70 'VR90 'VR110

0-1000  2m 3m 5m 7m
11000-3000 |4 m 5m 7m 8m
3000-5000 |5 m 6m 8m 9m
5000 6m 7m 9m 110 m

vid hojder h (d):
| 15-3m  153m  [15-3m  [15-3m
| ytterkurva med radie mindre an 1,5*Rm, ska avstandet 1(d) 6kas med 1,0 meter.

G
‘ hd)

FIGUR 5.8.5.4-1 Berakning av | (d) och h (d) vid vertikalt fall.

b
I

I [T
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Vid vertikalt stup bor 6vervagas om brorécke ska anvandas istallet for racke enligt kapitel
15.3.

5.8.5.5 Vattendrag

Racke ska anvandas vid vattendrag enligt tabell 5.8.5.5-1.

Avstandet | (e) ska beraknas enligt figur 5.8.5-1 dvs slantlutningar 1:3 eller brantare ska inte
raknas in i avstandet.

TABELL 5.8.5.5-1 Avstand for nar racke ska anvandas vid vattendrag. Berakning av | ()
visas i figur 5.8.5.5-1.

\Vattendrag:
Storsta avstand | (e) utan racke:
ADT-0  |VR50 'VR70 'VRI0 'VR110

0-1000  2m 3m 5m 7m
11000-3000 |4 m 5m 7m 8m
3000-5000 |5 m 6m 8m 9m
5000 6m 7m 9m 110 m
\dé vattendjupet ar storre an:

\ hm hm hm hm

| ytterkurva med radie mindre an 1,5*Rm, ska avstandet | (e) 6kas med 1,0 meter.
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FIGUR 5.8.5.5-1 Récke vid vattendrag.
Vid vattendrag bor 6vervégas om brorécke ska anvandas istallet for racke enligt kapitel 15.3.

5.8.5.6 Oskyddade trafikanter

Réacken kan behodva sattas upp for att skydda manniskor vid sidan av véagen vid till exempel
skolgardar, gang- och cykelvagar, rastplatser och campingplatser.

Uppséttning av racken ska goras utifran en bedémning av skaderisken for de oskyddade
personerna vid sidan av vagen mot anlaggnings-kostnaderna. Utgangspunkt ar tabell 5.8.5-1
och figur 5.8.5-1, se ocksa avsnitt 5.7.5.

5.8.5.7 Sidoréackens placering och langd.

Réacket kan antingen placeras direkt langs med vagbanekanten eller pa ett langre avstand ifran
vagbanekanten.

Att placera racket pa ett langre avstand fran vagbanekanten har fordelen att man vid en
avkorning har stérre mojlighet att undvika att kéra in i racket. Daremot finns nackdelen att da
racket val fangar upp ett avkorande fordon kan rackets funktion vara nedsatt, dels for att
fordonet kan tréaffa racket pa annan hojd an normalt dels for att fordonen kan ha hunnit fa en
storre pakorningsvinkel. Rackets funktion for visuell ledning minskar ocksa. En fordel ar att
vid en placering av racket langre ifran vagbanekanten kan erfoderlig rackeslangd minskas och
darmed ocksa installationskostnaden.

Om racket placeras pa ett langre avstand fran vagbanekanten ska utformningen av marken
fram till racket och i rackets arbetsbredd uppfylla kraven for sidomradestyp A i avsnitt 5.8.3.

Vid placering av racke ska hansyn tas till den hinderfria bredden enligt tabell 5.2.2-1.

Vid placering av racke langs med vagbanekanten beror stodremsans bredd pa racket
arbetsbredd enligt prelimindr EN-standard prEN 1317-2 Road Restraint Systems Part 2 -
Safety Barriers, se figur 5.8.5.7-1 och kapitel 15.3. Arbetsbredden ska med marginal vara
mindre an avstandet till oeftergivliga foremal, se figur 5.8.5.7-1.

Backet axlstladd Eacket arlstlhaedd
K ILET lLSR K LE L

FIGUR 5.8.5.7-1 Tva exempel pa placering av racke langs med vagbanekanten. Slantlutning,
S, brantare an 1:6.

Aven vid placering av racke pa langre avstand fran vagbanekant ska hansyn tas till rackets
arbetsbredd, se figur 5.8.5.7-2. Forses vagen med draneringsledning maste placeringen
samordnas med denna.
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FIGUR 5.8.5.7-2 Tva exempel pa placering av racke langre ifran vagbanekanten.
Slantlutningen S1 &r lika med eller flackare an 1:6. Slantlutning S2 &r brantare &n 1:6.

Vid anslutning till broar bor récket sattas langs vagbanekanten.

Rackets minsta langd bor bestammas sa att ett avkorande fordon fangas av racket, da racket
har sin fulla hojd, och ej traffar det foremal eller motsvarande som racket har till uppgift att
skydda fordonen fran. Rackeslangderna i figur 5.8.5.7-3 har bestammts utifran foljande
avkadrningsvinklar for den narmaste kérbanan, se figur 5.8.5.7-2.

Standard: | VR110 | VRS0 [ VR70 | VRS0 |
God | 6° | 8° | 10° | 12° |
Mindre 8° 10° [ 12° | 14° |
god

N

\——’
3

FIGUR 5.8.5.7-2 Standardniva for avkorningsvinkel, , for att bestamma rackeslangder.

%

Réackesléangden delas in i foljande, se figur 5.8.5.7-3:
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dellangd (a) ar lika med projektionen pa vagbanan av det foremal eller motsvarande
som enligt anvéndningsreglerna eller annan bedémning foranleder racket;

dellangd (b) ar beroende pa avkérningsvinkel och hastighet avsedd att fanga upp
fordonet i korriktningen ndrmast racket. Dellangd (b) bestams enligt figur 5.8.5.7-3.

delldngd (c) motsvarar (b) for motsatt korriktning, (c) ar lika med (b)/2. Vid

enkelriktad trafik utgar (c).

dellangd (d) ar avsedd for forankring av racket. Normal forankringslangd for ett
balkracke ar 12 meter. Vid utrymmesbrist kan speciell forankring ske pa ca 4,6 meter

men endast i slutet pa racket, sett i korriktningen.

Den verksamma rackesldngden ér (a+b+c) och totala rackeslangden (a+b+c+2d).

100.00
50,00 /JI
80,00
70,00
B0.00
50,00
40,00
J0.00
20,00
10,00 -
0.00

Oellanod kb ()

a 1 Z 3 4 5 b 7 B 4 10

Avstand f[m) mellanrdcke och bortre del av fdremal.

