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Sammanfattning 

Syftet med denna rapport är att beskriva de förhållningssätt som bör tillämpas vid 

avvägningar av hur vägar ska utformas i relation till stadsbebyggelsen. Den centrala 

frågeställningen är när nationella transportfunktioner bör prioriteras framför lokala, även 

då det hade varit mer samhällsekonomiskt effektivt att prioritera den lokala funktionen. 

I rapporten beskrivs hur avvägning mellan olika intressen görs i tre steg: 

1. Framtagande av underlag 

2. Val av utformningsinriktning 

3. Val av utformning 

För att kunna göra korrekta avvägningar krävs att nödvändigt underlag finns tillgängligt. 

Detta underlag består dels av den kommunala markanvändningsplaneringen och dels av 

väghållarens beskrivning av vägens funktioner.  

När de nödvändiga underlagen finns på plats kan utformningsprocessen påbörjas. I valet av 

utformningsinriktning hanteras först det nationella och regionala perspektiven; Vägens 

egenskaper så som stamvägsutpekande, funktionell prioritering och andra särskilda 

transportfunktioner avgör på vilka sätt en väg kan anpassas till stadsbebyggelse. När de 

nationella och regionala perspektiven har satt gränserna studeras de lokala 

förutsättningarna så som exempelvis stadsbyggnadsbehov, hälsa, säkerhet och möjlighet till 

underhåll. Resultaten av analysen dokumenteras i en gaturumsbeskrivning.  

Efter valet av utformningsinriktning hanteras den konkreta utformningen. 

Gaturumsbeskrivningen ligger till grund för val av exempelvis sektioner, passager och 

kollektivtrafikhållplatser. 

Utöver metoden, beskriver rapporten även vad man bör tänka på vid samhällsekonomiska 

beräkningar för ändrad vägutformning i städer samt ger exempel på hur avvägningar 

hanteras i aktuella utredningar genom fallstudier.  
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1. Bakgrund och syfte  

Under 2017-2018 drevs ett projekt under namnet “Förstudie Anpassad infrastruktur i 

storstad/tätbebyggda områden”1. Projektets syfte var att utveckla gemensamma 

förhållningssätt till anpassade infrastrukturlösningar i storstads-/tätbebyggda områden. 

Projektet drog slutsatser inom områden som samverkan, riksintressen, strategiska verktyg 

och behov av utvecklade utformningsprinciper. Denna rapport kan ses som en fortsättning 

på projektet.  

Syftet har varit att omsätta delar av resultaten från förstudien i praktik. Fokus ligger vid 

förhållningssätt för stadsanpassning av infrastruktur samt krav på de underlag som krävs 

för att göra sådana avvägningar.  

Annat bakgrundsmaterial som har använts i projektet har varit:  

 Boverkets rapport Mångfunktionella gator (ett regeringsuppdrag som redovisades 

2019) 

 Slutrapporterna från projektet Den Goda staden (ett samarbete mellan Trafikverket, 

Boverket och Uppsala, Jönköping och Norrköping) 

 Handböckerna Trafik för en attraktiv stad (ett samarbete mellan Trafikverket, SKL 

och Boverket) 

 Kommunal VGU-guide; Vägars och gators utformning i tätort (Utgiven av SKL och 

Trafikverket 2015) 

 GCM-handbok, Utformning, drift och underhåll med gång- cykel-, och mopedtrafik i 

fokus (Utgiven av SKL och Trafikverket 2010) 

Alla trafiktekniska samband kan spåras till Vägars och Gators Utformning (VGU), eller till 

bakgrundsarbeten till VGU. 

  

                                                           
1 Förstudie Anpassad infrastruktur – i storstad/tätbebyggda områden, TRV2017/34670 
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2. Nulägesbild och vart är vi på väg? 

I den ökade rörlighetens spår följer en tilltagande konkurrens om arbetskraft och 

arbetstillfällen. Städer och stadsregioner har blivit vinnare. De kännetecknas av tillräcklig 

storlek och mångfald, specialisering och vidgade möjligheter till avsättning för produkter 

inom näringslivet. Utvecklingen har olika drivkrafter.  Stadsomvandlingen präglas av att 

möta trycket på att kunna bosätta sig i innerstäderna. Å andra sidan finns en utveckling mot 

ett utglesat stadslandskap med externa köpcenter längs stora trafikleder och enskilda 

bostäder på stadsnära landsbygd. Det finns också många områden, ofta i städernas yttre 

delar, som ännu inte omfattas av förnyelse och omvandling. 

I ett läge när klimatförändringar och miljökonsekvenser kommit högre upp på agendan och 

när Trafikverket har utarbetat ett förhållningssätt till Agenda 2030, behöver 

utgångspunkten för utveckling av urbana områden vara en hållbar stadsutveckling. 

I det urbana området blir fokus i markanvändningen att nya exploateringsområden skall 

förläggas på platser med god tillgänglighet för hållbara färdsätt. En förtätad stadsbebyggelse 

är en lösning i Sveriges ofta glest bebyggda stadsmiljöer. Förtätning kan möjliggöra att fler 

kan nå kollektivtrafikknutpunkter och att fler kan nå sina målpunkter genom att gå eller 

cykla. 

Dessa förtätningar kan dock också komma att ligga i anslutning till huvudnätet för biltrafik 

och allt oftare också i anslutning till de övergripande delarna i huvudnätet. För dessa delar 

är Trafikverket ofta väghållare. Väganslutningar till huvudnätet ger inte hög tillgänglighet 

till hållbara färdsätt utan oftare till biltrafik. En annan komplikation av dessa förtätningar är 

att nyalstrad trafik kommer att belasta de befintliga delarna i huvudnätet, och i större 

urbana områden som redan har högt trafiktryck kan de nya exploateringarna ge 

kapacitetsöverskridanden. Dessa överskridanden innebär köbildning delar av dagen med 

ökade utsläpp lokalt och förlängda restider. 

 

 

 

 

Grundläggande förhållningssätt i stadsutvecklingen behöver vara att behålla centralt 

placerade järnvägsstationer som noder och prioritera kollektivtrafiken dit; att se till att de 

förbifarter som finns också fungerar som avlastning for stadstrafiken, att dämpa hastigheten 

i innerstaden, och att införa miljözoner och se över parkeringsregler, taxor och vägavgifter. 

Stat och kommun behöver samordnas i öppna planeringsprocesser. Det behövs även bättre 

samordning mellan den regionala och den kommunala planeringen. Det regionala 

perspektivet måste återfinnas i kommunernas strategier vilka bildar grund för regionala 

utvecklingssträvanden. De regionala aktörernas planering måste hantera stadsutveckling i 

dialog med kommunerna. 

I tätort indelas näten i övergripande huvudnät, övrigt huvudnät och 

lokalnät. Statliga genomfarter tillhör de det övergripande 

huvudnätet. Det övriga huvudnätet består av övriga gator för trafik 

genom tätorten och gator för trafik till/från tätorten samt mellan 

stadsdelar i tätorten. Övriga gator tillhör lokalnätet. (VGU, Begrepp 

och Grundvärden) 
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Det krävs gemensamma mål för bebyggelse och trafik för att möta utmaningen. Det behövs 

också gemensamma markanvändnings- och transportstrategier för att kunna upprätthålla 

lämpliga trafikflöden och miljökvaliteter i stadens olika delar, mellan städer och mellan stad 

och landsbygd. Erfarenheterna från projektet Den Goda Staden tyder på att det gäller att 

undvika att bygga funktionella enklaver i staden och i stället skapa en sammanhängande 

”stadsväv” utan barriärer, vilket gör det attraktivt att cykla eller att gå. Vissa trafikfunktioner 

behöver dock säkras av ett glesmaskigt huvudnät för biltrafik där tillgänglighet för 

utryckningstrafik, transporter av farligt gods samt nationella och regionala transporters 

behov tillgodoses. 

2.1. Mångfunktionella gator 

2.1.1. Historisk utformning av våra rumsliga strukturer 

De rumsliga strukturer som vi lever med idag har växt fram under ett långt historiskt 

förlopp genom investeringar i transport- och kommunikationsinfrastruktur, bostäder och 

byggnader, avloppssystem, teknologi med mera. Stora värden är bundna till dessa strukturer 

och de kan endast förändras successivt och i långsam takt. De ärvda strukturerna utsätts 

emellertid för ett kontinuerligt förändringstryck som bland annat beror på ändrade 

individpreferenser, politiska beslut och företagsstrategier. Även om strukturerna i sig är 

relativt beständiga kan användning, funktion och flöden i den rumsliga strukturen förändras 

i betydligt snabbare takt.  

Relationen mellan väginfrastruktur och övrig bebyggd miljö har förändrats i takt med 

urbanisering och ökad trafik. Tidigare gick våra landsvägar mellan städer och tätorter och 

när de gick in i samhällen övergick landsvägen i en stads- eller bygata. Vägens funktion gick 

då från att ha varit av regional karaktär med en tydlig transportfunktion till att bli av lokal 

karaktär med många olika funktioner. Gaturummen i städer och tätorter har i alla tider 

utgjort en viktig del i det offentliga rummet där människor rör sig, vistas och möts. Vid 

någon tidpunkt blir det dock konflikt då kraven på framkomlighet för biltrafiken inte går 

ihop med kraven på trafiksäkerhet och människors vistelseytor. När stadsgatorna inte längre 

kunde rymma genomfartstrafiken, eller när konflikterna blev för stora, blev lösningen ofta 

att bygga förbifartsleder som utformades helt på biltrafikens villkor. Strävan att skilja vägen 

från staden utgår från ambitionen att skapa en hög framkomlighet för fordonstrafiken trots 

stadens täthet och mångfald.  

På 1960- och 70-talet byggdes många motorvägar ut och samtidigt utformades många 

stadsinfarter som motorvägssträckor efter den tidens synsätt där framkomlighet för bilarna 

och trafiksäkerhet prioriterades. Dessa infarter fick en karaktär som gjorde att det inte gick 

att ana att man närmade sig en stad och lederna avskildes alltmer från den övriga staden. 

Detta visar sig bland annat i att vi längs vägar från den tiden har stora sidoområden med 

långt till närmaste bebyggelse. Den höga trafikmängden som vägarna medför har lett till 

ökade lokala miljöproblem såsom buller, luftföroreningar och barriäreffekter. I många 

städer har vi kommit till en punkt där vi försöker integrera vägen i staden igen och att ge 

möjlighet för olika trafikantgrupper att mötas på stadens villkor.  

2.1.2. Mångfunktionalitet i dagens städer 

På grund av tidigare trafik- och stadsplaneringsideal är många av städernas genomfartsleder 

och infartsleder idag trafikseparerade och infrastrukturen utgör inte sällan en barriär i 
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staden. Många svenska städer har idag en generell tillväxt och utveckling där dessa 

genomfartsleder och större huvudgator ofta kommer i konflikt med stadsutveckling. Att 

arbeta med dessa gaturum är ett sätt att ta hand om viktiga framtidsutmaningar. Detta 

tydliggörs bland annat i propositionen Politik för gestaltad livsmiljö (prop. 2017/18:110) och 

i skrivelsen till riksdagen Strategi för levande städer – politik för en hållbar stadsutveckling 

(skr. 2017/18:230).  

De offentliga miljöerna har många samhällsviktiga funktioner. De kan bidra till gemenskap 

och tillhörighet och är socialt viktiga rum. Här kan människor samlas i olika syften och möta 

andra människor på lika villkor. Även gaturum kan bidra till inkluderande miljöer med god 

tillgänglighet, att motverka utanförskap och stärka människors hälsa samt att möta miljö- 

och klimatutmaningar. 

2.1.3. Stort tryck på bostadsbyggande och stadsutveckling  

Det finns ett uttalat önskemål från regeringen av att öka bostadsbyggandet. Särskilt stort är 

trycket på bostadsbyggande i storstäderna och i andra redan tätbebyggda områden. 

Bostadsbyggande koncentreras alltmer till områden inom befintlig tätortsgräns för att 

främja funktionsblandning och god tillgänglighet med kollektivtrafik och därmed begränsa 

trafikarbetet med personbil. En sådan struktur ger ökad möjlighet att utveckla ett mer 

yteffektivt resande, med kollektivtrafik, gång och cykel.  

Visionen om hållbar stadsutveckling med hållbara transporter är tydlig från såväl statligt, 

regionalt som kommunalt håll. Men omvandlingen av staden i hållbar riktning rymmer 

också många svåra avvägningar och målkonflikter. Många kommuner önskar att förtäta 

bebyggelsen, ansluta ny bebyggelse till vägarna och bättre anpassa vägarna till 

stadsbebyggelsen. Kommunerna vill frigöra mark, omvandla storskaliga vägmiljöer, minska 

barriäreffekter och därmed bättre länka samman olika bostadsområden till varandra 

samtidigt som icke exploaterad mark och grönområden ska värnas. För Trafikverket handlar 

det om hur infrastrukturen ska utformas för att möjliggöra ökad täthet samtidigt som 

transportfunktionen säkras.  

En viktig del i att hantera dessa frågor kan vara skapandet av mångfunktionella gator som 

kan kombinera en tillgänglighet för transporter med bra stadskvaliteter. 
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3. Utgångspunkter för detta arbete 

3.1. Trafikverkets uppdrag 

Trafikverkets uppdrag är att med utgångspunkt i ett trafikslagsövergripande perspektiv 

ansvara för den långsiktiga infrastrukturplaneringen för vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart och 

luftfart samt för byggande och drift av statliga vägar och järnvägar. Trafikverket ska med 

utgångspunkt i ett samhällsbyggnadsperspektiv skapa förutsättningar för ett 

samhällsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och långsiktigt hållbart 

transportsystem. 

För att en åtgärd i eller i anslutning till en statlig väg ska kunna vara i linje med 

Trafikverkets uppdrag ska alltså de positiva effekterna för transportsystemet överväga de 

negativa. Det finns även andra frågor som är prioriterade för regeringen (exempelvis 

bostadsbyggande), men så länge de inte finns i Trafikverkets uppdrag kan de inte vara en 

grund för val av åtgärd.  

Det finns idag inga tydliga avgränsningar för vilken typ av tillgänglighet som Trafikverket 

ska prioritera. En ökad lokal tillgänglighet (genom tät bebyggelse och minskade 

barriäreffekter) skulle kunna väga tyngre än en försämrad tillgänglighet för långväga 

resande rent samhällsekonomiskt. Samtidigt kan Trafikverket behöva se särskilt till de 

långväga trafikanternas behov eftersom Trafikverket som statlig myndighet måste ta ansvar 

för den nationella systemsynen. Frågan om avvägning mellan statlig, regional och lokal 

tillgänglighet är central för att kunna avgöra när statliga vägar kan bli mer stadsmässiga. 

Tillgänglighet definieras i denna rapport som den ”lätthet” med vilken olika trafikanter kan 

nå arbetsplatser, service, rekreation samt övriga utbud och aktiviteter. Den beror bland 

annat på restid, väntetider, reskostnader, komfort, regelbundenhet och tillförlitlighet. Den 

beror också av möjligheten att angöra eller parkera med cykel eller annat fordon. 

Framkomlighet definieras här som den del av tillgängligheten som beskriver förbrukning av 

tid för förflyttningar i trafiknäten som gående, cyklist, busspassagerare eller bilförare. 

Förbrukning av tid beror av förflyttningens längd och hastighet. Avvikelser mellan tillåten 

och verklig hastighet kan ses som ett mått på uppnådd framkomlighet. Reducerad 

framkomlighet kan uppkomma punktvis i korsningar eller längs enstaka delar av nätet.  

En viktig del av Trafikverkets uppdrag är även att säkra ett robust vägsystem. Ett verktyg för 

att uppnå det är att ha omledningsvägar för de viktigaste vägarna. Det kan innebära att 

vägar med lägre flöden ändå behöver utformas med tillräcklig framkomlighet för att klara en 

omledning. 

3.2. Plan- och bygglagen (PBL) 

I planeringen enligt PBL ska olika allmänna och enskilda intressen vägas mot varandra så 

att mark- och vattenområden används för det eller de ändamål som områdena är mest 

lämpade för med hänsyn till beskaffenhet, läge och behov. 

Kommunernas planering ska tillgodose de riksintressen som riksintressemyndigheterna, 

däribland Trafikverket, har redovisat. Om nyttjandet eller tillkomsten av riksintresset 

försvåras påtagligt till följd av en detaljplan kan Länsstyrelsen överpröva den. En detaljplan 
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kan exempelvis försvåra nyttjandet av en riksintresseväg genom att bebyggelse planeras för 

nära vägen (vilket skulle kunna leda till krav på sänkt hastighet till följd av risker för farligt 

gods eller buller) eller genom att orimligt mycket trafik genereras till en känslig punkt i 

vägsystemet.  

Det finns inga fastställda gränser i miljöbalken eller PBL för hur mycket nyttjandet av en 

riksintresseväg får försvaras, utan det måste prövas från fall till fall. Riksintressen går enligt 

lagen alltid före andra intressen men i praktiken behandlas ändå skadan som kan uppstå på 

riksintresset i relation till nyttan med kommunens planering. Det handlar då om huruvida 

försvårandet av riksintresset är påtagligt eller inte. 

Överprövning på grund av riksintresseanspråk är ovanligt. Den normala hanteringen är att 

kommunen tar hänsyn till Trafikverkets och Länsstyrelsens synpunkter eller att Trafikverket 

och kommunen genom gott samarbete hittar en ny gemensam lösning. 

3.3. Transportpolitiska mål och trafikens anspråk 

Riksdagen beslutar om de transportpolitiska målen. De transportpolitiska målen visar de 

politiskt prioriterade områdena inom den statliga transportpolitiken. De är en utgångspunkt 

för alla statens åtgärder inom transportområdet,. Målen ska även vara ett stöd för och kunna 

inspirera regional och kommunal planering. 

Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en samhällsekonomiskt 

effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela 

landet. Under det övergripande målet finns också funktionsmål och hänsynsmål med ett 

antal prioriterade områden. 

Transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till att ge alla en 

grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till 

utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jämställt, det vill säga 

likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov. 

Följande preciseringar är gjorda för att styra det pågående arbetet: 

 Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och 

bekvämlighet. 

 Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internationella 

konkurrenskraften. 

 Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra 

länder. 

 Arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till 

ett jämställt samhälle. 

 Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med 

funktionsnedsättning. 
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 Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet och vistas i 

trafikmiljöer ökar. 

 Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras. 

Funktionsmålet om att skapa tillgänglighet för människor och gods innebär stora krav på 

väg- och gatuutformning. Väg- och gatunätet ska ibland vara tillgängligt för långa och tunga 

godstransporter och samtidigt ge barn och funktionsnedsatta möjligheter att använda 

vägnätet på ett säkert sätt. Målet att öka möjligheterna att välja kollektivtrafik ställer ökade 

krav på särskilda bussfält, kollektivtrafikprioriterade signaler, lämpligt utformade 

busshållplatser m.m. Målet om utformning för ett mer jämställt transportsystem torde 

bland annat innebära större krav på säkerhet och trygghet, ibland på bekostnad av 

tillgänglighet. Belysnings- och skyltningsfrågor är också viktiga i detta sammanhang. 

 

Figur: Funktionsmål och hänsynsmål. Källa: Prop. 2008/09:93, Mål för framtidens resor 

och transporter. 
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4. Rätt underlag 

För att kunna avgöra om det är lämpligt att bygga om en väg för att bättre passa stadens 

funktioner krävs kunskap om transportsystemet och stadsplaneringen. Detta kapitel redogör 

för vilket material som behövs som underlag när diskussioner om anpassning påbörjas. 

4.1. Hållbar samhällsplanering 

Ett viktigt underlag som behöver finnas för att processen skall kunna genomföras är 

beskrivningar av de behov för stadsutveckling som finns i området.  

Behoven ska kunna härledas till en översiktsplan. Översiktsplanen måste ha följande 

innehåll: 

 En tydlig beskrivning av markanvändningens konsekvenser för transportsystemet. 

 Trafikstrategiskt tänkande, det vill säga en helhetssyn på hur trafiksystemet bör 

utvecklas och hur olika påverkansåtgärder (mobility management) bör användas, i 

samverkan med markanvändningsplanering. 

 En regional förankring, det vill säga beskrivning av vad kommunens 

markanvändning har för konsekvenser för omgivande kommuner och hur 

omgivande kommuners planering påverkar översiktsplanen. 

Finns ingen aktuell översiktsplan måste kommunen redovisa de ovanstående aspekterna i 

någon annan form.  

4.2. Funktionsbeskrivning av vägar 

Begreppet ”funktionsbeskrivning” kommer från Trafikverkets hantering av riksintressen. 

För att kommuner och länsstyrelser ska kunna ta hänsyn till de utpekade riksintressena 

behöver Trafikverket förmedla vilka funktioner som behöver skyddas.  

Det är också värdefullt att ta fram funktionsbeskrivningar för vägar som inte är av 

riksintresse. Förutsättningarna för mer mångfunktionella gatumiljöer är också större för 

sådana vägar. I urbana områden kan då en nätindelning som beskrivs i TRAST (Trafik för en 

Attraktiv Stad) användas. Den möjliggör en bred nätanalys för att säkra kvaliteter för 

samtliga färdslag. Det inkluderar gång, cykel, moped, kollektivtrafik, bil, gods och 

utryckningstrafik. För de olika näten görs en indelning i huvudnät och lokalnät där 

tillgänglighet och framkomlighet för trafiken längs huvudnäten prioriteras. 

 Exempel på funktionsbeskrivningar kan vara: 

 Funktionellt prioriterad väg för långväga personresor, dagliga personresor, 

godstransporter respektive kollektivtrafik (se bilaga 2) 

 Rekommenderad väg för farligt gods 

 Anslutningsväg till en annan specifik transportanläggning, exempelvis en hamn 

eller en flygplats 
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 Omledningsväg för annan viktig väg 

4.3. Jämförelsealternativ 

För att senare kunna utvärdera effekter av åtgärder, genom exempelvis samhällsekonomisk 

analys, behöver en beskrivning göras av vad som händer om inga åtgärder vidtas. Även här 

kan utgångspunkten vara samhällsplanering respektive vägars funktion. 

 Inom samhällsplaneringen bör exempelvis alternativ lokalisering av bebyggelse 

beskrivas. 

 För vägar behöver prognoser finnas tillgängliga och vid behov beskrivning av hur 

trafikutvecklingen kommer att påverka vägens funktion.  
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5. Utformningsinriktning – Nationellt och regionalt 

5.1. Differentiering av vägar 

För att kunna gå vidare med att avgöra vilken utformning som är lämplig behövs en 

uppdelning mellan olika typer av vägar   

I denna rapport differentieras tre nivåer av trafikleder: 

1. Nationellt eller internationellt viktiga länkar, stamvägnätet 

2. Funktionellt viktiga vägar med nationell eller regional funktionalitet  

3. Länk i lokalt huvudnät för biltrafik 

Den första nivån omfattar stamvägnätet. Dessa vägar behöver i de största städerna utformas 

som trafikrum, avskärmade från omgivningen. Det förekommer dock på många håll 

befintliga tätortsgenomfarter där stamvägnätet inte har ett separerat trafikrum. Det är också 

vanligt att det har växt upp nyexploatering kring vägar som tidigare varit förbifartsleder och 

med det krav/önskemål om nya anslutningar. Här utgör skillnaden mellan länkar i 

stamvägnätet respektive övrigt funktionellt prioriterat vägnät en skiljelinje. 

På den andra nivån finns vägar som ingår i det funktionellt prioriterade vägnätet (FPV) och 

övergripande länkar i det lokala huvudnätet, men som inte ingår i stamvägnätet. I detta 

vägnät finns ett stort antal större genomfarter eller förbifarter. Här finns större möjligheter 

att kompromissa med tillgängligheten, framkomligheten och förutsägbarheten om 

transportsystemet och omgivande urbana miljöer kan utvecklas på ett hållbart sätt.  

Den tredje nivån utgörs av övriga delar i huvudnätet för biltrafik, godstrafik samt för 

utryckningstrafik. Det är angeläget att förändringar avseende tillgänglighet, framkomlighet 

och förutsägbarhet konsekvensbeskrivs utifrån hela huvudnätets funktion eftersom 

förändringar i aktuell länk kan föranleda omfördelning av trafik till andra delar av nätet. 

5.2. Kvalitetsaspekter att beakta 

I det följande ges en beskrivning av vad som kan anses vara väglänkar med full funktion. 

Utgångspunkten för full funktion är vägens nuvarande utformning. I senare kapitel i denna 

rapport beskrivs i vilka fall kvaliteterna bör upprätthållas och i vilka fall kompromisser kan 

göras till förmån för hållbar stadsutveckling.   

Tillgänglighet för olika typer transporter 

Om alternativa omledningsvägar inte finns bör VGU:s dimensioneringskriterier vara en 

utgångspunkt. 

 Funktionellt prioriterat vägnät ska utformas för alla typer av normalt förekommande 
typgodkända fordon definierade enligt VGU:s typfordon och dimensioneras för som 
lägst för bärighetsklass BK1. 
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 Funktionellt prioriterat vägnät för godstrafik bör möjliggöra för dispenstrafik med 
bredd upp till 4,5 m, i undantagsfall 3,5 m. Vid nybyggnad ska vägen normalt 
dimensioneras för BK4. 

 

 Längs utpekat dispensvägnät (vägnät dit extremt tunga, breda eller höga transporter 
hänvisas) behöver behov av större utrymme och möjlighet att trafikera med högre vikt 
bedömas från fall till fall. 

 

 Vid nybyggnad bör fri höjd vara sådan att utmärkning av höjdbegränsning inte 
behövs. Undantag kan medges för vägar som inte är funktionellt prioriterade och där 
behov av full fri höjd inte bedöms behövas. 

 

För korsningar anges bland annat följande inriktning i VGU: 

 Korsningar mellan statliga vägar ska utformas med plats för alla i VGU definierade 

typfordon. Dimensionerande är normalt Lps (lastbil med påhängsvagn eller 

släpvagn), Bb (boggiebuss) och Lspec (specialfordon). I cirkulationsplatser gäller 

körsätt D för typfordon Lspec. 

 

 Korsningar med kommunala gator eller enskilda anslutningar dimensioneras för de 

typfordon anslutande väg är avsedd för och trafikeras av, om de överskrider de i VGU 

specificerade fordonstyperna. Utrymmesklass bestäms från fall till fall baserat på 

flöde. 

Farligt gods ska generellt vara tillåtet att transportera på det statliga vägnätet.  

Framkomlighet 

Inriktningen för val av referenshastighet och högsta tillåten hastighetsgräns i tätort anges i 

VGU till följande:  

Trafikverkets inriktning är att hastighetsgränser enligt ett hastighetssystem 
med jämna hastighetsgränser bör tillämpas inom tätort. Dock behövs en 
anpassning till i vilken mån nya hastighetsgränser införts i den aktuella 
kommunen vilket innebär att det gamla hastighetssystemet med 50, 70 och 
90 fortfarande kan vara aktuellt i vissa fall. 
 
Inriktningen är följande: 

 Motorvägar: 100, 80 eller 60 km/tim. Vid höga flöden och/eller korta 
trafikplatsavstånd eftersträvas varierande/tidsdifferentierad hastighet 
med intervall 100/80 eller 80/60, eventuellt med incidenthantering. 

 

 Tvåfältsvägar: 
· Tätortsnära förbifarter:  

 80 eventuellt med lokala sänkningar i korsningar. 
· Infarter/genomfarter: 

 Separerad gång- och cykeltrafik, få anslutningar: 
60 km/tim 

 Separerad gång- och cykeltrafik längs sträcka, 
passage i plan vid korsningar: 60 km/tim, 40 vid 
gång/cykelpassage. 

 Genomfarter av gatukaraktär: 30 eller 40 km/tim. 
 

En enklare motorvägsstandard anpassad för hastighetsgräns 50 km/tim är framtagen och 

om så krävs av andra skäl kan 50 km/tim vara ett alternativ till 60.   
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Ett stråk som är integrerat med omgivande stad behöver ofta ha lägre hastighet än vad som 

kan uppnås i ett avskärmat stråk. Med lägre hastighet ökar restidskostnaderna. Ibland kan 

det i någon mån kompenseras genom kortare resväg (jämfört med exempelvis en 

förbifartsled) men normalt behöver andra typer av nyttor vägas in och som motiverar ett 

integrerat stråk.  

Medelreshastigheten påverkas också av korsningar, där korsningstyp är avgörande för hur 

stor påverkan blir för trafiken längs leden. Med en cirkulationsplats fås en geometrisk 

fördröjning även för en ensam trafikant. I VGU anges följande:  

Statliga vägar inom tätort eller i tätortsnära miljöer är normalt utpekade 

stråk där framkomligheten behöver prioriteras samtidigt som detta kan stå 

i kontrast till lokala målsättningar som ofta handlar om att hålla nere 

hastigheterna och kanske också trafikmängderna. För att få en rimlig 

avvägning behöver hänsyn tas till vägens funktion specifikt och trafikflöden 

i kombination med vilken tätortsmiljö som är aktuell.  

 

I ytterområden med ”60-miljö” bör framkomligheten hållas uppe och nya korsningar 

undvikas vilka kan vara lättare sagt än gjort eftersom handelsområden och annan 

trafikalstrande verksamhet ofta växer upp i dessa miljöer. Problemet är att trafikmängderna 

ofta är så stora att det behövs cirkulationsplatser eller signalreglering vilket sänker 

effektiviteten i det övergripande vägnätet även om tillgängligheten blir hög till lokala mål. 

Tätortsgenomfarter i 40- och 50-miljö har redan ofta tätt mellan korsningar, det mesta är 

bebyggt och nya korsningar är normalt inte aktuellt mer än i undantagsfall. Ofta är 

framkomligheten i dessa miljöer redan låg och behöver också vara låg med hänsyn till 

omgivningen. Det finns dock en risk för att man till slut har begränsat framkomligheten 

alltför mycket och att en förbifart är den enda lösningen för att återskapa funktionaliteten 

(till exempel effektiva transporter för långväga trafik). 

En ytterligare aspekt i tätortsgenomfarter är orienterbarhet och att det sammantaget blir en 

rimlig trafikmiljö även för de som inte känner till platsen. 

Inriktningen för god standard enligt VGU är att hastighetsreduktionen inte ska minska med 

mer än 10 km/tim under referenshastighet men detta avser landsbygd. För vägar i 

storstäder med korsningar i plan kan en minskning med 15-20 km/tim under 

referenshastighet vara motiverad. 

I tabellen nedan anges medelhastighet vid VR längs 1 km med tidstillägg (0-30 sekunder) 

som illustrerar fördröjning. Vid högre hastighet antas här att 10 sekunders överslagsmässigt 

motsvarar geometrisk fördröjning i en cirkulationsplats. Det skulle innebära ungefär en 

korsning per km vid 80 km/tim och två till tre korsningar vid 60 km/tim om en reduktion 

på 15-20 km/tim under referenshastigheten accepteras på sträckan. Ju lägre hastighet desto 

mindre påverkas medelhastigheten.  

Avstånd mellan korsningar styrs också av annat som vägvisning och möjlighet till 

körfältsbyten. 

I praktiken kommer fördröjningen utgöras av en kombination av geometrisk fördröjning och 

fördröjning orsakad av annan trafik.   
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Figur: Medelhastighetens förändring, räknat på en km, för varje tillkommande korsning. Varje korsning 

bedöms innebära ett tidstillägg på 10 sek (motsvarar en cirkulationsplats). 

 

Försämrad framkomlighet kan också medföra en oönskad trafiköverflyttning till annat 

gatunät. I exemplet nedan visas effekterna av att en korsning byggs om till cirkulationsplats 

längs en förbifartsled. Cirkulationsplatsen innebär ökad restid längs leden (grön = minskad 

trafik) och en del trafikanter väljer då att istället använda mer centrala gator (röda=ökad 

trafik).   

   

Figur: Ombyggnad orsakande hastighetsreduktion leder till ökad trafik på alternativa vägar. 

 

Det går inte att ange generella krav avseende beräkning av medelhastighet, utan 

beräkningen baseras på platsspecifika förutsättningar avseende start och slutpunkt. 

Inriktningen i det följande avseende arbetet med framkomlighet är: 

• Referenshastighet väljs enligt VGU 

• Hastighetsreduktion (av medelreshastighet) vid VR ≥ 60 km/tim som mest 15-20 

km/tim.  

• Vid hastighetsgräns under 60 km/tim: här behövs en utformning som stödjer låg 

hastighet. Krav på medelreshastighet är inte relevant utan snarare väglängd eller total 

fördröjning.  

• Effekter av trafikomfördelning ska beaktas och konsekvenser vara acceptabla. 

• Tillkommande exploatering på både kort och lång sikt behöver beaktas, dvs det bör 

finnas en strategi för att hantera förändringar över tid. 
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Figur: Ett exempel på analys av korsningspunkter längs en förbifartsled i syfte att hitta en långsiktig 

inriktning. 

Förutsägbarhet 

I VGU anges följande inriktning:  

 

Inriktningen vid nybyggnad är att vägar ska utformas så att krav avseende 

framkomlighet uppfylls vid den trafikmängd som förväntas trafikera vägen 

under dimensionerande timme och maxtimme det 20:e året efter dess 

öppnande alternativt ett dimensionerande år anpassat till gällande 

basprognoser. 

 

I VGU anges också undantag från ovan där ett avser storstadsförhållanden där det inte är 

möjligt att möta den trafikefterfrågan som finns. I de fall omgivande vägnät har 

begränsningar som inte är möjliga eller önskvärda att åtgärda kan en systemsyn tillämpas så 

att anläggningen anpassas till omgivande trafiksystem. 

Undantaget syftar inte på funktionellt prioriterat vägnät för långväga trafik. Normalt behövs 

fördjupande trafikprognoser som på ett mer detaljerat sätt än basprognoser fångar upp 

planerad exploatering. Hänsyn behöver också tas till säsongsvariation, dygnsvariation samt 

riktningsfördelning. 

För att hålla nere risken för trafikpåverkan bör inriktningen vara att normala 

dimensioneringskrav ska gälla, dvs. normalt inte över belastningsgrad 0,8 (20 år efter 

trafiköppnande). I högtrafik ger det en ytterligare sänkning av medelreshastigheten men 

inom vad som borde kunna ses som en normal variation.  

Utformningen ska i övrigt också bidra till att hålla nere risken för störningar. Det kan 

exempelvis vara fysisk mittbarriär vid höga flöden och sidoremsor eller motsvarande för 

snöupplag. Framkomlighet för räddningstjänst ska beaktas. Det innebär att vägbanan bör 

kunna rymma ett utryckningsfordon om övriga trafikanter ger plats genom att köra åt sidan.  