—&— YR110-God
—a— YR30-God
—=— VARG od
—o— VRE-God
—— VBRI indre god

Anmarkning: VR90-God=VR110-Mindre god, VR70-God=VR90-Mindre god, VR50-God=VR70-Mindre god.

a= foremalets projekteringen pa vagbanan.
b och c= dellangder beroende pa avkérningsvinkel och hastighet.
d= foérankringslangd

e= avstand fran vagbanekant som ges av kraven pa | i tabeller under momenten 5.8.5.1 - 5, dock hégst 6 m vid

VR50, 7 m vid VR70 och 9 m vid VR90 och 10 m vid VR110.

f=avstand mellan racke och bortre del av féremal eller e minus avstand vagbanekant- racke om detta ar kortare.
FIGUR 5.8.5.7-3 Placering av récke i langsled och bestamning av rackesléangder.
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Exempel:
Forutséttningar:

Tvéfaltsvag med referenshastigheten 90 km/h och trafikflddesméngden, ADT-0: 7000.
Bropelare med diametern 2 m star pa ett avstand av 3 m fran vagbanekanten.

Kontroll av om récke behdver sattas upp:

Avstandet 1(a) enligt figur 5.8.5.1-1 &r 3 m. Ingen reduktion enligt figur 5.8.5-1

behover goras av avstandet I(e) pga att slantlutningen ned fran vagen skull vara lika med eller
brantare &n 1:3. Vagracke erfodras enligt tabell 5.8.5.1-1 da I(a) &r mindre &n 4 m for ett
enstaka oeftergivligt foremal.

Berdkning av rackeslangd:

Val av rackeslangd som ger god standard. Placering av réacke langs med vagbanekanten.
Dellangd (a) blir lika med projektionen av bropelaren pa vagbanan d.v.s. 2 m. Dellangd (b)
blir enligt figur 5.8.5.7-3 57 m. Dellangd (c) blir lika med (b)/2=57/2=29 m. Dellangderna (d)
for rackesavslutning blir normalt vid navféljarforankring 12 m vardera. Réckesavslutningar
behdver ocksa vinklas ut fran vagbanekanten for att minska risken for rampeffekt, se vidare
avsnitt 15.3.2 Réackesavslutningar.

Vid bankpartier som kraver racke ar ofta den forsta delen narmaste en skarning sa lag att inte
racke behovs. Man bor dock vara uppmarksam pa att bilisten fran sitt perspektiv har svart att
uppfatta detta, utan far uppfattningen att racket borjar for sent. "Halet" i utforandet kan
upplevas som en brist men kan undvikas genom att racket forlangs.

| 6vergangar mellan hog bank med racke och skarning kan racket "dras in" ett stycke i
skarningen istallet for att avslutas strax fore skarningen. Darmed binds bank och skérning
samman. Utforandet forbattrar den visuella ledningen och kan ge 6kad kénsla av sakerhet.

Racke som ansluter till bro ska minst ges den langd som fas vid f=10 meter enligt figur
5.8.5.7-2. Dar bankslanten ar bestammande for rackesuppsattningen ar avstandet (f) raknat
fran racke till bankslantfot.

For att forhindra att tunga fordon vélter over racket vid hoga bankar eller djupa vatten intill
broar, forlangs broracket pa erforderlig stracka i anslutning till bron. Véagracke med
toppfoljare (se Vagverkets standardritning 583:2S-aj) kan ocksa behdvas pa andra stallen &n
vid broar dér konsekvensen av en avkorning av ett tungt fordon kan férvantas bli allvarlig.

Réackesavslutningar kan vara trafikfarliga och darfor bor tva racken langs en vag som avslutas
inom en Kkortare stracka istéllet dras ihop till ett racke, se tabell 5.8.5.7-1.

TABELL 5.8.5.7-1 Minsta avstand mellan tva rackesavslutningar nar dessa istéllet bor dras
ihop till ett racke.

VRSO | VR70 | VR | VRII0 |

20m [ som [ som [ 100m |
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5.8.6 Sidostangsel

Dér vagen gar genom djupa bergskarningar i valbesokta strovomraden kan ibland fallrisken
for manniskor vara uppenbar. Det kan da vara befogat att satta upp nagon typ av stangsel vid
sléntkronet.

5.8.7 Bullerskydd

5.8.7.0 Formella regler

Uppférande av plank eller mur som bullerskydd kraver normalt bygglov enligt plan och
bygglagen, PBL. Kommun kan dock genom detaljplan eller omradesbestammelser
bygglovbefria denna typ av atgard.

Inom detaljplanelagt omrade kréavs marklov for bullervallar. Om detaljplanen forutsatter ett
visst hojdlage kravs dock inte marklov for att astadkomma denna niva. Kommunen kan
genom omradesbestammelser infora lovplikt for fyllning, t ex bullervallar, &ven utanfor
detaljplanelagt omrade. En grundregel vid planering av bullerskydd bor vara att kontrollera
med byggnadsnamnden om lov kravs eller ej.

Utanfor vagomradet kan enligt vaglagen lansstyrelsens tillstand kravas om atgéarden inverkar
pa trafiksakerheten eller vagens "bestand, drift eller brukande". Sadant tillstand fran
lansstyrelsen kravs dock ej inom detaljplanelagt omrade eller for bygglovpliktiga atgérder.

Om skarm/vall inte kan anlaggas inom vagomradet maste 6verenskommelse traffas om ratten
till mark fran berdrda fastigheter. For fastigheter som far nytta av en vall/skarm kan
markintranget vara av liten betydelse. Intranget bor naturligtvis anda minimeras. Ersattningen
for markintrang skall i princip motsvara det minskade fastighetsvardet. Tvangsinlosen kan ske
enligt expropriationslagen eller vaglagen om avskarmningen ingar i detaljplan enligt PBL
eller arbetsplan enligt vaglagen.

Om annan an véaghallaren planerar att anlagga bullerskydd inom vagomrade kravs enligt
vaglagen tillstand fran vaghallaren. Detta galler alltid, d v s &ven inom detaljplan och for
lovpliktiga atgarder. De krav som vaghallningen staller maste da beaktas.

Kommentar:

Véagverkets publikation 1988:48 "Bullerddmpande vallar och skarmar" ger mer detaljerade
anvisningar for utformning och underhall av bullerskydd.

5.8.7.1 Trafikbuller

Buller fran vagtrafiken uppkommer dels i sjalva fordonet och dels nar fordonet ror sig, t ex
vindljud samt dackbuller. Ljudet fran déacken tilltar med 6kande hastighet och &ar den
dominerande bullerkallan vid hastigheter 6ver ca 50 km/h. Dackens och vagbanans
utformning inverkar pa ljudnivan. Vagbana med grov yta ger forhojda bullernivaer medan
dranerande belaggning ger lag bullerniva jamfort med normal beldggning.
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Ljudniva mats i decibel, dB. Enheten dBA avser det frekvensvagda ljudet som liknar det
manskliga Orats sétt att uppfatta ljudet. Méatskalan &r logaritmisk och en forandring med 8-10
dBA uppfattar 6rat som en halvering eller fordubbling av ljudnivan. For att vi 6verhuvudtaget
skall uppfatta nagon skillnad i ljudniva kravs en férandring pa 2-3 dBA.

Ljudets styrka kan beskrivas som en medelniva av det varierande trafikbullret, s k ekvivalent
ljudniva eller med maximalnivaer for bullertoppar, se figur 5.8.7.1-1.

dbA ekvivalent dBA R
1
e MMHEﬁ I Judmgﬁa
B A e l | i
o
tid ?td

FIGUR 5.8.7.1-1 Exempel pa ekvivalent och maxirﬁ_lj_ﬂaﬁ_i\_/g.mm

Vid tat trafik beskrivs ljudstyrkan framst med ekvivalent ljudniva. Nar avstandet fran vagen
till mottagaren fordubblas minskar ljudnivan med ca 3 dBA vid sadan trafik. Da bara enstaka
fordon passerar, t ex nattetid &r stérningarna mera beroende av antalet bullertoppar och deras
styrka, varvid maximalnivan kan bli dimensionerande. Nar avstandet fran véagen till
mottagaren fordubblas minskar ljudnivan med ca 6 dBA for enstaka fordon.

Trafikbullret vid vagen &r beroende av trafikflodet, hastigheten och andelen tunga fordon. Vid
en fordubbling av trafikmangden okar den ekvivalenta ljudnivan med 3 dBA.

Nar ljudet breder ut sig 6ver en mjuk yta, t ex gras, har marken en dampande effekt. Harda
ytor som asfalt eller en sj6 har sémre dampande effekt, se figur 5.8.7.1-2.
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FIGUR 5.8.7.1-2 Ljudnivans avtagande med avstandet fran trafiken.
For berékning av trafikbuller och effekter av skarmning hénvisas till "Beréakningsmodell fér

trafikbuller" Statens Naturvardsverk som finns integregrat i projekteringshjalpmedlet DRD
(Digital Road Design) samt datorprogram for bullerberakning.

5.8.7.2 Atgarder

Vid ny- och ombyggnad kan vagen placeras, och landskapet langs vagen utformas, sa att
bullerproblemen minskas eller undviks helt.

| befintlig miljo ar foljande atgarder tankbara for att minska bullerstrningar:
trafikreglering,
bullerddmpande bel&ggning,
fonster- och fasadisolering,

avskarmning (bebyggelseskarm, vall, vegetation, fristdende skarm)

P fusadisolering,
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- : . -
vigatation o fristdenda skarm

FIGUR 5.8.7.2-1 Atgarder mot bullerproblem.

En kombination av flera atgarder kan ibland behdvas, exempelvis nar det galler
flervaningshus.

Avskarmningen ska anpassas till omgivningen och de krav som stalls pa dess funktion.
Valet av alternativ bor styras av:

Omgivningens karaktar. Det &r en fordel om bullerskyddet kan passas in i sin miljo
som en del av landskapet eller staden. | stadsmiljé kan byggnader, plank/skarmar,
murar mm vara naturliga, medan jordvallar och planteringar passar bast pa
landshygden och i anslutning till parker och grénomraden.

Tillgénglig areal och markens barighet. Vallar och planteringar kraver storre
markutrymme an skarmar, och kan darfor ibland inte anvandas dven om det vore
onskvart. Om markens barighet ar dalig och vid korsande ledningsstrak kan skarm
ocksa vara det enda alternativet.

Behovet av dampning. Man maste veta om det racker att skarma av ljudet genom
reflekterande bullerskydd, eller om det ar nddvandigt att ocksa ta hand om det
reflekterade bullret. Genom markdampning och anvéndande av absorberande material
som jordvallar, vegetation och olika former av absorberande skarmar kan god
dampning uppnas. Skyddet bor vara helt taickande mot bullerkallan, och ha tillracklig
hojd for att onskvard dampning av bullret ska ske.

Upplevelsen av bullerskyddet. Ur trafikantens synpunkt kan langa likartade
bullerskydd upplevas som monotona. En bearbetning av skyddets hojd, farg, material,
plantering osv bor ske for att minska detta intryck. Kom ihag att trafikanten ror sig fort
och inte upplever detaljer i utformningen utan bara de stora dragen. De som ror sig pa
andra sidan om bullerskyddet upplever en annan situation. Har spelar
detaljbearbetningen en mycket storre roll.
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5.8.7.3 Avskarmning

Avskérmningen forutsatts minska bullret kraftigt om den bryter siktlinjen mellan bullerkallan
och mottagaren. Effekten av avskarmningen avtar med okat avstand pa grund av ljudets
formaga att sprida sig, se figur 5.8.7.3-1.

i

FIGUR 5.8.7.3-1 Exempel pa ljudets spridning vid bullerskarm.
Déampningen blir battre ju hogre 6ver den tankta siktlinjen avskarmningen stracker sig, s k

effektiv skarmhojd (he), se figur 5.8.7.3-2. HOjden hos vall eller skdrm behdver varieras och
hallas nere av estetiska skal.

,ﬁﬂe_ s 13— @

PLAM MARK
FIGUR 5.8.7.3-2 Beskrivning av effektiv skarmhojd.

Vallar och sk&drmar bér som regel inte goras for hoga, eftersom hdga avskarmningar stéller
stora krav pa grundlaggning och fastsattning. Nar en vag gar hogt pa en bank eller bro kan en
mycket lag skarm ge god effekt eftersom fordonsbullret utgar fran en Iag niva ovanfor
vagbanan, se figur 5.8.7.3-3.

V&G B8 BANK
FIGUR 5.8.7.3-3 Terrangens inverkan pa erforderlig skarmhgjd.

Nedsénkt trafikled

Genom att sdnka vagen kan man undvika behovet av alltfor hoga vallar eller sk&rmar mot
omgivningen. De urgravda massorna kan ocksa anvandas for att bygga upp vallar om andra
massor saknas.

Inga 6ppningar och springor far finnas i avskarmningen utom vid bullerslussar, se figur
5.8.7.3-7.
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For att uppna god dampning bor bullervallar luta kraftigt mot bullerkéllan. Detta ska vagas
mot trafiksékerhet och behovet av varierad utformning.

Avskarmningen maste vara tillrackligt 1ang. Vid placering nara vagen kravs langre
avskarmning &n om den kan placeras nara enskilda mottagaren, t ex friliggande bebyggelse.
Den totala l&ngden kan ibland minskas genom att avskdrmningen vinklas runt det skyddade
objektet, se figur 5.8.7.3-4. Det underlattar ocksa anpassningen av vallar till omgivande
terrang.
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FIGUR 5.8.7.3-4 Placeringens inverkan pa erforderlig skarmlangd.

Vid anslutande végar och fysiska hinder kan det bli aktuellt att boja av en vall eller skarm.
Ju langre bort fran bullerkéllan avskarmningen placeras desto hogre maste den vara, se figur
5.8.7.3-5.

FIGUR 5.8.7.3-5 Placeringens inverkan pa erforderlig skarmhajd.
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Vegetation kan forbattra avskarmningens dampning men glesa trad och buskar pa vallkronet

kan ge reflexionsfenomen.