En kombination med ökade effektivitetskrav (ökad nyttjandegrad) och kommande 

möjligheter att via tekniska lösningar informera om restid (i realtid men också via prognos) 

gör att en större restidsvariation kan godtas framöver. Förutsägbarheten hålls uppe just med 

hjälp av möjlighet att prognostisera restiden. 
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5.1. Översiktlig utformningsinriktning 

Nedan redovisas en tabell som ger ett stöd för förhållningssättet till de tre egenskaperna 

tillgänglighet, framkomlighet och förutsägbarhet. Förutsägbarhet och framkomlighet är en 

del av tillgängligheten men behöver förtydligas för att ge en nödvändig referensram åt 

bedömningen. De har omedelbar bäring på dimensioneringen och valet av utformning både 

på länk och i korsning. 

På den första nivån, som utgör den mest prioriterade, behöver samtliga tre egenskaper 

tillgodoses om inga alternativ finns till den aktuella länken. Det innebär att om stora 

exploateringsplaner i vägens närhet skall kunna genomföras krävs omfattande ombyggnader 

för att säkra länkens egenskaper. Det kan i sin yttersta form innebära överdäckning och 

kraftig begränsning av på- och avfarter under högtrafiktid.  

På den andra nivån är fortsättningsvis egenskaperna angelägna men om de vägfunktioner 

som identifierats i det framtagna underlaget kan tillgodoses kan kompromisser med andra 

aspekter vara möjliga. Det angelägna här blir att genomföra en omsorgsfull process där olika 

trafikantkategoriers tillgänglighet hanteras. Det får omedelbara konsekvenser på 

korsningsavstånd, utformning av GC-trafikens utrymmen och korsningsmöjligheter, 

kollektivtrafikens hållplatslägen och framkomlighet liksom hantering av farligt gods. 

Övriga länkar i det lokala huvudnätet för biltrafik förutsätter också en omsorgsfull process. 

En viktig del i konsekvensbeskrivningen är bedömningar och analyser kring omfördelning 

av trafik när framkomlighetens försämras längs stråket. Det är även viktigt att beakta att 

vägen kan vara viktig för omledning av större vägar.  

 

 

Tillgänglighet Framkomlighet Förutsägbarhet 

 

Inget 

alternativ 

Alternativ 

länk finns 

Inget 

alternativ 

Alternativ 

länk finns 

Inget 

alternativ 

Alternativ 

länk finns 

Stamvägar 

      

Funktionellt 

prioriterat vägnät        

Övrigt lokalt huvudnät 

för biltrafik       

Figur: Utgångspunkt för avväganden avseende egenskaperna tillgänglighet, 

framkomlighet och förutsägbarhet på olika typer av urbana stråk. Röd färg avser att 

egenskapen måste tillgodoses, gul att kompromisser i begränsad omfattning är acceptabla 

och grön att utformningen av länken kan ske i omedelbar interaktion med omgivande 

stadsplanering. 
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5.1.1. Alternativa länkar 

Enligt tabellen ovan kan en ”alternativ länk” göra att ytterligare kompromisser med 

egenskaperna kan göras. En alternativ länk kan vara en befintlig väg men också en planerad 

sådan. För att en planerad länk ska kunna beaktas måste den: 

- Vara överenskommen mellan kommunen och Trafikverket. En sådan 

överenskommelse kan göras i en avsiktsförklaring eller liknande. Nya 

vägsräckningar utreds enligt ordinarie planeringsprocesser.  

- Finnas med kommunens översiktsplan i form av markanvändning. 

Oftast finns nya vägsträckningar som kan beaktas också med i nationell infrastrukturplan 

eller länsplan.  

Det är viktigt att beakta tidsperspektivet i ett sammanhang; det kan ta lång tid att tillskapa 

en alternativ länk men även stadsutveckling tar lång tid. Det långsiktiga samarbetet är 

avgörande. 

Om överflyttning av trafik till den alternativa länken innebär förlängda körsträckor och/eller 

restider för långväga trafik behöver denna effekt bedömas på samma sätt som en 

framkomlighetsförsämring på huvudvägen. En sådan onytta måste alltså vägas mot nyttorna 

av att trafiken flyttas från den väg som utreds. Restidsförlängningen i stråket behöver 

bedömas utifrån stråkets helhet.  

5.1.2. De röda rutorna 

Storstad (Stockholm, Göteborg och Malmö) 

Generellt måste alla tre egenskaper bibehållas i största möjliga mån. I många fall är vägen 

redan överbelastad i högtrafik. Tittar man på en ändra utformning behöver den alltså vägas 

mot ett jämförelsealternativ, inte det ideala tillståndet.  I storstäder är inriktningen att 

framkomligheten bör upprätthållas till 60-70 km/tim i högtrafik. 

Ska vägen anpassas till staden krävs ”inkapslande” åtgärder, så som överdäckningar.  

Övriga städer och orter 

Kan trafiken ta andra vägar (alternativ länk) kan det vara möjligt att kompromissa med 

vissa aspekter. Om exempelvis farligt gods kan ta andra vägar kan det vara möjligt att vidta 

åtgärder för att minska dessa transporter, exempelvis flytta primär transportled för farligt 

gods. Då skulle riskavstånd i vissa fall kunna minska. 

I vissa stråk på landsbygden går mindre trafikerade stamvägar genom mindre orter med 

korsningar i plan. I dessa fall är det ofta inte ekonomiskt möjligt att exempelvis bygga 

planskilda passager eller förbifarter. Det kan därför behöva göras vissa undantag från 

ovanstående för att ändå ge en rimlig trafikmiljö för oskyddade trafikanter. Ofta är dock 

dessa tätortsgenomfarter relativt korta vilket gör att hastighetssänkningar och liknande får 

mindre effekt på restider.  

Det finns några unika fall på riktigt stora vägar där det är praktiskt omöjligt att lösa vissa 

problem genom inkapsling, och problemen är så pass stora att åtgärder ändå måste vidtas. 
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Det är då helt nödvändigt att beakta effekterna i de längre restidsrelationerna. Samverkan 

behöver då oftast ske mellan flera regioner (länsplaneupprättare och Trafikverkets 

regioner). Effekter på samhällsekonomi måste också studeras noga. 

5.1.3. De gula rutorna  

För att kunna avgöra lämplig utformning av vägar inom de gula rutorna till städers anspråk 

krävs analys av vägens nationella funktion.  

Kvaliteter som behöver bevakas ur ett nationellt perspektiv är långväga persontrafik och 

långväga godstrafik. Även det regionala perspektivet måste vara en utgångspunkt som 

Trafikverket och andra aktörer tar gemensamt ansvar för. Eftersom den långväga 

persontrafiken finns med som ett särskilt lager i funktionellt prioriterat vägnät (FPV) kan 

det stödja valet av hur processen ska gå vidare. För godstransporter finns det i FPV ingen 

uppdelning mellan det långväga och de mer lokala transporterna. Godstransporter ställer 

dock generellt mer specifika krav på vägnätet än persontransporter vilket gör att de behöver 

beaktas särskilt oavsett om man går vidare man avser att kompromissa med 

kvalitetsaspekter eller ej. Bland annat kan godstransporter ofta tåla en lägre hastighet på en 

kortare sträcka, men störs betydligt av snäva vinklar och många stopp. Detta vägnät behöver 

också kunna hantera transporter av farligt gods.  

FPV för dagliga personresor kräver ofta en analys ur ett systemperspektiv. Nätet kan i viss 

utsträckning anpassas till lokala funktioner.   

Stadsutveckling 

Grunden i FPV är att framkomligheten i detta nät ska värnas. Det betyder att det krävs att 

andra betydande nyttor kan uppstå för att det ska vara lämpligt att tillåta kompromisser. 

Trafikverket kan inte hindra att stora städer fortsätter växa, men för att tillväxten ska ske på 

ett hållbart sätt krävs en hållbar stadsplanering som samverkar med en hållbar 

transportplanering.  

Exempel:  

 

Stockholm beräknas växa med ca 300 000 medborgare under de kommande tio åren. Om 

dessa bosätter sig relativt centralt i staden med god tillgänglighet med kollektivtrafik, 

gång och cykel behöver inte biltrafiken i staden öka i proportion med 

befolkningstillväxten. En central lokalisering av bostäder och arbetsplatser kan i vissa fall 

underlättas av en anpassning av det statliga vägnätet till stadsbebyggelsen. 

Om däremot bostäder och arbetsplatser tillkommer längre ut i staden, med sämre 

tillgänglighet med kollektivtrafik, gång och cykel, riskerar ökningen av biltrafiken bli 

betydligt större. Detta betyder att framkomligheten i mer centrala delar av vägnätet i vissa 

fall kan försvåras mer än vad en stadsmässig utformning av vägnätet skulle göra. 

En annan typ av påverkan som också kan minska trafikbelastningen är att 

färdmedelsvalen kan ändras till förmån för gång och cykel om en förändrad utformning 

av vägen leder till minskade barriäreffekter. 
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Kopplingen till regional planering och översiktsplanering 

För att Trafikverket ska kunna analysera vägens utformnings påverkan på lokalisering och 

färdmedelsval, och därmed transportsystemets samlade funktion, krävs ett tillräckligt 

underlag. I Stockholm finns RUFS som ger ett bra underlag för vilken typ av lokalisering 

som planeras. Om man tittar på att göra förändringar i utformning som påverkar 

lokalisering kan man därmed använda RUFS som ett jämförelsealternativ; om en förändring 

skapar möjlighet till mer transporteffektiv markanvändning än RUFS är det en nytta för 

transportsystemet. 

Länsplaneupprättarens deltagande 

Där funktionerna främst är regionala är det lämpligt att samråda med den aktuella 

länsplaneupprättaren för att få deras syn på om negativa effekter för den regionala trafiken 

är godtagbara. Generellt bör Trafikverket kunna stödja sig på länsplaneupprättarens 

bedömning i dessa fall. 

Tankemodell för bedömning av de gula rutorna 

Här följer en tabeller som bör utgöra underlag för bedömning av om och hur utredningen 

kan fortsätta i storstäder respektive övriga städer och orter. Kolumnen ”kommentar” 

innehåller en kort beskrivning av vad följderna av bedömningen kan bli.  
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Tabell för storstäder  

Fråga  Kommentar 

Är vägen nationellt viktig förbi- eller 

genomfart 

I dessa fall är det oftast inte lämpligt att 

försämra framkomlighet och 

förutsägbarhet. Inriktningen är att 

kapaciteten ska hållas för hastighet av 60-

70 km/tim i högtrafik. 

För vägar som inte är av denna typ är 

inriktningen att ”storstadsframkomlighet” 

ska hållas i högtrafik. Det innebär 

hastigheter runt 30-40 km/tim och ett 

fokus på förutsägbara restider. 

Finns ett omfattande godsflöde eller 

särskilt viktiga godstransporter? 

Detta påverkar utformningen av korsningar 

och omöjliggör oftast begränsningar för 

farligt gods. 

Är vägen omledningsväg för en större väg? Då kan det vara viktigt att behålla en hög 

kapacitet. Det omöjliggör dock inte sänkta 

hastigheter. Hälsoaspekter bör beräknas 

efter den normala trafikmängden, inte efter 

trafikmängden vid eventuell omledning.  

Visar en systemanalys att vägsträckans 

kapacitet har stor påverkan på det 

omgivande nätet? 

Analys behöver ske gällande nivåer av 

påverkan. Det kan vara möjligt att sänka 

hastigheter utan att sänka kapacitet. 

Bidrar en förändrad utformning till 

transporteffektiv samhällsplanering? 

Denna fråga besvaras utifrån underlaget 

som nämns i kapitel 4.  

Om så inte är fallet bör kompromisser med 

kvalitetsaspekterna inte genomföras.  
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Tabell för övriga städer och orter 

Fråga  Kommentar 

Finns betydande långväga persontrafik 

och/eller regionala flöden? 

I dessa fall är det oftast inte lämpligt att 

försämra framkomlighet och 

förutsägbarhet.   

Finns ett omfattande godsflöde eller 

särskilt viktiga godstransporter? 

Detta påverkar utformningen av korsningar 

och omöjliggör oftast begränsningar för 

farligt gods. 

Är vägen omledningsväg för en större väg? Då kan det vara viktigt att behålla en hög 

kapacitet. Det omöjliggör dock inte sänkta 

hastigheter. Hälsoaspekter bör beräknas 

efter den normala trafikmängden, inte efter 

trafikmängden vid eventuell omledning.  

Visar en systemanalys att vägsträckans 

kapacitet har stor påverkan på det 

omgivande nätet? 

Analys behöver ske gällande nivåer av 

påverkan. Det kan vara möjligt att sänka 

hastigheter utan att sänka kapacitet. 

Finns en alternativ länk? I vissa fall kan då trafik flyttas till den 

alternativa länken men då måste 

framkomlighet, tillgänglighet och 

förutsägbarhet säkras långsiktigt på den 

alternativa länken.  

Bidrar en förändrad utformning till 

transporteffektiv samhällsplanering? 

Denna fråga besvaras utifrån underlaget 

som nämns i kapitel 4.  

Om så inte är fallet bör kompromisser med 

kvalitetsaspekterna inte genomföras. 

 

5.1.4. De gröna rutorna 

Även för de gröna rutorna behöver funktioner beaktas innan processen kan fortsätta till del 

2 och sedan principutformning. 

Storstäder 

 Begränsad framkomlighet på vägen kan ge följdeffekter ända ut till stamvägnätet. 

 Vägen kan behöva fylla en funktion som omledningsväg till de större vägarna.  

Övriga städer och orter  

Även i övriga städer och orter kan behov av omledning behöva beaktas.  
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6. Utformningsinriktning – Lokalt 

Efter en grov hantering av del 1, där vissa alternativ helt kan behöva avfärdas, görs en 

utvärdering av de lokala effekterna. Slutsatserna sammanställs i vad som brukar kallas en 

”gaturumsbeskrivning” (se bilaga 3). 

6.1. Gaturumsbeskrivningens innehåll 

Följande kvaliteter behöver beskrivas i en gaturumsbeskrivning.  

Stadsutveckling 

Beskrivningen av stadsutvecklingens behov har påbörjats i kapitel 4. Här behöver denna 

beskrivning utökas med förutsättningar för utbyggnad av olika typer av markanvändning på 

den specifika platsen.  

Trygghet 

Otrygghet för att man själv eller anhöriga ska råka ut för skador i trafikmiljöer påverkar 

hälsotillståndet i negativ riktning. Undersökningar visar att äldre personer avstår från att gå 

ut av sådana skäl, vilket begränsar tillgängligheten till olika aktiviteter på ett för individen 

och samhället oönskat sätt. 

Trafiksäkerhet 

Effekter på trafiksäkerhet ska beskrivas. Trafiksäkerhetsarbetet baseras på den så kallade 

Nollvisionen. Den är fastlagd genom beslut i Riksdagen och utgår från att transportsystemet 

ska utformas på ett sätt som förhindrar att människor dödas eller skadas allvarligt i trafiken. 

Nollvisionen är ett etiskt förhållningssätt, men utgör också en strategi för att forma ett 

säkert vägtransportsystem. Trafiksäkerhetsarbetet i Nollvisionens anda innebär att vägar, 

gator och fordon i högre grad ska anpassas till människans förutsättningar. Nollvisionen 

accepterar att olyckor inträffar, men inte att de leder till allvarliga personskador. 

Miljö och hälsa 

Förutsättningarna för att undvika negativa effekter på hälsa och säkerhet måste klargöras. 

Sådana effekter kan vara buller, vibrationer, luftkvalitet och risker från farligt gods. 

Utöver påverkan på människors hälsa och säkerhet finns det även en risk för att 

restriktioner i framtiden kan drabba vägens funktion, genom olika typer av förelägganden. 

Detta kan exempelvis leda till att hastigheten på vägen måsta sänkas för att minska 

trafikbullret.  

För buller och vibrationer gäller inom Trafikverket rutinbeskrivningen ”Buller och 

vibrationer vid planering av bebyggelse” TDOK 2017:0686. Kraven i lagstiftningen gällande 

buller har sänkts betydligt de senaste åren och nu är det ytterst sällan områden inte kan 

bebyggas på grund av buller, under förutsättning att bebyggelsen utformas korrekt. 

Vibrationer är komplext och påverkas starkt av de geotekniska förutsättningarna. Korta 

avstånd kräver dock fortfarande en noggrann utformning av bebyggelsen.  
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För luftkvalitet gäller inom Trafikverket riktlinjen ”Luftkvalitet vid planering av 

bebyggelse” TDOK 2014:0167 och handledningen ”Luftkvalitet vid planering av bebyggelse” 

TDOK 2014:0168. Miljökvalitetsnormerna för luftkvalitet ska alltid klaras.  

För risker från farligt gods gäller inom Trafikverket rutinbeskrivningen ”Remisser om 

farligt gods i samhällsplaneringen enligt PBL och MB” TDOK 2017:0580. 

Rutinbeskrivningen pekar på att Länsstyrelsen har det huvudsakliga ansvaret för att bevaka 

riskfrågan och att länsstyrelsernas handledningar ska användas.  

Olika länsstyrelser har olika riktlinjer för hur riskfrågan ska hanteras av kommunerna i det 

aktuella länet. Vissa länsstyrelser har satt ungefärliga skyddsavstånd som kan användas för 

att ge en indikation till vilka riskavstånd som ska upprätthållas. Riskavstånden kan som 

regel kortas genom att åtgärder vidtas i anslutning till vägen.  

Stockholms stad menar i sin rapport om farligt gods i urbana stråk2 att skyddsavstånd inte 

bör vara den huvudsakliga åtgärden för att minska riskerna i staden istället föreslår man 

följande åtgärder: 

 Sänkt hastighet  

 Reducera eller eliminera viss eller all genomfartstrafik  

 Lokal trafikstyrning  

 Möjliggöra nya transportvägar  

 Utveckla försörjningen av verksamheterna  

 Omlokalisering av verksamheter  

 Tidsstyr transporter till målpunkter i närområdet 

 Omlastning till mindre enheter. 

Flera av dessa åtgärder finns inom steg 1- och 2 i fyrstegsprincipen. Denna typ av åtgärder 

har av erfarenhet varit svårare att bedöma effekter av än steg 3- och 4-åtgärder. Det krävs 

att tydliga effekter kan beräknas för att dessa åtgärder ska kunna ligga till grund för en 

utformning av en rumsligt separerad väg till urbant stråk. Det krävs även att genomförandet 

av åtgärderna säkras genom överenskommelser och avtal.  

Drift och underhåll 

Drift- och underhållsaspekter behöver få stort utrymme i planeringen. Det som planeras 

måste gå att sköta på ett samhällsekonomiskt effektivt och långsiktigt hållbart sätt. 

Arbetsmiljöreglers krav på beslut om omledning vid olika slag av underhållsåtgärder 

behöver beaktas. 

                                                           
2 WSP 2015, Urbana stråk – farligt gods 
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Ovårdade miljöer ökar vandalisering och otrygghet och bristande halkbekämpning kan få 

stora konsekvenser för gåendes och cyklisters säkerhet. För personer med rörelsehinder 

innebär ojämna ytor en ökad risk för att falla. Försvårande av snöröjning minskar 

framkomligheten. En god skötsel ger en positiv upplevelse. 

Utformningen bör avvägas så att rimliga villkor för drift och underhållsverksamheten 

uppfylls.  

6.2. Val av livsrum 

Analysen av utformningsinriktning leder till att ett lämpligt ”livsrum” kan identifieras för 

den studerade vägsträckan. Flera alternativa livsrum kan också vara grund till den fortsatta 

utredningen.  

Livsrumsmodellen beskriver vilken potential olika gaturum har beroende på form, 

inramning, läge i stadsstrukturen etc. Denna potential tar sin utgångspunkt i rummets 

väggar och är lyhörd för vilken roll golvet kan spela om anspråken tas tillvara. Golvet blir en 

arena för olika anspråk, väggarnas anspråk, vistelsens möjligheter och trafikrörelsen i 

rummet. I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika ”rum” och i två ”mellanrum”. Dessa 

är Frirum, Integrerat frirum, Mjuktrafikrum, Integrerat transportrum och Transportrum. 

En ambition bör vara att på sikt ge de olika rummen en gestaltning som tydliggör deras roll. 

De blir självförklarande och är lätta att förstå för alla som vistas i rummen. Dagens 

utformning har ofta fokus på biltrafiken. Detta ger en otydlighet som kan göra det svårt att 

uppfatta rummets tillhörighet. 

Frirum (F) är ett gaturum för cyklister, fotgängare och lekande barn. I frirummet ska de 

oskyddade trafikanterna inte behöva oroa sig för motorfordonstrafik, som i princip inte bör 

förekomma. Utformningen måste utgå från gåendes och cyklisters perspektiv och hastighet, 

vilket innebär detaljrikedom och småskalighet med många möjligheter till möten mellan 

människor. Bilfria områden är till exempel torg, parker, lek- och fritidsområden, avstängda 

gator, separata gång- och cykelvägar. Mopedtrafik är inte lämplig på dessa platser. 

 

Figur. Livsrumsmodellens rum benämns frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum, 

integrerat transportrum och transportrum. Källa: Rätt fart i staden, Sveriges Kommuner 

och Landsting och Trafikverket 2008 
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Integrerat frirum (IF) är ett gaturum där fotgängare och cyklister är prioriterade. 

Motorfordon har möjlighet till begränsad inkörning men alltid med stor hänsyn till de 

oskyddade trafikanterna. Låg fart är en förutsättning och prioritet för fotgängare/ cyklister 

gäller. Väggarna består ofta av hus med entré mot rummet. Ytorna har delad funktion. 

Rummen finns i de finaste delarna av stadens nät, i torgbildningar, i entréområden, centrala 

offentliga gaturum m.m. 

Mjuktrafikrum (M) är ett gaturum som omfattar större delen av stadens/tätortens 

gaturum. Väggarna i rummen uttrycker ett anspråk på kontakt och närvaro. Rummet bör 

tillmötesgå människors anspråk på att lätt kunna röra sig i rummets längs- och tvärriktning. 

I rummet ska bilister och oskyddade trafikanter samspela. Biltrafikens ytor begränsas så 

långt det går med hänsyn till gatornas funktion. 

Integrerat transportrum (IT) är ett gaturum där oskyddade trafikanter kan färdas i 

rummet men där de har ringa anspråk på att korsa det. Det finns också ringa anspråk på 

vistelse i rummet. Väggarna vänder sig mot rummet men har ringa anspråk på detta. Det är 

långa avstånd mellan entréerna. Korsningsanspråket uppkommer i anslutning till 

korsningar mellan de integrerade transportrummen eller andra livsrum. I rummet har 

oskyddade trafikanter ett anspråk på trygghet i form av andra trafikanters närvaro men utan 

att samspela med dem. Gaturummet har som regel en transportfunktion. 

Transportrum (T) är ett gaturum för enbart motorfordonstrafik, där gång- och 

cykelpassager på ett bekvämt och tryggt sätt är separerade från motorfordonstrafiken. 

Väggarna vänder inte sina anspråk mot rummet. Transportrummet omgärdas av barriärer, 

synliga eller osynliga. Transportrummet har en renodlad trafikuppgift. Dess karaktär 

påverkas ringa av motorfordonens hastighetsnivå. För övergripande huvudnät för biltrafik 

bör transportrum eftersträvas. 
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7. Samhällsekonomi 

Vid valet av utformning behöver det samhällsekonomiska perspektivet finnas med. Många 

av de effekter som uppstår till följd av olika utformningsalternativ kan beräknas 

samhällsekonomiskt. 

Om förändrad utformning påverkar vägens funktion på ett sådant sätt att betydande 

konsekvenser uppstår behöver samhällsekonomiska effekter belysas. Detaljeringsgraden i 

detta arbete påverkas av hur stora effekter åtgärdsförslag ger.  

7.1. Jämförelsealternativ och utredningsalternativ  

Den typ av effekter som eftersträvas när en väg anpassas för att ta tillvara mer lokala 

anspråk är ofta komplexa, vilket gör att det måste vara tydligt vad man jämför resultaten 

med. Om syftet med en förändrad utformning är att förtäta staden är det exempelvis viktigt 

att visa att den lokalisering som annars hade valts hade gett en mer utglesad bebyggelse 

(eller utebliven bebyggelse).  

Innan man börjar beräkna effekter krävs att man redovisar både vad som hade hänt om 

ingen åtgärd vidtas, och vad i utredningsalternativet eller utredningsalternativen som skiljer 

sig från jämförelsealternativet.  

För att kunna göra sådana jämförelser återkommer vi till vikten av strategisk 

markanvändningsplanering i översiktsplaner och i regional planering. I Stockholm kan 

markanvändningen i RUFS användas som jämförelsealternativ: Om tillkommande 

exploatering, som följer av en ändrad utformning, ger en bättre tillgänglighet jämfört med 

den genomsnittliga markanvändningen i RUFS är det troligt att en samhällsekonomisk nytta 

kan påvisas.  

7.2. Redovisning 

En grundläggande nivå av redovisning är att göra en enkel kvalitativ uppställning av vilka 

effekter som uppkommer. En sådan kan ge en grund för diskussion och jämförelse mellan 

olika alternativ.  

I nästa nivå kan man välja att beräkna de effekter som man bedömer är mest omfattande. 

Ändrar man exempelvis utformningen på en väg för att möjliggöra ökad gång och cykeltrafik 

genom att sänka hastigheten och skapa säkra passager, kan det vara lämpligt att beräkna 

tillgänglighetsökningen på lokal nivå och den sänkta framkomligheten på huvudvägen.  

I riktigt omfattande projekt kan en komplett samlad effektbedömning tas fram. Det är också 

troligt att sådana projekt ger stora investeringskostnader, varpå krav på samlad 

effektbedömning kan följa.  

7.3. Effekter 

Här ges ett antal förslag på effekter som kan behöva beskrivas i ett projekt som syftar till att 

bättre anpassa en vägs utformning till stadens behov. Det finns fler effekter som kan behöva 

beskrivas eller beräknas beroende på den aktuella situationen. Underlag till detta kapitel har 



  Sida 31 (116) 

hämtats från Stockholms stads rapport Urbana stråk – Värdering av effekter3. Där finns 

också exempel på hur en enkel kalkyl kan ställas upp.    

Investeringskostnad 

Investeringskostnaden för föreslagna förändringar av utformning ska beräknas. 

Restider för motortrafik på huvudvägen 

En förändrad utformning som syftar till att integrera vägen i stadsrummet innebär ofta en 

sänkt hastighet, medan man med begränsningar av på och avfarter till av en väg kan 

bibehålla hastigheten. Förändringen i hastighet påverkar restiden. Förlängning eller 

förkortning av restider kan värderas med hjälp av samhällsekonomiska kalkylvärden.  

Restider för andra trafikanter 

Även restider för andra trafikanter kan beräknas med hjälp av samhällsekonomiska 

kalkylvärden. Om en vägs barriäreffekt sänks, exempelvis genom att göra det lättare att 

korsa vägen, minskar restiden för de resenärer som går eller cyklar tvärs över vägen. 

Restider med cykeltrafik kan också minskas genom att cykeltrafiken separeras längs med 

vägen och därmed kan hålla en högre hastighet.   

Restider till och från tillkommande bebyggelse 

För att beräkna minskade restider till följd av förtätning krävs ett tydligt 

jämförelsealternativ. Om tillräcklig efterfrågan finns tillkommer med stor sannolikhet 

bebyggelse på en annan plats om den inte byggs just i anslutning till den aktuella vägen. Det 

som måste beräknas är då restiderna till/från den tillkommande bebyggelsen jämfört med 

den alternativa lokaliseringen. 

Hälsoeffekter av aktivt resande 

Om en åtgärd ger en förändrad andel gång- och cykeltrafik jämfört med 

jämförelsealternativet går det att värdera hälsoeffekter för trafikanterna. Större andel gång 

och cykel ger generellt bättre hälsa.  

Övriga effekter 

Många effekter som är vanliga vid bedömning av infrastrukturåtgärder är viktiga även i 

denna typ av projekt. Detta gäller exempelvis påverkan på trafiksäkerhet, buller och 

luftkvalitet. Det finns även andra effekter där metoder för kvantifiering och beskrivning är 

under utveckling, exempelvis effekter på stadens attraktivitet.   

                                                           
3 WSP 2017, Urbana stråk – Värdering av effekter 
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8. Principutformning 

Detta kapitel utgår från ett arbetssätt som har tagits fram i ett flerårigt 

utvecklingsprojekt i samverkan mellan Trafikverket och flera större kommuner 

och dokumenterats i Kommunal VGU-guide (2015). 

Principutformningen är nyckeln till att hitta väl utformade varaktiga lösningar 

och därför ges utrymme i denna bilaga för att illustrera denna fas. Ett bra 

arbetssätt är att ta fram lösningar som visar ett önskat framtida tillstånd, där 

flera av de anspråk, hänsyn och villkor som angetts tillgodoses på ett 

framåtsyftande sätt. Därefter kan en anpassning efter nuvarande villkor och ett 

genomförande i flera steg göras.  

Stöd för val av principutformning finns i VGU eller andra stödjande dokument. 

I det följande redovisas några viktiga utdrag från dessa. 

8.1. Sektion 

Gaturum har många uppgifter i en stad. I dessa binds hus, kvarter och områden 

samman. De ger plats för ljus, utrymme för vegetation och distans mellan 

stadens olika byggstenar. Gaturummets golv är platsen för vistelse, möten och 

kommunikation.  

Med stöd av gaturumsbeskrivningen, kompletterande fakta och 

målbeskrivningen ska en eller flera sektioner formas enligt de krav som ställs.  

Genom att pröva flera alternativ kan olika riktningar, tyngdpunkter eller 

ytterligheter bedömas. Att pröva ”överdrifter” mot exempelvis bilkapacitet, 

närvarozoner eller gångytor ger stöd för väl avvägda lösningar i slutskedet av 

arbetet.  

8.1.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras 

I gaturumsbeskrivningen för önskat tillstånd anges flertalet av de ingångsdata 

som behövs för att ange en eller flera dimensionerande situationer. 

Komplettering av indata kan behövas med avseende på exempelvis följande: 

A. Gaturummets karaktärsanspråk 

a. Kontinuitet i sektion: ytor som sätts av för olika ändamål 

ska fogas samman till en väl avvägd sektion. Sektionen är 

en del av ett sammanhang även i längdled. Kontinuitet i 

längdled är viktigt så att gaturummet blir vackert och 

enkelt att förutse och att ta till sig.  

B. Trafikens funktionsanspråk 

a. Kontinuitet i gångstråken 

b. Cykeltrafikens anspråk 

c. Biltrafikens korsningsavstånd påverkar antalet 

kontinuerliga körfält på sträckan.  

d. Kollektivtrafikens anspråk 

C. Hänsyn till viktiga egenskaper 

a. Möbleringsytor: de anspråk som behövs för gatans 

funktion behöver lyftas fram, så att de inte tar i anspråk 

plats avsedd för annat ändamål. Vegetation, belysning och 
andra näraliggande anspråk av mer teknisk karaktär som 
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parkeringsautomater, papperskorgar, små skåp och 

byggnader, toaletter, etc.  

D. Villkor att uppfylla 

8.1.2. Gaturummets karaktärsanspråk 

Sektionens uppgift är att ange eller fördela bredden i en sektion för att 

tillgodose de anspråk på funktion och estetik som finns. Lösningen ska kunna 

accepteras av alla och prioriterade egenskaper ska ges god kvalitet.  

Träd och grönska är ett viktigt inslag vid skapandet av trevliga gatumiljöer. Träden är 

kanske det viktigaste elementet för den visuella ledningen och orienterbarheten i staden. 

Formklippta träd är ett effektivt sätt att ge en gata en tydlig stadsmässig prägel. 

Sektionen ger förutsättningarna för att forma ett gaturum. Gaturumsmatrisen 

kan därför ses som en naturlig ingång i arbetet med att hitta rätt 

principutformning av sektionen. 

 

Figur; Lämplighetsmatris – Gaturum. Skärningen mellan stadstyp och livsrum ger stöd 
för att beskriva gaturummets karaktär. Illustration: PeGeHillinge, SWECO Architects. 

Stadsrum och livsrum är definierade. Samspelssituationen mellan de oskyddade och de 

skyddade trafikanterna är klarlagd genom fastställningen av vilket/vilka livsrum som är 

aktuellt/a. Stadsrummet anger vilka mjuka värden som bör tas tillvara.  

8.1.3. Trafikens funktionsanspråk 

8.1.3.1. Framkomlighet 

Hastighet 

Biltrafikens hastighet är en viktig parameter vid dimensionering av sektion. 

Anspråket på bredd stiger då hastigheten ökar. Val av dimensionerande 
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hastighet kan göras med stöd av handboken Rätt fart i staden (Vägverket och 

SKL 2008). 

Integration och/eller separation 

Arbetsmomentet innebär att klarlägga om trafikslagen ska röra sig integrerat 

eller separerat från varandra. I flera fall kan skiljelinjen vara otydlig. 

Trafiklösningen kan utformas såväl integrerad som separerad. I de fall 

integration respektive separation är en grundförutsättning behöver frågan inte 

prövas, till exempel vid gångfartsområde respektive stadsmotorväg. I detta 

avsnitt ska förutsättningar för val eller fortsatt öppenhet mellan integration 

och/eller separation redas ut.  

Separering av gående och cykeltrafik från biltrafik  

Längs huvudnätet för biltrafik bör fotgängare och cyklister separeras från 

biltrafiken. Här är såväl bilisters som cyklisters hastigheter ofta höga, liksom 

trafikflödena. Ju högre flöden och hastigheter, desto viktigare är det att 

separera.  

I tättbebyggt område görs separeringen av fotgängare från motorfordon genom 

gångbana. Separeringen för cyklister görs med cykelbanor eller cykelfält. 

Cykelbanorna är normalt dubbelriktade men kan genom lokala 

trafikföreskrifter enkelriktas. Därutöver finns det gc-banor som är helt 

friliggande från bilnätet eller ligger längs bilnätet, men rejält avskilt med bred 

skiljeremsa, räcke eller dylikt.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur; GC-separering vid olika hastigheter och biltrafikflöden i VGU. 

Gång- och cykeltrafik behandlas under samma rubrik i VGU men har starkt 

skilda behov. I GCM-handboken ges ett fördjupat underlag för beslut. Där 

anges gång- respektive cykeltrafikens behov av separation mot biltrafik i två 

skilda tabeller. Detta ger stöd för ett tydligare val av alternativ.  
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Figur; Beskrivningar av separeringsbehov taget ur GCM-handboken. 