Vegetation som enda avskarmning kréver tat plantering av buskar och trad i en bred zon. En
sadan zon pa 50 m kan ge en dampning upp till 8 dBA. Observera att vegetationens formaga

att dampa varierar med arstiden.

Bullerplanteringens struktur ar viktigare an dess totala bredd. Genom uppdelning i flera
bakomliggande smala planteringar kan en béattre bullerdampning fas. Det ar
vegetationsavskarmningens tathet i brynet, planteringens front mot trafiken, som ar den
viktigaste delen.

Vid avskdrmning med vegetation bor brynet byggas upp av tatt I6vverk.

Aven om vegetation i normal omfattning inte dampar namnvart sa minskar
storningsupplevelsen da man inte ser trafiken.

Reflexionsfenomen gor att bullret kan forstarkas pa motsatta sidan av vagen vid enkelsidig
skarmning och vid dubbelsidig sk&rmning forsdmras den totala effekten med ca 2 dBA.

Skarmar kan darfor vinklas sa att ljudet reflekteras uppat, se figur 5.8.7.3-6. Absorberande
skarmar kan ocksa vara lampliga att anvanda.

ref lekticnsfenomen

////r

FIGUR 5.8.7.3-6 Reflektionsfenomen.

Vid busshallplatser kan det vara nédvandigt att dra ut skarmen nagot och vid passage av
gang- och cykelstrak maste en bullersluss goras, se figur 5.8.7.3-7.
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FIGUR 5.8.7.3-7 Avskarmning vid busshallplats och korsande gang- och cykelstrak.

Om en cykelbana ska I6pa parallellt med vagen bor den placeras pa den bullerskyddade sidan
av vagen.

Skarmar bor placeras sa att vagens drift och underhall inte forsvaras.

Om det inte finns tillracklig plats framfor eller bakom skarmen maste snon transporteras bort.
5.8.7.4 Utformning

5.8.7.4.1 Estetiska krav

Vallar och skarmar paverkar landskaps- och stadsbilden drastiskt saval for trafikanter som for
dem som vistas i vagens omgivning. For att hantera dessa fragor kan sérskild kompetens
behbvas och exempelvis landskapsarkitekt anlitas.

Saval vallar som skarmar bor varieras i hojd och plan med anpassning i form, farg, struktur
och material till omgivande natur eller bebyggelse.

Skarmars farg bor harmonisera med fargerna bade i bebyggelsen och naturen. Hoga skarmar
kan delvis doljas med plantering av trad och buskar mellan vag och skarm, sa att trafikmiljon
gors mer levande och upplevelserik.

Bilisten som féardas fort har begransad mojlighet att uppfatta detaljer i utformningen.
Skarmens langd och hojd reduceras visuellt med hogre hastighet. En 1-2 km lang skarm invid
en motorvég kan kanske accepteras om den foljer végens ena sida. Det tar lite mer &n 1 minut
att passera en skarm som ar 2 km lang, vid en hastighet av 110 km/h. Intill trafikled med lagre
hastighet bor man undvika skarmar langre an ca 200 m. Partier med hogre avsk&drmning &n 3
m bor vara korta for att inte vara for dominanta. Nar hog avskarmning kravs kan det vara
battre ur estetisk synvinkel med en Iag skarm ovanpa en vall, se figur 5.8.7.4.1-1.

iy skdem sdniee wnliens R
o

98



Véagutformning 94 VV Publ. nr 1994:051

FIGUR 5.8.7.4.1-1 Lag skarm pa vall for att sanka bullervallens hojd.

Avskarmningens linjeféring bor anpassas bade i horisontal- och vertikalplan till landskapet.
Vid stora trafikleder genom tatorter ar det naturligt att vag och bebyggelse skiljs at och en
skarm med jamna huvudlinjer far folja nara vagen. S k "korridoreffekt" kan uppsta vid
dubbelsidig avskarmning av végen, t ex da relationen skarmhojd/avstand fran véagen
understiger 1:3. En lag skarm, ca 1 m, kan folja vagens form utan storre risk for
korridoreffekt. En hogre skarm kan brytas ut fran vagens linjeforing om den naturligt
avgransar ett omrade. Avslutningen skall vara mjuk och avtrappande och bor helst ske mot
vegetation eller mot ndgon terrangformation.

Bullervallar kan med férdel planteras med buskar och trad. Det ddmpar vallens ofta ratlinjiga
form, binder damm och skapar en varierad rumslighet. Ensartade planteringar langs vallen bor
undvikas.

Baksidan av bullervallar bor utféras med varierad lutning, och flacka lutningar (1:4 eller
mindre) medger enklare skotsel och oftast en battre anpassning till omgivande terrdng. Slant
mot parkmark, tomtmark och bebyggelse bor helst inte vara brantare an 1:3. Se figur
5.8.7.4.1-2.

FIGUR 5.8.7.4.1-2 Mjuk, konkav sléantutformning med varierande lutning.
5.8.7.4.2 Trafiksékerhetskrav

Skarmar och vallar ska utformas sa att de inte skymmer sikten i korsningar, vid utfarter eller
vid vagmérken.

Siktkrav i korsningar bestams av siktomradet enligt kapitel 7.6.

En skarm far inte reflektera ljus med mindre infallsvinkel mot véagen an 20.

Avskérmning som placeras ndrmare vdg an enligt moment 5.8.5.1 ska utformas eftergivligt.
Vid eftergivlig konstruktion bestdams minimiavstand av hinderfri bredd och behov av
sndmagasin, se avsnitt 5.7.6.

Bullervallar i vagens sidoomrade utformas minst lika mjukt som sidoomradet i Gvrigt.
Lokalklimatet kring en bullerskarm kan ocksa inverka pa trafiksakerheten. Pa lasidan om
skarmen kan det bildas snddrivor och dar skarmen slutar kan det uppsta plotsliga vindstotar.
Skarmen kan ocksa genom skuggbildning medfora risk for halka. Mycket av detta kan

undvikas med en placering pa storre avstand fran vagen, upp till 4 ganger hojden pa
vindutsatta platser. Vegetation kring sk&rmen har en vindddmpande effekt.
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Skarmen far inte heller ddmma smaltvatten. For att klara avvattningen fran véagen, utan att
ldmna en 6ppen spalt som forsamrar bullereffekten, kan springan i plankets nederkant tdppas
till med ett vattengenomslappligt material, t ex makadam i fiberduk.

5.8.7.5 Material

5.8.7.5.1 Skarmar

Skarmar kan utforas som plank av tra, plast eller metall, mur eller som en armerad jordskérm.
Plank och murar kan goras reflekterande eller absorberande.

Pa landsbygden kan laga skarmar inpassas, medan héga skarmar kontrasterar mot
omgivningen. Det stéller stora krav pa utformningen.