 

Separering av cyklar från gående 

VGU ger stöd för att överväga separation mellan gående och cyklister. Efterhand som 

cykeltrafiken betraktas som ett eget trafikslag, och inte som en del av gångtrafiksystemet, 

ökar ambitionsnivån för att ge bägge trafikslagen ett eget trafiknät, i högre grad separerat 

från varandra. Stödet i VGU kan ses som ett grundläggande stöd för val mellan integration 

och separation. Ambitionen att öka kvaliteten i respektive system kan leda till en högre 

ambitionsnivå. Det handlar då om cyklisternas möjlighet att hålla en jämn hastighet (inte 

nödvändigtvis hög) och att inte behöva cykla bland gående med inbromsningar, 

accelerationer och otrygghet som följd. 

Cykelfält är inte till för alla, särskilt inte då de används på 40- och 50-gator. Det handlar då 

inte om trafiksäkerhet utan om trygghet. Cykelfälten ger de vuxna cyklisterna attraktiva 

utrymmen men inga trygga cykelvägar för barnen.  
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Separering är till fördel för såväl gående som cyklister i och med att bägges trygghet ökar. 

Om ytorna är tillräckligt breda kan de skiljas åt med olika ytmaterial, en linje eller en kant. 

Utformningen bör prövas så att den ger önskad effekt utan oacceptabla negativa effekter 

som snedtrampning, omkullkörning etc.  

Separering av kollektivtrafik från biltrafik 

Om kollektivtrafiken ska separeras från övrig trafik bör detta stödjas av 

samtliga planeringsdokument för en längre sträcka eller för ett större 

sammanhang. Ett enskilt projekt kan vara ett första steg mot en samlad 

förändring, men kan också bli en solitär om det inte knyts samman med 

omgivningen på sikt.  

Körfält eller körbanor som endast får trafikeras av fordon i linjetrafik, 

kollektivtrafikkörfält, byggs för att öka framkomligheten för kollektivtrafiken 

och därmed öka punktligheten. Kollektivtrafikkörfält i kombination med 

signalprioritering gör bussar och spårvagnar till ett snabbt och pålitligt 

alternativ då det blir minimala dröjsmål mellan hållplatserna. Om 

kollektivtrafikkörfältet är placerat längst till höger i färdriktningen får även 

cykel och moped klass II färdas där. Övriga fordon är förbjudna att använda 

körfältet om inte annat beslutats. 

Kapacitet 

Kapacitet definieras som största stationära flöde som kan passera en given 

anläggning under en given tidsperiod med givna förutsättningar. Med kapacitet 

avses trafiknätets förmåga att erbjuda tillräckligt god framkomlighet vid 

dimensionerande trafiksituation. Begreppet dimensionerande trafiksituation är 

den trafiksituation som gatans bredd bör klara med bibehållen framkomlighet. 

Trafiksystemets kapacitet beskriver förbrukning av tid för förflyttning i 

trafiknätet som gående, cyklist, busspassagerare eller bilförare i förhållande till 

förväntad tid. Bristande kapacitet kan leda till försämrad framkomlighet. 

För gångtrafik finns det flera olika beräkningar som kan göras. Ett 

återkommande mått är 10 personer per breddmeter och minut4. Måttet kan 

användas för schablonmässiga bedömningar. Kapaciteten för de gående är 

dimensionerande i ett fåtal miljöer. Anspråket på att kunna mötas och att gå 

intill varandra brukar ge den dimensionerande situationen.  

För cykeltrafik är kapacitet en parameter som ofta glöms bort. Bredd och 

kapacitet går hand i hand. Bredden på cykelinfrastrukturen bör utgå från de 

flöden av cyklister som finns utmed sträckan. Nederländska designmanualen 

använder breddriktlinjer baserade på hur stort flödet av cyklister är. 0–150 

cyklar/timme på 2 meters bredd, 150-750 cyklar/timme på 3 meters bredd, > 

750 cyklar/timme på 4 meters bredd5. Även för cykel blir möjligheten att köra 

förbi och att cykla intill varandra ofta dimensionerande.  

För biltrafik är kapacitet väl undersökt. 

VGU ger stöd för användning av ett körfält med mötesmöjlighet för flertalet gator i en tätort. 
Att det inte finns fler smala gator kan bland annat bero på att kontinuitet har gett ökade 
krav på utrymme.  

                                                           
4 Gångtrafik i citymiljöer, KTH 2012 
5 CROW, Nederländerna 
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Ett körfält kan vid ett ostört flöde ha en kapacitet på cirka 1200 fordon/timme. Trafikflödet 

kan vid stor belastning pressas upp till 1600-1800 fordon/timme på ett trafiknät som är väl 

separerat från andra trafikslag samt från möte och korsande trafik. För stadstrafik kan 

värdet 1200 fordon/timme per körfält ge en bra vägledning för när anspråket på fler körfält 

än två kan vara aktuellt. Som regel är det andra anspråk än kapacitetskrav som avgör. På det 

övergripande trafiknätet och på det starkt trafikerade huvudnätet bör en djupare analys av 

kapacitetsbehovet göras med exempelvis simuleringsmodeller av typ VISSIM. 

Korsningarnas utformning är som regel dimensionerande, mer om det finns att läsa i 

kapitlet om korsningar.  

VGU anger att en nybyggd väg ska ha en servicenivå uttryckt som 

belastningsgrad (b) under dimensionerande timme (DH-Dim) i alla delar av 

väganläggningen enligt tabellen nedan. 

 

Figur; Servicenivå enligt VGU. 

Servicenivå är ett framkomlighetsmått som uttrycker reshastighet vid olika 

belastningsgrader. 

Dimensionerande trafikant 

När antalet trafikanter i bredd är klarlagt måste också de trafikanter som är 

dimensionerande anges.  

Gående delas i VGU in i grupperna Gående, Gående med barnvagn, Gående 

med ledsagare och Rullstol.  

För cykel anger VGU enbart en traditionell cykel, C.  

För bil finns en lång rad olika typfordon. Lastbil, LBn, Boggiebuss, Bb och 

Personbil Pb är vanliga vid dimensionering.  

Utrymmesklass 

Dimensionerande utrymmesklass (UK) ingår i dimensionerande trafiksituation 

DTS för utformning av sektioner och korsningar. I modellen för sträcka 

används tre olika utrymmesklasser vilka benämns A, B och C. 

Utrymmesklass A - Bilar framförs i egna körfält utan att körareor behöver 

inkräkta på vägrenar, GC-banor, trafiköar, skiljeremsor eller motriktade 

körfält. Gående och cyklande på GC-bana har tillräckligt stora ytor och behöver 

inte anpassa sig till varandra. Utrymmesklassen bedöms ge god 

trygghet/säkerhet och körkomfort för fordonsförare. 

Utrymmesklass B - Bilar kan på sträcka behöva inkräkta på medriktad vägren 

och vid omkörning av cyklist även på motriktat körfält. Körarean får inkräkta 
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med högst 1 m på motriktat körfält. Vid möte krävs hastighetssänkning. På GC-

banor krävs viss anpassning mellan gående och cyklister. Utrymmesklassen 
bedöms ge mindre god körkomfort för fordonsförare men god 

trygghet/säkerhet om trafikanterna anpassar hastigheten. 

Utrymmesklass C - Bilar inkräktar på motriktade körfält vid omkörning av 

cyklister. Vid möte mellan bilar krävs mycket låg hastighet. Det utrymme som 

erbjuds bedöms ge låg körkomfort för fordonsförare men god säkerhet vid 

tillräckligt låg hastighet. 

8.1.3.2. Tillgänglighet 

Angöring, parkering och hållplats 

Cykel-, bil-, distributions- och busstrafik behöver plats för att angöra, parkera 

och stanna för av- och påstigning. I sektionen behöver plats sättas av för 

prioriterade anspråk.  

Spårtrafik har samma anspråk men de är helt kopplade till spårläget. Dessa 

anspråk kräver en djupare analys för att hantera.  

Hänsyn till anspråken på angöring, parkering och hållplatser kan leda till olika 

sektioner på olika delar av gatan.  

8.1.3.3. Delresultat – Trafikens funktionsanspråk 

 Hastighet 

 Integration och/eller separation 

 Kapacitet 

 Dimensionerande fordon 

 Utrymmesklass 

 Angöring, parkering och hållplats 
Efter en genomgång av det stöd som finns för val kan ett eller flera alternativ 

anges. Alternativen bör ha en sådan spännvidd att de rymmer de ytterligheter 

som bör prövas. Valet bör motiveras och arbetet med att forma alternativa 

sektioner kan sedan gå vidare till nästa arbetsmoment, detaljutformningen. 

Exempel på delresultat för trafikens funktionsanspråk är en DTS: 

R+G+C+C+Lbn+Lbn+C+C+G+R 40 km/tim (A). Varje bokstav står för ett typfordon 

medan R står för Rullstolsburen och G för Gående. Den dimensionerande trafiksituationen 

anger vilka fordon som är dimensionerande, hur många, i vilken hastighet och med vilken 

utrymmesklass. DTS kan variera något på olika delar av gatan. Hänsyn till viktiga 

egenskaper 

8.1.4. Hänsyn till viktiga egenskaper 

Hänsyn till behovet av plats i sektionen med avseende på trygghet, trafiksäkerhet, 

miljöpåverkan, möblering och drift och underhåll behöver klarläggas.  

8.1.4.1. Delresultat - Hänsyn till viktiga egenskaper 

Exempel på delresultat är att sektionen blir så rymlig att bra sikt uppkommer, att bredden 

begränsas så att anpassning till låg hastighet stöds, att avståndet till fastigheter hålls uppe så 

att störningarna från trafiken reduceras, att det finns plats för belysningsstolpar, 

kopplingsskåp, träd och gatumöbler, samt att bredden avpassas så att en rationell drift kan 

utföras.  

Hänsyn till viktiga egenskaper kan ge en sektion som hålls samman eller som delas upp i 

delar för olika ändamål.  
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8.1.5. Villkor att uppfylla 

Behovet av plats i sektionen med avseende på dimensionerande gruppers tillgänglighet, 

planbestämmelser, trafikregler, ledningar och nivåskillnader ska beaktas.  

8.1.5.1. Delresultat - Villkor att uppfylla 

Exempel på delresultat är att sektionen anpassas till de krav som ALM ställer på 

tillgänglighet och de villkor som planbestämmelserna anger. Vidare att den utformas i 

överensstämmelse med gällande regelverk för trafik samt anpassas till villkor för befintliga 

och planerade ledningar respektive nivåskillnader.  

8.1.6. Samlat resultat - sektion 

Med stöd av Gaturummets karaktärsanspråk, Trafikens funktionsanspråk, Hänsyn till 

viktiga egenskaper samt Villkor att uppfylla kan en eller flera sektioner formas. Det är viktigt 

att undersöka flera möjligheter att nå ett gott resultat. Använd därför möjligheten att lyfta 

fram och redovisa flera alternativ i det fortsatta arbetet. Sektionen ger inramningen för alla 

de utformningselement som ska fogas samman till ett sammanhållet gaturum.  

8.2. Gångpassage 

En gångpassage knyter samman de gåendes trafiknät då det korsas av andra 

trafiknät. Passagen är till för att skapa framkomlighet för de gående med 

hänsyn till gaturummets karaktär, trygghet och trafiksäkerhet. Plan- och 

markförhållanden ger olika förutsättningar för passagen. Utformning, beteende 

och trafikregler ska samverka till en önskad och tydlig funktion. 

Övergångsstället är en av flera typer av gångpassager och är reglerad i 

trafikförordningen.  

8.2.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras 

I gaturumsbeskrivningen för önskat tillstånd anges de flesta av de ingångsdata 

som behövs för att beskriva en eller flera dimensionerande situationer. 

Komplettering av indata kan behövas. 

8.2.2. Gaturummets karaktärsanspråk 

Livsrumsmodellen ger stöd för att ange de anspråk som bör resultera i ordnade 

gångpassager. Integrerade transportrum bör som regel ha ordnade passager 

medan transportrum ska ha planskilda passager.  

Kontinuitet i utformningen är viktigt. Om passagen ingår i ett stråk är 

anspråket på kontinuitet starkt.  

8.2.3. Trafikens funktionsanspråk 

8.2.3.1. Framkomlighet 

Placering av passage i gångnätet 

Studera det utbyggda eller planerade gångtrafiksystemet och undersök var anspråken på att 

korsa de andra trafiknäten uppstår. De barriärer som övriga trafiknät bildar bör hanteras så 

att gångtrafiken får goda eller acceptabla förutsättningar. Klargör hur stora anspråken är i 

mönster, målpunkter och gärna i antal fotgängare/max. timme. Detta ger underlag för en 

bedömning av vilka gångpassager som behöver studeras närmare. 

 Kartlägg gångnäten. 
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 Lokalisera anspråken på att korsa de andra trafiknäten. 

 Ange antal och kategori av gående som vill korsa de andra trafiknäten. 

 Ange behov av att ordna gångpassage. 

 

Figur:. ”Anspråk på att korsa fordonstrafiknätet”. Tabell hämtad från Säkra 
Gångpassagen, Vägverket Publikation 1998:108. 

Om gångpassagen placeras i anslutning till en gatukorsning för biltrafik behöver dessa bägge 

utformningselement fogas samman. Då sammanfogningen sker kan en justering av 

gångpassagetyp och korsningstyp behövas. Därför är det lämpligt att beskriva alternativa 

gångpassagetyper i det fortsatta arbetet.  

De gåendes framkomlighet 
De gåendes framkomlighet avgörs av hur väl deras passage är ordnad. Passagen 

kan vara prioriterad, avsedd för samspel med andra trafikanter, vara förenad 

med korta väntetider eller med väntan till fördel för andra trafikanters 

framkomlighet.  

Prioritet kan uppnås med stöd av trafikreglerna för gångfartsområde och 

övergångsställen eller med signalreglering. Samspelet uppnås då biltrafikens 

hastighet har säkrats till 30 km/tim eller lägre. Kort väntan kan uppnås genom 

korta passager (refug kortar av passagelängden) över biltrafikens yta och med 

tillräcklig bredd så att de flesta gående hinner passera då tidsluckorna mellan 

fordonen är längre än passagetiden.  

De gående har god framkomlighet om de inte får vänta länge på att passera, i 

diagrammet nedan anges tider som stöd för bedömning. I figuren nedan visas 

principen för att göra bedömningen.  

 

Figur; Bedömning av gåendes framkomlighet. Diagrammet visar inom vilken tid 96 av 
100 gående har fått tillgång till en viss tidslucka. Källa Säkra Gångpassagen, Vägverket 
1998:108.  
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Fordonstrafikens framkomlighet vid obevakade övergångsställen 
Fordonstrafikens framkomlighet vid obevakade övergångsställen bedöms 

utifrån väntetiden för att låta gående korsa körbanan. Väntetiden beror på 

gångtrafikens flöde (g/Dh), de gåendes förmåga och övergångsställets längd. 

Tabell för bedömning redovisas nedan.  

 

Figur; Bedömning av fordonstrafikens framkomlighet vid obevakade övergångsställen. 
Källa Säkra Gångpassagen, Vägverket 1998:108.  

8.2.4. Hänsyn till viktiga egenskaper 

Hänsyn med avseende på trygghet, trafiksäkerhet, miljöpåverkan, möblering och drift och 

underhåll behöver klarläggas.   

För trafiksäkerhet i en gångpassage gäller att den har: 

 god kvalitet om biltrafikens hastighet (85-perc.) är lägre än 30 km/tim 

 acceptabel kvalitet om biltrafikens hastighet är 30-40 km/tim 

 icke acceptabel kvalitet om biltrafikens hastighet är högre än 40 

km/tim 

8.2.5. Villkor att uppfylla 

Dimensionerande gruppers tillgänglighet, planbestämmelser, trafikregler, ledningar och 

nivåskillnader behöver klarläggas och beaktas. 

8.2.6. Lämplighetsmatris - gångpassage 

Lämplighetsmatrisen ger en samlad bild av hur de fem olika typerna av gångpassager kan 

användas. Texten som följer matrisen beskriver de olika typernas egenskaper.  

 

Figur: Lämplighetsmatris för gångpassager. Matrisen visar vilken utformning som ligger 
närmast till hands att använda i de olika livsrummen. Grön färg anger att korsningen är 
lämplig medan gul färg anger att den kan accepteras om andra viktiga fördelar uppnås. 
Grå färg anger ett icke relevant alternativ. 
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8.2.6.1. Hastighetssäkrad gatukorsning med integrerad trafik 

 

Användbarhet: Hastighetssäkrad gatukorsning är lämplig där fordonen är få 

och fordonens hastigheter kan säkras. I integrerade frirum och mjuktrafikrum 

är passagerna användbara där gångströmmarna är stora och därmed synliga för 

fordonsförarna så att de ökar sin uppmärksamhet. Inom det integrerade 

transportrummet är det mera tveksamt att använda åtgärden och i 

transportrum är den inte relevant med tanke på fordonsprioriteringen. 

Framkomlighet: På hastighetssäkrad gatukorsning är de gåendes 

framkomlighet prioriterad medan fordonstrafikanternas framkomlighet är 

begränsad. På hastighetssäkrad gatukorsning gäller de normala trafikreglerna 

med högerregel och ömsesidigt hänsynstagande mellan fordonstrafikanterna.  