For skarmar i tra bor materialet av estetiska och konstruktionsmassiga skal vara nagot
kraftigare an vanlig panel. I en situation dar en integrering av vag- och bebyggelsemiljo &r
onskvard kan bullerplank lampligen utformas som malade staket/plank med koppling till
bebyggelsen och dess arkitektur. Av underhallsskal anvands ofta tryckimpregnerat virke.
Omalat tryckimpregnerat tra i naturmiljo anpassar sig val med omgivningen, efterhand som
det bleks. Bullerplank i tré bor konstrueras med kraftiga stolpar, plankfyllning och tackbrada,
samt utbytbar bottenbrada.

Skarmar i platmaterial kan latt bli buckliga och ar svara att fa tata i skarvar.

For att mojliggora utsikt eller minska instdngdhetskénsla kan glasmaterial anvandas i skarmar
helt eller delvis, t ex dverst i traplank.

Betongbarridrer kan béra olika typer av skarmar. Dessa placeras lampligen néra vagbanan
eftersom de fungerar som vagracke.

Olika former av betongelement eller andra konstruktioner kan byggas for att innehalla jord till
plantering av véxter. Det &r ett alternativ till bullervall dar utrymmet ar begransat.

En relativt billig och trafikséker 16sning ar fast staplade halmbalar som eventuellt kan
ytbehandlas. Forutsattningen &r dock att marken &r torr dar man lagger ut balarna.

Olika former av absorberande material finns, typ stenullskivor.

Slata betongkonstruktioner som uppfyller trafikséakerhetskraven pa betongbarridrer raknas
som eftergivliga. | 6vrigt bor fasta bullerskdarmar av kraftigt material betraktas som
oeftergivliga vid pakorning och avstandskrav stélls utifran trafiksakerhetssynpunkt. Stalror
med diameter > 0,1 m réknas som oeftergivliga.

Ur akustisk synvinkel spelar materialet mindre roll. Vikten bor dock éverstiga ca 15 kg/m? for
att ge god dampning. Materialet ska tdla slitage fran t ex snoréjning, vara motstandskraftigt
mot solljus, salt, olja och réta. Ytan skall klara rengéring. Skarmar bor latt kunna justeras och
repareras.

Pa broar kan det vara lampligt med skarmar helt eller delvis i glasmaterial, ev med en
konstruktion som anknyter till traditionella brotyper.
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Skéarm maste goras helt tat.
Aven sma springor forsamrar dampningen med 2-3 dBA.

Vid dimensionering och val av grundlaggning for en skarm maste aktuella vindférhallanden,
typ av infastningar och pakanningar t ex vid snéplogning beaktas.

Se Svensk Byggnorm 1980 utgava 2 (Statens planverks forfattningssam-ling 1983:2). Hojden
begrénsas delvis av snérdjningskraven men innan héjden bestdms bor vindlaster och stabilitet
beraknas. FOr vissa typer av skarmar kan stolpar med jordankare fungera.

Skarmkonstruktionen ska klassas ur pakaérningssynpunkt efter principerna i kapitel 15.3 for att
avgora hur den kan placeras i férhallande till vagen.

Montering pa racke

Vid broar och vég pa bank kan laga skarmar monteras pa racken. De ska da dimensioneras for
den 0kade vindlasten, for brorécke se BRO 94,

Mellan broréacke och skarm ska det vara minst 100 mm, for att fa utrymme for
underhallsatgérder. Pa broar dar avvattning av vaghanan sker 6ver kantbalken forlangs
bullerskarmen sa att den tacker storre delen av kantbalkens yttersida, for att pa sa satt minska
risken for ljudlackage. Ur underhallssynpunkt ska en spalt pa >20 mm mellan skarm och
yttersida kantbalk finnas. Pa broar med inatlutande kantbalk gors anslutningen mellan skarm
och balk tat. Konstruktionen ska vara godkénd av VVagverket, Sekion Broteknik. Som exempel
pa utformning se figur 5.8.7.5.1-1.
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FIGUR 5.8.7.5.1-1. Exempel pa utférande vid broracke

5.8.7.5.2 Vall

Bullervallar byggs ofta upp av 6verskottsmassor. Stubbar och annat organiskt material som
bryts ner bor undvikas for att vallen inte ska sjunka. Uppbyggnaden av jordvall sker vanligen
med Gverskottsmassor av varierande slag. Med tanke pa kraven pa exakt hojd for att uppna
onskad dampningseffekt ar det viktigt att kdnna tukk markens barighet, markkomprimering
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samt komprimeringsgraden av anvanda massor. Aven markens naringsstatus bor vara kand,
da den ar avgorande for hur eventuella, planerade planteringsinsatser ska lyckas.

Erforderligt markomrade for en bullervall framgar av nedanstaende tabell 5.8.7.5-2.

TABELL 5.8.7.5.2 Bullervalls breddutrymmeskrav.

| Vallbredd (m) | |

Hojd (m) lutning 1:2 1:3 1:4
2 11 15 19
3 15 21 27
4 19 27 35

Massorna i en vall kan i k&rnan vara olika typer av Overskottsmassor som ar tillrackligt grova
for att bli stabila. Om massorna laggs ut och packas i lager kan séttningar undvikas. Det
Oversta 50 cm skall inte komprimeras fOr att vegetationen ska ha moéjlighet att etablera sig.
Om massorna inte packas noggrant bor héjden efter sista jordskiktet dverstiga planerad
sluthdjd.

For att skapa en brant vall kan uppbyggnad ske med armerad jord. Sadana geokonstruktioner
maste dimensioneras m h t stabilitet, sattningar och typ av armeringsmaterial.

Bullervall ska uppfylla utformningskrav for vald sidoomradestyp enligt avsnitt 5.8.3.

Om gras skall klippas med konventionell grasklippar bor lutningen ej 6verstiga 1:3. Klippning
med slatteraggregat kan ske vid brantare lutning. Mojlig maximal lutning beror pa materialet i
vallens kérna.

For att ge vallen ett naturligt utseende jamnas inte yta av for mycket och hojden varieras
nagot.

Vegetation pa vallen redovisas i avsnitt 5.8.8 Vegetation och markbehandling.

5.8.7.5.3 Vegetation

Véxtligheten pa och i anslutning till skarmar och vallar ar viktig for att anpassa dem till
omgivande landskap och bebyggelse, se figur 5.8.7.5.3-1. Véxterna viljs for att understryka
landskapets karaktar. | skog kan samma arter som véxer pa platsen anvandas, dvs ofta tall och
gran. Intill bebyggelse, liksom i jordbrukslandskap, kan adla I6vtrad sasom 16nn, ask och lind
anvandas. Man bor bevara sa mycket som mojligt av befintlig vegetation och darfor inhagna
denna under byggtiden som skydd mot skador. Se vidare avsnitt 5.8.8 Vegetation och
markbehandling.

102



Véagutformning 94 VV Publ. nr 1994:051

FIGUR 5.8.7.5.3-1 Jordvall med plantering.