Trafiksäkerhet: Gångpassager är inte särskilt markerade på hastighetssäkrad 

gatukorsning utan förekommer där behoven finns. Förhållandet mellan olika 

trafikantgrupper definieras istället av regleringen. På hastighetssäkrad 

gatukorsning, reglerad som gångfartsområde ska t.ex. alla fordonstrafikanter 

väja för gående medan förhållandet mellan olika fordonstrafikanter regleras av 

högerregeln. Gående har ingen särskild yta som de ska hålla sig på utan ska 

kunna röra sig mer fritt. En förutsättning för att detta ska fungera säkert är att 

trafikanterna kan kommunicera med varandra på något sätt, t.ex. genom 

ögonkontakt och agerande. För detta krävs att hastigheten är låg, så låg som 

den långsammaste trafikantgruppen på området. Hur trafiksäker den 

hastighetssäkrade gatukorsningen är beror främst på fordonens hastighet men 

också på trafikanternas förväntningar och uppfattning om vad som gäller. 

Vanetrafikanterna lär sig detta och höjer normalt uppmärksamheten på dessa 

platser. För synskadade, barn och för människor med olika typer av 

förståndshandikapp är denna trafikmiljö svår att hantera om deras behov av 

stöd och tydlighet inte tas väl omhand.  
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8.2.6.2. Hastighetssäkrat övergångsställe 

 

Användbarhet: Övergångsställen lämpar sig bäst i integrerade transportrum 
och mjuktrafikrum. Övergångsställen i transportrum är mindre lämpliga då 
stort trafikflöde och höga hastigheter kan ge många allvarliga konflikter. I 
integrerat frirum är det ovanligt att peka ut en särskild passage, där sker de 
flesta passager utmed hela gatans längd.  

Framkomlighet: Framkomligheten för gående är god på övergångsställen 
eftersom fordonstrafiken är skyldig att lämna företräde. För fordonstrafiken 
begränsas framkomligheten i motsvarande grad då fordonstrafikanterna 
lämnar företräde för de gående. Antal gående är den begränsande 
framkomlighetsfaktorn för fordonstrafikanterna. 

Trafiksäkerhet: Övergångsställen kan uppfattas som trygga och trafiksäkra av 
de gående. Den upplevda tryggheten kan medföra ett omedvetet risktagande, 
vilket kan vara en av orsakerna till att övergångsstället är mer olycksbelastat 
än förväntat. Det är därför angeläget att fordonstrafiken hastighetssäkras (85-
perc.) till < 30 km/tim. 

8.2.6.3. Hastighetssäkrad gångpassage 
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Användbarhet: Hastighetssäkrade gångpassager lämpar sig bäst i 

integrerade transportrum och mjuktrafikrum. Hastighetssäkrade gångpassager 

i transportrum är mindre lämpliga då stort trafikflöde och höga hastigheter kan 

ge många allvarliga konflikter. I ett integrerat frirum är det ovanligt att 

markera en särskild passage, utan där sker de flesta passager utmed hela gatans 

längd. 

Framkomlighet: Hastighetssäkrad gångpassage utförs ofta med en ramp för 

t.ex. barnvagnar, rollatorer, resväskor och rullstolar. Framkomligheten är 

begränsad för de gående, särskilt vid stora fordonsmängder. Samspelet mellan 

gående och fordonstrafikanter ger lägre framkomlighet för 

fordonstrafikanterna då de måste lämna fler gående företräde än vid en passage 

som saknar hastighetssäkring. Kontrasterande varningsplattor längs 

kantstenen och riktningsgivande pollare ger synskadade möjlighet att hitta 

passagen och finna en väg över den. För synskadade människor blir 

framkomligheten lägre än för andra gående då de måste lita på sin egen hörsel 

och fordonsförarnas uppmärksamhet för att våga gå över gatan.  

Trafiksäkerhet: En hastighetssäkrad gångpassage för fordonstrafik ger 

tillsammans med de gåendes väjningsskyldighet normalt en god trafiksäkerhet. 

För synskadade kan dock situationen vara mer riskabel än för andra gående 

eftersom de inte kan se det de utsätts för.  

8.2.6.4. Hastighetssäkrad signalreglerad gångpassage 

 

Användbarhet: Hastighetssäkrad signalreglerad gångpassage är lämplig där 

fordonstrafiken behöver prioriteras. Den är därför mest användbar i 

integrerade transportrum där såväl de gående som fordonstrafiken har 

konkurrerande anspråk på framkomlighet. I mjuktrafikrum och integrerade 

frirum är konkurrensen om framkomligheten vanligen inte så stor att det krävs 

en signalreglering. I transportrummet är signalreglering ofta olämpligt på 

grund av fordonstrafikens starka krav på framkomlighet och gåendes ringa 

anspråk på att vistas där.  
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Framkomlighet: Framkomligheten för fordonstrafiken i hastighetssäkrad 

signalreglerad gångpassage kan prioriteras på bekostnad av framkomligheten 

för de gående.  

Trafiksäkerhet: Signalreglerade gångpassager har relativt få olyckor, men de 
som ändå inträffar blir allvarliga eftersom hastigheten på fordon som passerar 

när någon kört/gått mot röd signal är relativt hög. Det är därför angeläget att 

fordonstrafiken hastighetssäkras (85-perc.) till < 30 km/tim. 

8.2.6.5. Planskild gångpassage 

 

Användbarhet: Planskild gångpassage är lämplig i transportrummet 

eftersom transportrummet normalt inte ska innehålla oskyddade trafikanter. 

Planskild gångpassage kan förekomma i integrerade transportrum där 

lösningen kan fogas in i ett sammanhang. Planskilda passager hör inte till 

frirummets element men kan vara ett sätt att skapa ett sammanhållet frirum. I 

mjuktrafikrummet och integrerade frirum är planskilda passager inte aktuella 

eller relevanta.  

Framkomlighet: För framkomligheten i planskilda gångpassager är det 

viktigt att nivåskillnaden hanteras så att de gående får en attraktiv gångväg 

genom den planskilda gångpassagen. Därmed lockas många att använda den. 

Särskilt för personer med nedsatta funktioner är detta viktigt. En planskild 

gångpassage ger fordonstrafiken hög framkomlighet.  

Trafiksäkerhet: I planskilda gångpassager är konflikten mellan gående och 

fordonstrafiken eliminerad och den är därmed trafiksäker. Förutsättningen är 

att planskildhetens utformning är sådan att den alltid väljs av de gående. I 

annat fall blir risken för de gående stor.  

 

8.2.7. Samlat resultat - gångpassage 

Placering och typ av gångpassage kan anges med stöd av genomgånget arbete. 

Välj gärna två eller flera olika lösningar, det ger öppenhet i det fortsatta arbetet. 

8.3. Cykelpassage 

En cykelpassage är en del av en väg som är avsedd att användas av cyklande eller förare av 

moped klass II för att korsa en körbana eller en cykelbana. En cykelöverfart är en passage 
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som anges med vägmarkering. En cykelöverfart är bevakad om trafiken regleras med 

trafiksignaler eller av en polisman, i annat fall är den obevakad. 

Vid en cykelpassage har cyklister väjningsplikt mot trafiken på korsande gata, alltså i princip 

samma regler som gällde för cykelöverfart före 1 juli 2014.  

När cykelpassagen regleras och utformas som en cykelöverfart prioriteras cykeltrafiken.  

Trafik som ska korsa cykelöverfarten har väjningsplikt mot cyklister och mopedförare på 

eller på väg ut på cykelöverfarten. Överfarten ska samtidigt hastighetssäkras (85-perc.) till 

max 30 km/tim för korsande motorfordonstrafik. 

8.3.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras 

I gaturumsbeskrivningen för önskat tillstånd anges flertalet ingångsdata som 

behövs för att beskriva en eller flera dimensionerande situationer. 

Komplettering av indata kan behövas . 

8.3.2. Gaturummets karaktär 

Livsrumsmodellen ger stöd för att ange de anspråk som bör resultera i ordnade 

cykelpassager. Integrerade transportrum bör som regel ha hastighetssäkrade 

cykelöverfarter medan transportrum ska ha planskilda cykelpassager.  

Kontinuitet i utformningen är viktigt. Om cykelpassagen ingår i ett stråk är 

anspråket på kontinuitet starkt.  

8.3.3. Trafikens funktionsanspråk 

8.3.3.1. Framkomlighet 

Placering av cykelpassage i cykelnätet 
Cykelnätet delas upp i två delar, ett huvudnät och ett lokalnät. Huvudnätet utgör stommen i 

cykelnätet på samma sätt som huvudnätet för biltrafik utgör stommen i bilnätet. 

Uppdelningen får konsekvenser för utformning, reglering samt drift och underhåll. I 

huvudnätet bör cyklister prioriteras i såväl utformning som reglering, exempelvis med 

upphöjda cykelpassager.  

Studera det utbyggda eller planerade cykeltrafiknätet och undersök var anspråken på att 

korsa de andra trafiknäten uppstår. De barriärer som övriga trafiknät bildar bör hanteras så 

att cykeltrafiken får goda eller acceptabla förutsättningar. Klargör hur stora anspråken är i 

mönster, målpunkter och gärna i antal cyklister/max. timma. Detta ger underlag för en 

bedömning av vilka cykelpassager som behöver studeras närmare. 

 Studera det utbyggda eller planerade cykeltrafiknätet 

 Ange anspråken på att korsa den aktuella gatan 

 Ange antal och kategori av cykeltrafikanter som vill korsa gatan  

 Ange behov av att ordna cykelpassage 
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Figur: Beskriver cyklisters behov av att korsa bilnätet. De platser där cyklister har behov 
av att korsa bilnätet i plan eller planskilt beskrivs. Källa: TRAST 2015 

Cykeltrafikens framkomlighet 

Cykeltrafiken har god framkomlighet om den inte behöver vänta på att passera. 

Huvudnätet för cykel behöver en tydlig prioritering för att kunna fylla sina 

funktioner som huvudnät. I lokalnätet är anspråken lägre. Beräkning av 

väntetid kan utgå från de tabeller och diagram som beskrivs under 

motsvarande rubrik för gångpassage.  

Fordonstrafikens framkomlighet vid en cykelöverfart 

Fordonstrafikens framkomlighet vid reglerade cykelöverfarter bedöms utifrån 

väntetiden för att låta cyklister korsa körbanan. Väntetiden beror på 

cykeltrafikens flöde (c/Dh), cyklistens hastighet och överfartens längd. Tabell 

för bedömning redovisas nedan.  

 

Figur: Bedömning av fordonstrafikens framkomlighet vid cykelpassage. Källa Säkra 
Gångpassagen, Vägverket 1998:108.  

8.3.4. Hänsyn till viktiga egenskaper 

Hänsyn med avseende på trygghet, trafiksäkerhet, miljöpåverkan, möblering och drift och 

underhåll behöver klarläggas.   

För trafiksäkerhet i en cykelpassage gäller att den har: 

 god kvalitet om biltrafikens hastighet (85-perc.) är lägre än 30 km/tim 

 acceptabel kvalitet om biltrafikens hastighet är 30-40 km/tim 

 icke acceptabel kvalitet om biltrafikens hastighet är högre 40 km/tim 

8.3.5. Villkor att uppfylla 

Dimensionerande gruppers tillgänglighet, planbestämmelser, trafikregler, ledningar och 

nivåskillnader behöver klarläggas och beaktas. 

  



Sida 48 (116) 

 

8.3.6. Lämplighetsmatris - cykelpassage 

 

Figur: Lämplighetsmatris för cykelpassager. Matrisen visar vilken utformning som ligger 
närmast till hands att använda i de olika livsrummen. Grön färg anger att korsningen är 
lämplig, gul färg anger att den kan accepteras om andra viktiga fördelar uppnås. Grå 
färg anger ett icke relevant alternativ. 

8.3.6.1. Hastighetssäkrad gatukorsning 

 

Användbarhet: Hastighetssäkrad gatukorsning är lämplig där fordonen är få 

och där fordonens hastighet kan säkras. I integrerade frirum och 

mjuktrafikrum är hastighetssäkrad gatukorsning användbar. Åtgärden ökar 

framkomlighet och trafiksäkerhet för de oskyddade trafikanterna. Inom det 

integrerade transportrummet är åtgärden mer tveksam och i transportrum är 

den inte relevant med tanke på fordonsprioriteringen. 

Framkomlighet: På hastighetssäkrad gatukorsning gäller de vanliga 

trafikreglerna med högerregel och ömsesidigt hänsynstagande mellan 

fordonstrafikanterna. För synskadade, barn och för personer med olika typer av 

förståndshandikapp kan denna trafikmiljö vara svår att hantera utan tillräckligt 
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stöd och tydlighet.  

Trafiksäkerhet: Cykelpassager är inte markerade på hastighetssäkrad 

gatukorsning utan sker där behoven finns. Hur trafiksäker den 

hastighetssäkrade gatukorsningen är beror främst på fordonens hastighet men 

också på trafikanternas förväntningar och uppfattning om vad som gäller. På 

hastighetssäkrad gatukorsning ska alla fordonstrafikanter iaktta högerregeln. 

8.3.6.2. Hastighetssäkrad cykelöverfart 

 

Användbarhet: Hastighetssäkrad cykelöverfart lämpar sig bäst i integrerade 

transportrum och mjuktrafikrum. Hastighetssäkrade cykelöverfarter i 

transportrum är mindre lämpliga då stort trafikflöde och höga hastigheter kan 

ge många allvarliga konflikter. I ett integrerat frirum är det ovanligt att 

markera en särskild passage. 

Framkomlighet: Hastighetssäkrad cykelöverfart ger god framkomlighet för 

cyklister eftersom korsande fordonstrafik måste lämna företräde för 

cyklisterna. För korsande fordonstrafikanter är dock framkomligheten 

begränsad på grund av väjningsplikten. 

Trafiksäkerhet: Det saknas (2014) erfarenhet av effekterna av 

regeländringen om att bilisterna ska lämna cyklisterna företräde vid överfarten. 

Däremot är erfarenheterna av att hastighetssäkra korsande fordonstrafiks 

hastighet (85-perc.) till max 30 km/tim goda och väldokumenterade.   
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8.3.6.3. Hastighetssäkrad cykelpassage 

 

Användbarhet: Hastighetssäkrad cykelpassage lämpar sig bäst i integrerade 

transportrum och mjuktrafikrum. Hastighetssäkrade cykelpassager i 

transportrummet är mindre lämpliga då stort trafikflöde och höga hastigheter 

kan ge många allvarliga konflikter. I ett integrerat frirum är det ovanligt att 

markera en särskild passage. 

Framkomlighet: En hastighetssäkrad cykelpassage ger cyklisterna bättre 

framkomlighet än en icke hastighetssäkrad passage. Fler samspelssituationer 

uppstår och fler tidsluckor mellan bilarna kan utnyttjas av cyklisterna. 

Framkomligheten begränsas dock för cyklisterna då bilisterna inte har 

skyldighet att lämna dessa företräde. 

Trafiksäkerhet: Hastighetssäkrad cykelpassage minskar riskerna för svåra 

skador. Trafiksäkerheten blir inte lika hög på cykelpassager som på 

gångpassager eftersom cyklister dels är utsatta för sin egen rörelseenergi och 

dels för sin lägesenergi. Resultatet vid en kollision med ett fordon blir på grund 

av dessa bägge energier mer våld mot kroppen än för den som går vid samma 

typ av kollision. 
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8.3.6.4.  Hastighetssäkrad signalreglerad cykelpassage 

 

Användbarhet: Hastighetssäkrad signalreglerad cykelpassage är lämplig där 

fordonstrafiken behöver prioriteras. Den är därför mest användbar i 

integrerade transportrum där såväl cyklister som fordonstrafik har 

konkurrerande anspråk på framkomlighet. I mjuktrafikrum och integrerade 

frirum är konkurrensen om framkomligheten vanligen inte så stor att det krävs 

en signalreglering. I transportrummet är signalreglering ofta olämpligt på 

grund av fordonstrafikens starka krav på framkomlighet och cykeltrafikens 

ringa anspråk på att vistas där.  

Framkomlighet: Framkomligheten för fordonstrafik i hastighetssäkrad 

signalreglerad cykelpassage kan prioriteras på bekostnad av framkomligheten 

för cyklister.  

Trafiksäkerhet: Hastighetssäkrad signalreglerad cykelpassage har relativt få 

olyckor men de som ändå inträffar blir allvarliga eftersom hastigheten på 

fordon som passerar när någon kört/gått mot röd signal är relativt hög. Det är 

därför angeläget att fordonstrafiken hastighetssäkras (85-perc.) till < 30 

km/tim. 

8.3.6.5. Planskild cykelpassage 
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Användbarhet Planskild cykelpassage är lämplig i transportrummet eftersom 

transportrummet normalt inte ska innehålla oskyddade trafikanter. Planskild 

cykelpassage kan förekomma i integrerade transportrum där lösningen kan 

fogas in i ett sammanhang. Planskilda cykelpassager hör inte till frirummets 

element men kan vara ett sätt att skapa ett sammanhållet frirum. I 

mjuktrafikrum och integrerade frirum är planskilda cykelpassager som regel 

inte aktuella.  

Framkomlighet: I planskilda cykelpassager är det viktigt att nivåskillnaden 

hanteras så att cyklisterna får en attraktiv cykelväg genom den planskilda 

cykelpassagen. Därmed lockas många att använda den. En planskild 

cykelpassage ger fordonstrafiken hög framkomlighet.  

Trafiksäkerhet: I planskilda cykelpassager är konflikten mellan cykel och 

fordonstrafik eliminerad och den är därmed trafiksäker. Förutsättningen är att 

planskildhetens utformning är sådan att den alltid väljs av cyklisterna. I annat 

fall kommer risken för cyklisterna att bli stor.  

8.3.7. Samlat resultat - cykelpassage 

Placering och typ av cykelpassage kan anges med stöd av genomgånget arbete. 