Skall vegetationen fungera som ensamt bullerddmpande element bor arter med god
bullerdampande effekt valjas. Da ar foljande egenskaper viktiga:

storsta majlig blad med relativt hard och grov bladyta
bladen riktade vinkelratt mot ljudkéllan
hdg lovtathet dven i véxtens centralare delar.

Sykomorlonn, bohuslind, parkolvon, rynkolvon och berlinerpoppel ar nagrar arter med hog
bullerdampande férmaga.

Fran bullersynpunkt bor flerstammiga trad samt bred- och tatkroniga tradslag efterstravas.
Artblandningen bor innehalla bade "amtrad" och slutarter. Véxtplatsen ar ofta stord i dessa
trafikmiljoer och man bor vélja arter med olika standortskrav med god anpassningsformaga.
Da ar chansen storre att planteringen etablerar sig snabbt och utvecklas val.

Tradstammar med diameter 10 cm och stérre métt i brosthdjd bedéms vara oeftergivliga.

Redovisa vegetation, befintlig och ny, pa plan- och profilritningar samt plan pa hur
vegetationen ska skotas i framtiden.

Det ar lampligt att om mojligt anvanda massor av mager typ, garna naturmark. Om lerhaltig
matjord lanvands och besas erhalls ett frodigt gras som maste slas for att inte ge ett tuvigt
intryck. Tag istéllet tillvara det 6versta jordskiktet som banas av infér vagbygget. Det
innehaller fron och rotbitar, aterfor det till slanter och vallar for att fa en snabb véxtetablering
med lampliga arter, se vidare avsnitt 5.8.8 Vegetation och markbehandling.

Jordvallar med slanter i lutning 1:1,5 - 1:2 &r svara att skdta om enbart gras anvands. Det ér,
fran skotselsynpunkt, battre att ticka vegetationsytorna med trad och buskar.

Etableringsskotsel

Skotselinsatserna som krévs for att vegetationen ska etablera sig &r inte stora men det ar
mycket viktigt att tgarderna som behovs blir utforda i tid och da pa ratt satt. Klimatet och det
utsatta laget invid vagen kan gora etableringen svar om inte skétseln fungerar.

Under vegetationens etableringsfas kan godsling och vattning kravas beroende pa typen av

plantering och markférhallanden. Olika strategier finns betraffande ogréas. Naturlika
planeringar kan efter etableringsfasen, nar bestaendet slutit sig, krava en regelbunden skotsel
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med réjningar och gallringar endast vart 5:e ar. Ett ndgot vildvuxet intryck kan accepteras de
forsta tva aren. Tre till fem ar far beraknas for etablering.

5.8.8 Vegetation och markbehandling

Végar ar byggnadsverk som kan innebara omfattande forandringar som paverkar landskap och
bygd. De kommer att fungera som transportleder i flera generationer. Det &r darfor viktigt att
ge vagen sadana kvaliteter att den fungerar val bade for trafikanten och omgivningen.

Oavsett om vagen &r i niva med omgivningen, gar i skarning eller ligger pa bank, ar det alltid
mojligt att bearbeta och gestalta vagens naromrade. Har kravs insikt om framfor allt
massornas anvandbarhet. Massorna &r en resurs som aven om de inte duger som
vagbyggnadsmaterial ska tas till vara.

Konkreta exempel pa en aktiv masshantering ar:

terrangmodellering

bullerskyddsvallar som ges en god gestaltning dar formerna gors harmoni med
omgivande landskap

utfyllnad i vagens sidoomrade, darmed astadkomma flackare slanter, som i sin tur kan
minska behov av récke

formgivning av trafikplatsernas vegetationsytor sa att de inte upplevs som impediment
forbattring av den visuella ledningen i bl a kléverbladsramper och andra tvédra kurvor.

5.8.8.1 Funktion

Vegetationen ar en viktig komponent i anpassningen av vagen till omgivningen. Tradridaer,
enskilda trad, dungar och buskage kan medvetet planteras for att ge vagen en naturlig
forankring i terrangen. Ratt anvand understryker vaxtligheten vagens och vagmiljons
karaktar; det kan vara att framhava och markera eller att underordna och délja.

FIGUR 5.8.8.5-1 Buskar och trad éer en mjuk Gvergéhg mellan det 6ppna och slutna
landskapet.
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Har finns ocksa aspekter som visuell ledning for trafikanten, forhindra blandning och minska
ljusstorningar for omgivningen. Det &r inte vetenskapligt belagt, men erfarenheter visar att
buskage och mindre trad kan ha en uppfangande funktion vid avkérningar. Utlandska
undersokningar visar att I6vmassan ocksa har en viss bullerdampande effekt. Denna &r
emellertid knuten till arstid och lovverkets karaktar i sa hog grad, att vi vanligen bortser fran
detta.

For vagen har vaxtligheten framfor allt en erosionshindrande och vindddmpande effekt. Det
senare kan vara vart att uppmarksamma i 6ppen terrang, da ocksa snodrev kan férhindras med
ratt planteringsinsats, se Vagverkets publikation TU 145 "Snodrev".

Trad med diameter éver 10 cm i brosthojd beddms vara oeftergivliga, se avsnitt 5.8.5.

5.8.8.2 Vagomradets ekologi

All 6ppen jord tacks forr eller senare med véxtlighet. | vdgsammanhang handlar det om att
med god planering och rétt skotsel styra véxtligheten i dnskvérd riktning. Det &r viktigt att
redan i planeringsstadiet ha en klart uttalad malsattning med vaxtligheten. Skall karaktaren
vara angsmark, hagmark eller skog och i sa fall utifran vilka forebilder? Det maste tydligt
framga infor de skotselinsatser som i hog grad kommer att avgéra om vagmiljén harmonierar
eller inte med omgivningen.

5.8.8.3 Markberedning

En vanlig missuppfattning &r att all etablering av annat &n gras maste ske i naringsrik matjord.
For att nd en variation i véaxtligheten, kan man istéllet utnyttja och forstarka skillnaderna i de
vaxtsamhallen véagen dras igenom. Har bor och kan man utnyttja den enorma och ofta
forsummade frébank som finns i vagforetagets avbaningsmassor.

Naringsfattig, mager jord kan vara mycket vardefull. Lagproducerande véxtsamhéllen med
ringa skotselinsatser kan da etableras, tank bara pa blommande ljung langs végar som gar
genom tallhedar!

Jordens sammansattning ska beskrivas i handlingarna. Granser for véaxtjord redovisas enligt
Mark-AMAs tabeller. Behov av gddsling och jordforbattring ska ocksa framga.