Välj gärna två eller fler olika lösningar, det ger öppenhet i det fortsatta arbetet. 

8.4. Hållplats 

Hållplatsens utformning och lokalisering har stor betydelse för resenärerna och kan påverka 

valet av färdmedel, särskilt för personer med funktionsnedsättning. Tillsammans med andra 

åtgärder kan hållplatsens utformning hjälpa till att skapa en attraktiv och effektiv 

kollektivtrafik. Närhet till hållplats påverkar resenärens uppfattning om kollektivtrafiken. 

Placeringen av hållplatsen och utformningen av de anslutande vägarna för gång-, cykel- och 

biltrafik ska vara trafiksäker. Den bekväma trafikanten föredrar bilen om det är långt att gå 

till hållplatsen eller om gångvägen innehåller branta lutningar eller andra hinder.  

En bra busshållplats ska attrahera olika slags trafikanter, som fotgängare, cyklister, 

mopedister och bilpendlare och fungera som bytespunkt mellan olika trafikslag. 

Resenärerna ska också tryggt kunna parkera sina fordon i direkt anslutning till hållplatsen 

för att sedan bekvämt kunna stiga på bussen. Enklare hållplatsutformningar är vanliga vid få 

resenärer. Den som ansvarar för kollektivtrafiken prioriterar som regel de mest 

frekventerade hållplatserna.  

För barn, äldre och personer med funktionsnedsättning kan närheten och friheten från 

hinder vara helt avgörande för om kollektivtrafiken är möjlig att använda eller inte.  

Hållplatser är - precis som fordonen - kundmiljöer i kollektivtrafiken och en 

viktig del för att kollektivtrafiken ska uppfattas som ett attraktivt sätt att resa. 

De fem faktorer som allmänheten rangordnar högst i kollektivtrafiken är 

enkelhet, pålitlighet, lyhördhet, snabbhet och trygghet. Väntetiden tills bussen 

kommer ska upplevas som komfortabel och vara oberoende av 

väderleksförhållandena. Bra och tydlig information ska kunna erhållas under 

tiden i väderskyddet. Hållplatsen ska uppfattas som ljus och inbjudande, och 

inge trygghet för resenärerna oavsett tid på dygnet. I detta sammanhang är 

trafiksäkerheten en betydelsefull faktor att ta hänsyn till. 
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8.4.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras 

I gaturumsbeskrivningen anges flertalet av de ingångsdata som behövs för att 

beskriva en eller flera dimensionerande situationer. Komplettering av indata 

kan behövas. 

8.4.2. Gaturummets karaktärsanspråk 

Livsrumsmodellen ger stöd för att ange de anspråk som bör gälla vid val av 

hållplatstyp.  

8.4.3. Trafikens funktionsanspråk 

8.4.3.1. Framkomlighet 

Placering av hållplats utmed gata 

Hållplatsen bör placeras med stöd av följande faktorer: 

 Omgivande bebyggelse, målpunkter 

 Möjlighet att ge god tillgänglighet för alla trafikslag. 

 Möjlighet att stanna med lämnande/hämtande bil.  

 Möjliga byten till andra linjer i kollektivtrafiknätet.  

 Tryggt läge med avseende på sikt och växtlighet. 

 Möjlighet att ge god trafiksäkerhet för gående på väg till hållplats.  

Möjlighet att ta sig till hållplatsen 
Tillgängligheten till en hållplats kan definieras utifrån hur många människor 

som kan ta sig till hållplatsen relativt dess upptagningsområde, och hur lätt 

hållplatsen är att nå med olika transportsätt. Hur nära hållplatserna är belägna 

påverkar det genomsnittliga gångavståndet, medan belysning, tillräcklig 

trottoarbredd, kvalitet på ytor och väderskydd för gångvägnätet i anslutning till 

hållplatsen, påverkar användarvänligheten.  

Tillgängligheten till busshållplats kan vara helt fokuserad på fotgängare från 

angränsande områden eller kan omfatta ”regional” tillgänglighet genom att bil- 

och/eller cykelparkering anläggs. En analys av resvanor i Skåne har visat att 

anslutningsresor till kollektivtrafiken sällan är längre än 600 meter om man 

går och inte längre än 1200 meter om man cyklar till hållplatsen/stationen.  

Typ av parkering och antalet parkeringsplatser bör vara relaterade till den typ 

av marknad som busshållplatsen betjänar och restid för resenärer som kommer 

med bil/cykel till busshållplatsen. Om parkeringarna är väl utformade och rätt 

placerade, kan de utöka upptagningsområdet för kollektivtrafiken. När man 

planerar en busshållplats bör en cykelparkering placeras mycket nära 

busshållplatsen. Det är viktigt att cyklister inte behöver ta en omväg för att 

parkera sina cyklar. 

Kapacitet 

I tätortsmiljö väljs hållplatstyp bland annat utifrån trafikflöde (både totalt och 

antalet hållplatsstopp), referenshastighet och cykeltrafik. Betydelsen av den tid 

bussar står vid hållplatsen, förekomsten av gång- och cykelpassager och av 

hastighetsdämpande åtgärder framgår av VGU.  

Busstrafiken ingår i ett nät av trafikering. Att kunna komma lätt in och ut från 

hållplatsläget utan alltför stora sidorörelser ger god framkomlighet för 
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busstrafiken och en god komfort för resenärerna. Bussfickor i stadsmiljö bör 

undvikas för att inte bussen ska förlora tid och komfort. 

Fordonstrafiken som löper i samma riktning som busstrafiken påverkas av 

bussens stopp vid hållplats. Ibland är avsikten att dämpa fordonstrafikens 

framkomlighet, då används stopphållplatser, ibland vill man öka 

fordonstrafikens framkomlighet och då används andra lösningar.  

Dubbla stopphållplatser bör inte anläggas om den dimensionerande 

timtrafiken överstiger 800 fordon/timme.  

Det finns inga generella gränsvärden för hur omfattande cykeltrafiken får vara 

vid de olika hållplatstyperna. Däremot varnar VGU 2004 för stopphållplatser 

om både cykel- och busstrafiken är omfattande på körbanan.  

8.4.3.2. Tillgänglighet  

Busshållplatsen är bytespunkten mellan bussar och andra trafikslag. Ett 

intermodalt resande förutsätter att bytet mellan trafikslagen kan ske enkelt och 

utan stora tidsförluster. Tidsavstånden är viktiga. Att gående och cyklister kan 

komma nära och helt intill hållplatsen och att bilister kan stanna inom ett 

acceptabelt gångavstånd ger hållplatsen god tillgänglighet.  

8.4.4. Hänsyn till viktiga egenskaper 

8.4.4.1. Trygghet 

Hållplatsen bör utformas så att väntutrymmet är attraktivt och skyddat och så tryggt att 

väntande vågar använda det. Belysning, sikt, bänkar etc. ökar attraktionen. 

8.4.4.2. Trafiksäkerhet 

En av de mest olycksdrabbade platserna för oskyddade trafikanter i en tätort är gångvägen 

till hållplatsen. Hållplatsen kan i sin utformning medverka till hög trafiksäkerhet. I en 

stopphållplats är det enkelt att ordna en hastighetssäkring som kan accepteras av 

kollektivtrafikens företrädare.  

Hastighetsdämpande åtgärder bör vara väl anpassade. När gupp används ska 

de uppfylla de utformningskriterier som överenskommits mellan branschen, 

arbetsmiljörådet och Trafikverket. Egna körfält, signalprioritering m.m. bidrar 

som regel till höjd komfort. 

8.4.4.3. Miljöpåverkan 

Hänsyn tas i förekommande fall. 

8.4.4.4. Möblering 

Undvik att placera fasta föremål så att de påverkar passager och möjlighet att öppna dörrar 

och liknande. 

8.4.4.5. Drift och underhåll   

Se till att utformningen är kontrollerad och godkänd med hänsyn till drift- och 

underhållskraven.  

8.4.5. Villkor att uppfylla 

Tillgänglighet finns definierat i VGU men också i ALM. 

8.4.5.1. Planbestämmelser 

Ska beaktas. 
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8.4.5.2. Trafikregler 

Trafikförordningen 3 kap. 45 §; ”Där den högsta tillåtna hastigheten är 50 kilometer i 

timmen eller lägre, skall en förare som närmar sig en buss, vars förare ger tecken för att 

starta från en busshållplats, sakta ner och ge bussen möjlighet att lämna hållplatsen. Om det 

behövs skall föraren stanna. Bussföraren skall vara särskilt försiktig så att inte fara eller 

onödig olägenhet uppstår.” 

8.4.5.3. Ledningar 

Hänsyn tas i förekommande fall.  

8.4.6. Lämplighetsmatris – busshållplats 

Val av hållplatstyp i tätortsmiljö är beroende av stadsrummets anspråk i form och innehåll 

samt trafiksystemets anspråk i form av bussresenärer på väg till hållplats, på hållplats och i 

bussen. Det ska göras en prioritering mellan trafikslag, trafikmängd och referenshastighet 

samt rimlig hänsyn och de villkor som ska uppfyllas. Nedan följer en lämplighetsmatris som 

sammanfattar och ger stöd för val av typ av busshållplats.  

 

Figur: Lämplighetsmatris för busshållplatser. Matrisen visar vilken utformning som 
ligger närmast till hands att använda i de olika livsrummen. Grön färg anger att 
korsningen är lämplig, gul färg anger att den kan accepteras om andra viktiga fördelar 
uppnås. Grå färg anger ett icke relevant alternativ. 
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8.4.6.1. Dubbel stopphållplats  

 

Dubbel stopphållplats kallas också timglashållplats. Dubbel stopphållplats 

används mest i tätort. Fordon i båda riktningarna måste stanna när en buss 

står på hållplatsen. Dubbel stopphållplats kräver liten plats, vilket gör det 

lättare att ge gott om plats för väntande passagerare. Bussarna kan lätt angöra 

hållplatsen. Den höga plattformen gör det också lätt för passagerarna att stiga 

av och på bussen. Dubbel stopphållplats är särskilt lämplig där många 

oskyddade trafikanter förekommer, särskilt vid stor andel barn, äldre och 

personer med funktionsnedsättning. Hållplatstypen har en 

hastighetsdämpande effekt. Väntande passagerare står i körbanans förlängning 

och en hastighetssäkring av inkommande fordonstrafik reducerar 

trafiksäkerhetsrisken. Det är inte lämpligt med dubbel stopphållplats där 

cykeltrafiken på körbanan är omfattande eller där bussen väntar in tid eller står 

länge på hållplatsen.  

Användbarhet: Dubbel stopphållplats är kapacitetsbegränsande och kan därmed 

användas i hela transportsystemet där önskad kapacitet förbi hållplatsläget inte överskrider 

hållplatsens kapacitet. I transportrummet är önskad kapacitet och framkomlighet ofta större 

än vad dubbel stopphållplats medger vilket kan begränsa dess användning där. I det 

integrerade transportrummet då önskad kapacitet och framkomlighet behöver reduceras 

kan dubbel stopphållplats ibland användas. I mjuktrafikrummet och i integrerat frirum kan 

som regel önskad kapacitet tillgodoses med dubbel stopphållplats. 

Framkomlighet: Dubbel stopphållplats ger bra framkomlighet för busstrafiken, bussen 

blir dimensionerande i transportsystemet. Om busstrafiken är omfattande kan dock 

utformningen hindra framför allt mötande busstrafik att angöra så länge det finns en buss 

på hållplatsen. Dubbel stopphållplats begränsar framkomligheten för övriga trafikanter och 

passar därför där framkomligheten ska begränsas eller där biltrafikflödet inte är större än 

vad dubbel stopphållplats ger upphov till. Framkomligheten för cyklister kan ökas genom att 

cykelbanor byggs förbi busshållplatserna. 

Trafiksäkerhet: Dubbel stopphållplats ger god trafiksäkerhet för alla trafikanter. Dels har 

hållplatsen en hastighetsdämpande effekt, dels står trafiken stilla vid hållplatsstopp och dels 

är det lätt att ordna acceptabel hastighetsäkring i anslutning till hållplats. 
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8.4.6.2. Enkel stopphållplats  

 

 
En enkel stopphållplats dämpar fordonstrafikens kapacitet och framkomlighet i 

bussens färdriktning, men ger större kapacitet och framkomlighet för all 

fordonstrafik än vad dubbel stopphållplats ger. Hastighetssäkring är möjlig att 

utföra med acceptabla konsekvenser för alla trafikanter. Det är bra om den 

refug som skiljer körbanorna åt är lång och inte går att köra över, så att 

felaktiga omkörningar förhindras. En stopphållplats i brant lutning ökar risken 

för att en stillastående buss blir påkörd vid halka.  

Användbarhet: En enkel stopphållplats är även den kapacitetsbegränsande och kan 

därmed användas i hela transportsystemet där önskad kapacitet förbi hållplatsläget inte 

överskrider hållplatsens kapacitet. I transportrummet är ofta önskad kapacitet och 

framkomlighet större än vad enkel stopphållplats medger. I det integrerade 

transportrummet och i mjuktransportrummet kan önskad kapacitet och framkomlighet ofta 

tillgodoses med en enkel stopphållplats. I integrerat frirum är hållplatsen en ovanlig men 

möjlig åtgärd.  

Framkomlighet: Enkel stopphållplats begränsar inte framkomligheten för övriga 

fordonstrafikanter i lika hög grad som dubbel stopphållplats och kapaciteten och 

framkomligheten är högre. Framkomligheten för cyklister kan ökas genom att cykelbanor 

byggs förbi busshållplatserna. 

Trafiksäkerhet: Enkel stopphållplats kan ge nästan lika god trafiksäkerhet som en dubbel 

stopphållplats. Skillnaden ligger i att det motriktade fordonsflödet löper utmed 

hållplatsläget. För god trafiksäkerhet är det viktigt att det motriktade fordonsflödet 

hastighetssäkras. En lång refug behövs mellan körriktningarna för att undvika att fordon kör 

om och ökar riskerna för gående som korsar gatan. 
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8.4.6.3. Klack- och kantstenshållplats 

 

Klackhållplats kräver lite plats genom att den är utbyggd i gatan. Hållplatsen 

ger god plats för väntande passagerare. Bussarna har lätt att angöra hållplatsen 

vilket bidrar till korta hållplatsuppehåll. Klackhållplats med hög plattform gör 

det lättare för passagerarna att stiga på och av bussen. Klackhållplatsen ger mer 

plats för parkering än andra hållplatsalternativ. Den prioriterar bussarnas 

framkomlighet och begränsar framkomligheten för fordonstrafik i samma 

riktning som busstrafiken. En separat cykelbana bör anordnas bakom 

väderskyddet, annars finns en risk att cyklister väljer motsatt körfält när de ska 

passerar bussen. Vid långa hållplatsuppehåll och om fordonstrafikflödet är 

högt, bör klackhållplats inte användas. En klackhållplats med bred klack ökar 

också säkerheten för alla gående som korsar gatan.  

Kantstenshållplatsen är placerad vid körbanekanten och förekommer främst i 

tätortsmiljö. Den har liknande egenskaper som klackhållplatsen om den är 

placerad utmed en kant där det inte förekommer parkering. Om parkering 

förekommer blir det istället en glugghållplats.  

Användbarhet: Även klackhållplats och kantstenshållplats är kapacitetsbegränsande och 

kan därmed användas i hela transportsystemet där önskad kapacitet förbi hållplatsläget inte 

överskrider hållplatsens kapacitet. I transportrummet är ofta önskad kapacitet och 

framkomlighet större än vad klackhållplats och kantstenshållplats medger, och dessa 

hållplatser kan därför sällan användas. I det integrerade transportrummet och i 

mjuktrafikrummet kan önskad kapacitet och framkomlighet som regel tillgodoses med 

klackhållplats och kantstenshållplats. I det integrerade frirummet är hållplatstypen inte 

särskilt vanlig. 

Framkomlighet: Busstrafiken angör lätt en klackhållplats och relativt lätt en 

kantstenshållplats. Framkomligheten för fordonstrafiken reduceras något liksom för 

cykeltrafiken där separat cykelbana saknas.  

Trafiksäkerhet: Busshållplatstypen är inte lika trafiksäker som stopphållplatserna 

eftersom fordonstrafiken passerar den stillastående bussen där passagerare kan korsa gatan.  

Passager över gatan bör hastighetssäkras och läggas före busshållplatsläget för att öka 

synbarheten och trafiksäkerheten. Om cykelbanan kan placeras bakom väderskyddet ökar 

trafiksäkerheten för gående och cyklister. En hastighetssäkring av fordonstrafiken i 

hållplatsläget är också angelägen vid blandtrafik, då omkörande cyklister eventuellt måste ut 

i motriktat körfält. 
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8.4.6.4. Fick- och glugghållplats 

 

Fickhållplatser är skilda från gatan. De är vanliga i tätort där framkomligheten 

för andra trafikanter är prioriterad. En fickhållplats kräver stort utrymme och 

är svår att angöra. Fickhållplats är ett bra alternativ om cykeltrafiken är 

omfattande och separat cykelbana saknas. En fickhållplats ger passerande 

trafikanter större möjlighet att upptäcka gående som korsar gatan framför 

bussen.  

Fickhållplatsen kan utformas med sned uppställning av bussen eller med 

mindre djup ficka. Sneda fickhållplatser blir djupa och förarens sikt bakåt när 

bussen ska lämna hållplatsen är begränsad.  