5.8.8.4 Plantering

Val av arter och kvaliteter ska goras av fackman. Sammansattningen bor anpassas till standort
och rimlig skotselinsats. Etablering av véxter kraver alltid uppfoljande skotsel, sérskilt de
forsta aren - oavsett om det ar trad, buskar eller orter. Det enda undantaget kan vara
grasvegetation pa naringsrika jordar. | sasmmanhanget ar det viktigt att kritiskt granska
plantstorlekar och -kvalitéer. Erfarenheten visar att tradplanteringar lyckas bast med rejélt
tilltagna stamomfang eller sma kvalitéer (bar-rotade plantor eller s k pluggplantor). Sjalvfallet
ger sma plantkvalitéer liten effekt i borjan, men resultatet brukar bli bra pa sikt. Kansligast i
de ofta utsatta vagmiljéerna dr uppstammade smatrad, de har svart att klara torka, vilt och
vind. Darmed &r de ocksa - om &n billiga i inkop - dyra.

Kom ihag att det tar tid innan planteringen ger effekt! Vagomradet ar séllan en miljo for
fardiga grasmattor och omedelbar grénskal
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For att etableringen ska bli bra, kréavs ocksa en medveten strategi vad géller konkurrens fran
olika faktorer; ogras, vilt mm. Aven detta kan styras i tidiga skeden; ograskonkurrensen bor
dar den utgor ett hot alltid forebyggas. Det kan ske med marktéckning av olika material, plast,
bark eller fiberduk. Pa sikt, nar planteringen sluter sig, klarar de planterade véxterna
konkurrens fran ogras, vilket i sin tur medfor lagre skétselkrav.

Allt vaxtmaterial skall besiktigas och godkéannas av fackman. Detta sker bade vid leverans
och efter plantering. Skotselinstruktioner skall avkrévas den som ansvarar for projekteringen
av vagens vaxtlighet. Skotselinsatsen styr och avgor vegetationens - och darmed ocksa
vagmiljons - utseende, sammansattning och fortlevnad!

5.8.8.5 Avbaningsmassor

De massor som banas av pa vagbygget bor ses som en vardefull resurs. En naturlig ekonomisk
hantering av dessa massor &r att avbaningen sker tvérs vagen. De innehaller stora mangder
fron och ar darfor ett vardefullt vaxtsubstrat. For att forhindra erosion och fa en "naturlig"
etablering snabbt dras massorna ned éver yttersléanten nér terrasseringen &r gjord. En for
platsen naturlig véxtlighet kan da etableras, som bildar en mjuk 6vergang till den orérda,
omgivande terrédngen.

FIGUR 5.8.8.5-2 Avbaning med bandschaktare.

Massorna hanteras konsekvent upplagda i anslutning till vaglinjen, se figur 5.8.8.5-3 och -4.

FIGUR 5.8.8.5-3 Utlaggning av massor med gravmaskin for att undvika packning av
materialet.
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FIGUR 5.8.8.5-4 En for platsen naturlig vaxtlighet etableras och bildar ett bryn.
5.8.8.6 Sjok

Med hjullastare kan hela sjok flyttas fran véaglinjen till sidoomraden, med bade buskar och
trad, se figur 5.8.8.6-1. Traden bor inte vara hogre an ca 3 meter. | undantagsfall kan stérre
tréd flyttas med sarskilda maskiner.

FIGUR 5.8.8.6-1 Flyttning av hela sjok.

5.8.8.7 Visuell ledning

Blicken leds med hjalp av tradraden, se figur 5.8.8.7-1. Perspektivet ut dver landskapet fran
vagen forstarks. Avstandet mellan vagen och traden ska vara sa stort att racke inte behovs, se
avsnitt 5.8.5.

FIGUR 5.8.8.7-1 Illustration som visar visuell ledning.
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5.8.8.8 Minska vagens dominans i terrangen

Buskaget fortar effekten av vagbankens dominerande uttryck i terrangen, se figur 5.8.8.8-1
tom figur 5.8.8.8-3.

Befinflig vegetation

FIGUR 5.8.8.8-1 Minskning av vagens dominans.

FIGUR 5.8.8.8-2 Utan véxtlighet mellan vagen och vattnet forstarks intrycket av vagen.

108



Véagutformning 94 VV Publ. nr 1994:051

A, T

— e

FIGUR 5.8.8.8-5-\/6'1;(tl.i1g.3-hét\én fortar \;gigens visuella verkan.
5.8.9 Narhet till jarnvag

5.8.9.1 Motorvag - jarnvag

Vid samlokalisering av motorvégs- och jarnvagsutbyggnad pa landsbygd bor avstandet vara
minst 25 meter mellan narmaste sparmitt och vagbanekant.

Med detta avstand ryms en terrangmodellering som minskar blandning och riskerna att
avkorande fordon och tag nar fram till vagen resp jarnvagen. Dessutom skapas mojlighet att
hantera terrdngen och ta upp de skillnader i linjeféring som finns.

5.8.9.2 Vag och gata - jarnvag

Avstand mellan jarnvéag och vagtrafikanlaggning t ex gata eller gang- och cykelvag beror av:
sakerhetsomrade vid ursparning
risk for att vagtrafikanter skadas av isblock fran tag
Fritt utrymme utmed banan (fria rummet) for tagtrafik
Gallande sékerhetsbestammelser rorande elektriska hogspanningsanlaggningar
Sakerhetszon for biltrafik, se kapitel 5.3 och 5.6
Erforderligt utrymme for snéupplag, se avsnitt 5.7.6.
Hojdforhallanden mellan vag/gata och jarnvag
Erforderliga fordonsmagasin vid plankorsningar gata/jarnvég

Gemensamma signal- och gatuanordningar
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Sakerhetsomrade for tagursparning ger foljande avstand mellan sparmitt och vagbanekant for
god, mindre god och lag standard, se figur 5.8.9.2-1.

IE&g T [ Mindre god |God
0510 15 (m)
FIGUR 5.8.9.2-1 Avstand sparmitt vagbanekant med hansyn till risk for ursparning.

Sékerhetsstandard med hansyn till risk for att isblock fran tag slungas mot vag/gatan ges i
figur 5.8.9.2-2.

L& | Mindre god God |
0510 15 20 (m)
FIGUR 5.8.9.2-2 Avstand sparmitt vagbanekant mht risk for skador fran flygande isblock.

Normalsektionen for det fria rummet anger det utrymme utmed sparet, inom vilket fasta
foremal med vissa angivna undantag inte far forekomma. Detta fria utrymme &r narmare
preciserat i SJ foreskrift (SJF) 511.1.

For rakspar galler att héjden a normalt skall vara 5,9 m, se figur 5.8.9.2-3. Vid tunnlar och
under vagbroar med langden i sparriktningen storre eller lika med 15 m skall a vara 6,1 m.
Innanfér stationsgrans och under broar (se 3,19 i SJF 511.1) kan hdgre hojd erfordras.

T Ursgaen 180 clefmaetegez o konfokbiodn: ngeanatningar
Lri ey Hehdes giitsl ensagt ol elokieiorade hondeinr

% dbeymme {ir frevdesdrifien, {es pinttiaraor
bt :
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FIGUR 5.8.9.2-3 Fria rummet for jarnvag.

I kurvor skall breddmatten 6kas enligt vad som narmare anges i SJF 511.1.

For starkstromsledningar galler Elsakerhetsverkets foreskrifter ELSAK-FS 1994:4. For SJs
fasta hogspanningsanlaggningar galler dessutom SJs foreskrifter SJ 050, 051, 052 och 055.

Dessa reglerar anlaggningséagarens ansvar. De galler strikt endast da ny gata etc anlaggs
bredvid befintlig jarnvag.
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Vidare géller Kungl Maj:ts resolution 1963-12-19 angaende anlaggning for elektrisk tagdrift.

Kontaktledningsstolpar for SJs fasta hogspanningsanldggningar ar normalt inte beldgna langre
an 4 m fran sparmitt. Storre avstand kan dock forekomma.

Ett omrade utanfor kontaktledningsstolpen bor hallas tillgangligt for skyddande plank o d.
Detta omrade tillater inte ndgot annat intrang.

Enligt gallande foreskrifter far byggnad eller annan anordning inte placeras narmare
anlaggningsdel, som kan fora hogspéanning, &n 5 m, se figur 5.8.9.2-4.

FIGUR 5.8.9.2-4 Forlaggning av olika ledningar pa kontaktledningsstolpen for jarnvag.

Om det skulle forekomma att kontaktledningsstolpen narmast vagen/gatan inte uppbar nagon
ledning, raknas sakerhetsavstandet 5 m fran narmast spanningsforande del.

Vid kontaktledningsstolpar mellan véag och jarnvég krévs vid nybyggnad av vag/gata - oavsett
referenshastighet - minst 4 + 5 = 9 m till befintlig sparmitt. Mindre avstand kréaver dispens
och speciella sakerhetsatgarder.

Nar kontaktledningsstolparna star pa andra sidan jarnvagen, kan avstandet for elsakerhet
saledes krympas till 6 m fran sparmitt. Sakerhetsavstandet raknat fran kontaktledningen som
l6per i zig-zagform ovanfor sparet varierar darvid mellan ca 5 och 7 m.

Nar jarnvagen ar oelektrifierad, kan minsta avstand krympas till 4 m fran sparmitt. Ett
sakerhetsavstand av minst 1 m erfordras utanfér det matt, som fria rummet kréaver.

Viégens/gatans omgivning bor utformas sa att allvarliga skador inte uppstar vid
avkorningsolyckor. Sakerhetszoner enligt kapitel 5.3 bor finnas fran vagkant till
kontaktledningsstolpe. Placeras jarnvag inom sakerhetszonen for god standard kan racke
erfordras for att hindra avkorande bilar att kollidera med tag.
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Krav pa sakerhetszoner och friomrade enligt kapitel 5.3 och SJs elskyddsforeskrifter for
hogspanningsledningar kraver avstand mellan sparmitt och vagkant enligt figur 5.8.9.2-5.

VR

Kontaktlednings MG G 110
stolpe mellan MG G 90
vég och jarnvég MGG 70
G 50
G 30

Kontaktlednings = Ve G 110
stolpe pa andra L MG G 90
sidan jarnvég ML G 70
M G G 50
G 30

Olektrifierad EREEMG G 110
jarnvag S e G 90
S e 70
MGG 50
MGG 30

Auvstand till sparmitt fran vagkant 5 10 15 20 (m)

FIGUR 5.8.9.2-5 Avstand mellan gata/vag och jarnvag mht sakerhetszon for bilavkorning och
SJ elregler.

Nér vag/gatans korbana ligger hogre én jarnvagen, okas intervallet for mindre god standard i
figur 5.8.9.2-5 ovan med det antal meter som motsvaras av nivaskillnaden (a) mellan véag/gata
och jarnvag enligt figur 5.8.9.2-6.
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FIGUR 5.8.9.2-6 Tillagg a till sakerhetszonen for mindre god standard vid nivaskillnad med
lutning >1:4

Beroende pa snémangden i berérd landsdel, foreligger varierande behov av utrymme for
snoupplag saval fran gatu- som jarnvagstrafiken. Inom avstandet 0-6 m foreligger risk att sno
kastas fran den enes till den andras omrade vid snéréjning.

Vid plankorsning mellan vég/gata och jarnvag bor tillses att koande fordon inte blockerar
sparet med sikerhetsanordningar (bommar o d) vid ut- eller infart pa annan vag/gata. Nar
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vag/gata korsar jarnvag i sned vinkel, kravs storre avstand med hansyn bl a till placering av
sékerhetsanordning.

Vid anlaggande av parkeringsplatser eller terminaler invid sparomrade, bor nedanstaende
principutformning efterstrévas, se figur 5.8.9.2-7. Korytan bor ldggas ndrmast
jarnvagsomradet i syfte att undvika skador pa uppstéllda fordon pa grund av avfallande last
och isblock fran tagtrafiken.
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FIGUR 5.8.9.2-7 Avstand mellan jarnvéag och parkeringsanlaggning.
5.8.10 Narhet motorvag - annan vag

Motorvéags placering kan komma i konflikt med 6vriga vagnatet. Forutom olycksrisk vid
avkorningar ska framfor allt blandningsrisk och visuellt missledande utblickar fran de bada
vagarna begransas.

Risken for att avkorande fordon ska komma i konflikt med fordon pa annan vag minskar med
okat avstand och minskad trafikmangd.

Avstand mellan motorvagens och parallellvagens vagbanor bor vara minst 13 meter (dvs
minimimatt for bred mittremsa) vid plan terrang. Om parallellvagens trafikflode kraftigt
understiger motorvéagens halva trafikflode kan en minskning av avstandet ned till 8 meter
accepteras. Detta forutsatter att problemen med blandningsrisken léses och att vagarna inte far
en forvillande placering. Storre avstand bor efterstravas da risken ar stérre an normalt att ett
avkorande fordon nar motorvagen, t ex dar parallellvagen kroker skarpt och/eller den
profilmassigt ligger hogre an motorvagen. Av estetiska skal bor stor vikt laggas vid att de tva
vagarna harmoniserar med varandra.

5.8.11 Narhet vag - bebyggelse

Avstandet mellan vag och bebyggelse bor av storningssynpunkt goras sa stort som majligt.
Storningens storlek beror ocksa pa mellanliggande terrangs utseende och vegetation.

Bullerstorningar ar den form som l&ttast kan matas, se avsnitt 5.8.7 Bullerskydd, med dven
luftféroreningar kan kvantifieras.
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| 47 § VVaglagen ar reglerat hur nara byggnader kan tillatas byggas utanfor detaljplanelagt
omrade, utan tillstand fran lansstyrelsen. Av trafiksékerhetsskél kan omradet av lansstyrelsen
utvidgas fran det normala 12 meter fran vagomradet till maximalt 50 meter. Detta innebér att
bebyggelse kan véxa upp, efter det att vagen byggts, sa nara att atgarder senare maste vidas av
vaghallaren for att minska trafikens storningar pa boende etc.
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