Glugghållplatser är placerade vid körbanekanten och förekommer främst i 

tätortsmiljö. De tar en lång kantstenssträcka i anspråk, för att bussen ska 

kunna komma intill plattformen. En glugghållplats bör placeras efter en 

korsning för att underlätta för bussen att köra in i hållplatsläget. En 

glugghållplats tar parkeringsplatser i anspråk och prioriterar övriga 

trafikanters framkomlighet.  

Användbarhet: Fickhållplats och glugghållplats är inte 

kapacitetsbegränsande och kan därmed användas i hela transportsystemet. 

Kapacitetsfrågan blir därför inte avgörande för användbarheten. I 

mjuktrafikrummet är en fickhållplats knappast aktuell. Hållplatstypen är 

utrymmeskrävande och i mjuktrafikrummet och det integrerade frirummet är 

som regel andra anspråk och hänsyn viktigare.  

Framkomlighet: Framkomligheten för busstrafiken är sämre än vid stopp- och 

klackhållplats eftersom bussen måste ändra sidoplacering vid angöring och för att det 

behövs en anpassning till passerande trafik då bussen lämnar hållplatsen. Framkomligheten 

för övrig fordonstrafik är hög.  

Trafiksäkerhet: Fickhållplatserna och glugghållplatserna är inte lika trafiksäkra som 

stopphållplatser och klackhållplatser. Det beror på att bussarna begränsar framkomligheten 

och därmed hastigheten för övrig trafik ytterst lite. Behovet av hastighetssäkrade passager 

för gående på väg till hållplats är därför stort. Det behövs även god sikt mellan gående och 

fordonstrafik.  
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8.4.6.5. Avskild hållplats 

 

Med en avskild busshållplats menas enligt VGU en busshållplats som är avskild 

från genomgående vägbana med skiljeremsa eller refug, med eller utan räcke. 

Syftet med att anlägga en avskild hållplats utanför tätorter är framförallt att 

skapa en snabbare och mer effektiv kollektivtrafik. Inom tätort förekommer 

den främst vid viktiga bytespunkter, terminaler och ändhållplatser.  

Avskild hållplats är den enda möjliga hållplatstypen på motorvägar och 

mötesfria motortrafikleder. Det krävs då en planskild gång- och 

cykelförbindelse. Det kan också vara lämpligt att använda avskilda hållplatser 

på mötesfria landsvägar och på tvåfältsvägar där barn i stor utsträckning 

använder hållplatsen. Även i övrigt där trafikmiljön är svår kan avskild 

hållplats vara ett bra alternativ. 

I tätort kan hållplatstypen användas under särskilda förutsättningar, till 

exempel för att alla bussar ska kunna stanna på den sida av vägen där 

resenärerna bor och har sina målpunkter. Detta är särskilt motiverat om det 

finns en skola intill hållplatsen.  

Användbarhet: Avskild hållplats är inte kapacitetsbegränsande och kan därmed användas 

i hela transportsystemet. Kapacitetsfrågan blir därför inte avgörande för dess användbarhet. 

Hållplatstypen är utrymmeskrävande, i mjuktrafikrummet och i det integrerade frirummet 

är som regel andra anspråk och hänsyn viktigare. 

Framkomlighet: Framkomligheten för busstrafiken är sämre med denna utformning än 

vid stopp- och klackhållplats eftersom bussen måste ändra sidoplacering vid angöring. 

Däremot är hållplatstypen bättre än fickhållplats när bussen ska lämna hållplatsen eftersom 

utformningen medger acceleration innan bussen når övrig trafik. Framkomligheten för 

passerande fordonstrafik är hög.  

Trafiksäkerhet: Trafiksäkerheten vid avskild hållplats är god i hållplatsläget. För de 

gående påverkas trafiksäkerheten främst av hur passage över gatan kan ordnas. 

Hållplatstypen innebär en ökning av den trafikerade gatubredden och därmed ökade risker 

för gående. Det krävs därför att sikten vid passagen är bra. Cykling i blandtrafik utgör en 

olycksrisk vid busstrafikens utfart från busshållplatsen.  

8.4.6.6. Samlat resultat – Hållplatsens läge och typ 

Placering och typ av hållplats kan anges med stöd av genomgånget arbetet. Välj 

gärna två eller fler olika lösningar, det ger öppenhet i det fortsatta arbetet. 
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8.5. Gatukorsning 

Korsningen är den plats där trafikflöden i olika riktningar korsar eller ansluter 

till varandra. I korsningen ska trafikanterna ha möjlighet att förstå vad som 

förväntas av dem och kunna hantera de trafiksituationer som uppstår. 

Korsningen är också en knutpunkt där olika stadsbyggnadskvaliteter vägs 

samman. Det behövs en lösning för form och funktion som kan accepteras av 

alla och som lyfter fram prioriterade intressen.  

Vid planering av gatukorsningar utgår man ofta från biltrafiken. Hänsyn ska 

dock tas till anspråken från alla trafikslag och till hur korsningen påverkar 

stadsmiljön. Ofta samordnas gång- och cykelpassager i gatukorsningarna. 

Korsningar kan regleras och utformas på skilda sätt. Huvudindelningen efter 

funktion är: oreglerad gatukorsning, signalreglerad korsning, cirkulationsplats 

och planskildhet.  

8.5.1. Gaturumsbeskrivningen kompletteras  

I gaturumsbeskrivningen för önskat tillstånd anges flertalet av de ingångsdata 

som behövs för att beskriva en eller flera dimensionerande situationer. 

Komplettering av indata kan behövas med avseende på följande: 

A. Gaturummets karaktärsanspråk  

a. Kontinuitet i val av korsningstyp; ytor som sätts av för 

olika ändamål ska fogas samman till en väl avvägd 

utformning. Korsningen är en del av ett sammanhang även 

i längdled. Kontinuitet i längdled är viktigt så att 

gaturummet blir vackert och enkelt att förutse och att ta till 

sig.  
B. Trafikens funktionsanspråk 

a. Kontinuitet i transportsystemet; rörelsemönstret för de 

olika trafikslagen bör ges en kontinuitet i stadens rum och i 

den enskilda korsningen. Trafik som löper separerat eller 

integrerat kanske ska fortsätta att göra det genom den 

aktuella korsningen. Blicken bör höjas så att 

sammanhanget lyfts fram. Kanske ska korsningstypen 

prövas för en längre sträcka eller ett större område.  

C. Hänsyn till viktiga egenskaper 

a. Möbleringsytor; De anspråk som behövs för gatans 

funktion behöver lyftas fram, i annat fall kommer de att ta i 

anspråk plats som är avsedd för annat ändamål. 

D. Villkor att uppfylla 

a. Barn, äldre och människor med nedsatta funktioner kräver 

särskild omtanke. Det är ett nationellt mål att samhället 

ska vara tillgängligt för alla. Tillgänglighet avser den 

lätthet med vilken medborgare kan nå det utbud och de 

aktiviteter i samhället som de har behov av eller önskar. 

b. Detaljplan, kontrollera de villkor som planen anger i form 

av tillgängliga ytor.  

8.5.2. Gaturummets karaktärsanspråk 

En gatukorsning är skärningspunkten mellan gatusektioner. Gatusektionerna 

kan vara lika eller utgöra delar av olika sammanhang. Skärningspunktens 
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karaktär bör anpassas till de rum som knyts samman i korsningen. Dessa 

livsrum är en del av ett större sammanhang.  

 

Figur; Lämplighetsmatris – Gaturum. Skärningen mellan stadstyp och livsrum ger stöd 
för att beskriva gaturummets karaktär. Illustration: PeGeHillinge, SWECO Architects. 

8.5.3. Trafikens funktionsanspråk 

En korsning ska knyta samman trafiknäten för de trafikslag som betjänas av korsningen. 

Biltrafiken har av tradition tagit mest planeringsresurser i anspråk. Efterhand har intresset 

för gång-, cykel- och kollektivtrafik ökat. Analysen inför val av korsningstyp måste omfatta 

alla förekommande trafikslag.  

8.5.3.1. Korsningstyper 

Vägar och gators utformning – Begrepp och grundvärden TRV publikation 

2012:199 

Begrepp 

Indelning av korsningar efter utformning och regleringsform. VGU skiljer på korsningar 

mellan: 

 allmänna vägar 

 allmän väg och enskild väg – anslutning 

 allmän väg och järnväg – korsning med spår 

 allmän väg och GC-väg – GC-korsning 

Korsningar mellan allmänna vägar delas i VGU in i sex korsningstyper kallade A till F. Dessa 

har med hänsyn till förhållandena för biltrafik från sekundärvägen delats in i mindre 

korsningar A-C och större korsningar D-F. VGU behandlar också enskilda anslutningar vid 

landsbygdsförhållanden, se anslutningar. Mindre korsningar karaktäriseras av att inga 

åtgärder, som väsentligt förbättrar framkomligheten för biltrafik från sekundärvägen, har 

vidtagits. Mindre korsningar kan ha högeravsvängs- och högerpåsvängskörfält. 
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8.5.3.2. Framkomlighet 

Kapacitet 

Kapaciteten i trafiknäten styrs framför allt av kapaciteten i korsningarna. Korsningar med 

hög belastningsgrad medför fördröjning och risk för köbildning. För att en trafikanläggning 

ska fungera utan fördröjningar och köbildning bör belastningsgraden inte överstiga 0,8. Om 

belastningsgraden är större än 1 kommer tillflödet att överskrida kapaciteten vilket påverkar 

val av färdmedel samt färdvägar där alternativ finns. Belastningsgraden är kvoten mellan 

aktuellt flöde och trafikanläggningens kapacitet. Belastningsgraden används för att ange hur 

stor del av kapaciteten som utnyttjas och för att klassificera framkomlighet i korsningen. 

 

 

Figur: Framkomlighetsstandard vid olika belastningsgrader. Belastningsgrad (B) för 
vägsträckor och korsningar i tätorter. Källa: TRAST 

Belastningsgraden kan beräknas med stöd av översiktliga metoder eller olika 

kapacitetsberäkningsprogram som Capcal och liknande. Vid höga 

belastningsgrader eller i korsningar med många gående och/eller cyklister bör 

simuleringsprogram som VISSIM eller liknande användas. Metoden som följer 

är hämtad från VGU och kan användas för val av korsningstyper på en mer 
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översiktlig nivå, med avseende på rådande trafikbelastning och 

hastighetsgräns. Observera att metodens utgångspunkt är att pröva 

korsningens användbarhet och att den inte tar hänsyn till gående och cyklister. 

Metoden är vägledande och bör kompletteras med en mer detaljerad analys där 

valet inte är tydligt.  

8.5.4. Hänsyn till viktiga egenskaper 

Hänsyn med avseende på trygghet, trafiksäkerhet, miljöpåverkan, möblering och drift och 

underhåll behöver klarläggas och beaktas.  

8.5.4.1. Trafiksäkerhet 

Korsningsolyckor i gatukorsningar är den olyckstyp som medför flest dödade 

och svårt skadade bilister i tättbebyggt område. Gatukorsningar har en markant 

stigande olycksrisk kopplad till komplexitet, trafikbelastning och hastighet. 

Gatukorsningar med fyra anslutande vägar, en hög hastighetsnivå och stor 

trafikbelastning har en hög olycksrisk medan en tydligt utformad korsning, 

med låg fart och måttlig trafikbelastning, har en avsevärt lägre risk. 

I en cirkulationsplats får man en automatisk hastighetsreduktion. 

Cirkulationsplatsen eliminerar även de olyckor som inträffar i 90° vinkel 

mellan fordonen och som ger svåra skador även vid låg hastighet. Om det 

inträffar en olycka i en cirkulationsplats blir skadeföljden ofta lindrig eftersom 

olyckan sker i flack vinkel. För att minska olycksrisken för cyklister finns flera 

alternativa korsningsutformningar att välja på. I signalreglerade korsningar 

kan exempelvis bilisternas stopplinjer dras tillbaka i förhållande till 

cyklisternas. Detta medför att bilarna stannar bakom cyklisterna, vilket gör att 

dessa syns bättre. Det är också möjligt att ge cyklisterna grönt ljus före 

bilisterna, för att minska konflikterna mellan cyklister som ska köra rakt fram i 

korsningen och svängande bilister.  

I korsningar med enbart motorfordonstrafik bör bilarnas hastighet vid passage 

inte överstiga 50 km/tim. Där hastigheten är över 60 km/tim är risken att 

dödas markant förhöjd.  

I korsningar där oskyddade trafikanter förekommer bör utformningen inte 

möjliggöra hastigheter över 30 km/tim. 

Analysera de olyckor som inträffat i korsningen eller i närheten av korsningen. 

Använd STRADA om detta underlag finns tillgängligt. Försök fånga 

olycksbilden för alla trafikslag.  

Olycksutfallet i olika korsningstyper varierar. En sammanställning av 

olycksutfallet per korsningstyp har gjorts av TÖI, Transportekonomiska 

institutet i Norge.  

8.5.5. Villkor att uppfylla 

Villkor med avseende på dimensionerande gruppers tillgänglighet, planbestämmelser, 

trafikregler, ledningar och nivåskillnader behöver klarläggas och beaktas. 

8.5.6. Lämplighetsmatris - gatukorsning 

Val av korsningstyp ska klarlägga vilken korsningstyp som är bäst med 

avseende på de uppsatta målen. Det är viktigt att samtidigt beakta anspråken 

på eventuella gång- eller cykelpassager i anslutning till korsningen. Flera 
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lösningar kan vara likvärdiga i några avseenden, men skilja sig åt i andra. De 

uppsatta målen ger stöd för valet mellan olika alternativ. Alternativa 

korsningstyper bör lyftas fram inför det fortsatta arbetet. Om endast en 

korsningstyp föreslås kan alternativa utformningar av denna beskrivas.  

Rörelsemönstret för de olika trafikslagen bör ges en kontinuitet i stadens rum. 

Trafik som löper separerat eller integrerat kanske ska fortsätta att göra det 

genom den aktuella korsningen. Blicken bör höjas så att sammanhanget lyfts 

fram. Kanske ska korsningstypen prövas för en längre sträcka eller ett större 

område.  

 

Figur: Lämplighetsmatris – korsning med biltrafik. Matrisen visar vilken utformning som 
ligger närmast till hands att använda i de olika livsrummen. Grön färg anger att 
korsningen är lämplig, gul färg anger att den kan accepteras.  

 

8.5.6.1. Korsning utan vänstersvängsfält (korsningstyp A o B) 
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Användbarhet. Korsningstypen är lämplig i integrerade transportrum, mjuktrafikrum och 

integrerat frirum med begränsade trafikflöden. Korsningstypen kan även förekomma i 

transportrummet då trafikbelastningen är liten.  

Kapaciteten är låg. 

Framkomligheten beror av trafikmängderna och regleringsform och bör kontrolleras 

med CAPCAL om trafikbelastningen ligger nära gränsvärden i VGU-tabellen.  

Trafiksäkerheten är god vid hastighetssäkring och låg i annat fall.  

Trafikregler är vanligtvis högerregel, väjning, stopp eller fyrvägsstopp. 

Utrymmesbehovet är litet. 

8.5.6.2. Korsning med vänstersvängsfält (Korsningstyp C) 

 

Användbarhet. Korsningstypen är lämplig i transportrum och integrerade transportrum 

med måttliga trafikflöden. Korsningstypen kan också förekomma i mjuktrafikrummet.  

Kapaciteten är låg men klarar måttliga trafikflöden. Vänstersvängsfältet ökar 

framkomligheten jämfört med korsningstyp A och B om det är tillräckligt långt för aktuella 

trafikmängder eftersom vänstersvängande fordon inte hindrar genomgående trafik. 
Framkomligheten  beror av trafikmängderna och regleringsform och bör kontrolleras 

med CAPCAL om trafikbelastningen ligger nära gränsvärden i VGU-tabellen. 

Trafiksäkerheten är god vid hastighetssäkring och låg i annat fall.  

Trafikregler är vanligtvis väjning eller stoppreglering. 

Utrymmesbehov. Större utrymmesbehov än korsningstyp A och B. 

8.5.6.3. Cirkulationsplats (korsningstyp D) 
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Användbarhet. Korsningstypen är lämplig i transportrum, integrerade transportrum och i 

mjuktrafikrummet.  

Kapaciteten är hög, särskilt vid trafikflöden i samma storleksordning på alla anslutningar. 

Kapaciteten kan höjas genom att cirkulationen och anslutningarna görs dubbelfiliga. Det 

minskar dock trafiksäkerheten, dels för att konfliktytorna för oskyddade trafikanter blir 

större, dels för att fordonens hastighet ökar. 
Framkomligheten beror av trafikmängderna och bör kontrolleras med CAPCAL eller 

simuleringar av typ VISSIM om trafikflödena är höga och korsningen används av många 

gående eller cyklister.  

Trafiksäkerheten är hög då utformning enligt VGU:s principer ger en hastighetssäkring 

till 30 resp. 50 km/tim. Vid mer än ett körfält i till- och frånfart bör fysisk hastighetssäkring 

utföras.  

Trafikregler. Regleras normalt som cirkulationsplats, men kan i mjuktrafikrummet 

väjningsregleras i varje tillfart, då en helt överkörningsbar rondell i centrum inte kan 

regleras som cirkulationsplats.  

Utrymmesbehovet beror på vilken fordonstyp som är dimensionerande och om rondellen 

görs överkörningsbar.  

8.5.6.4. Signalreglerad (korsningstyp E) 

 

Användbarhet. Korsningstypen är lämplig i transportrum och integrerade transportrum. 

Korsningen kan även förekomma i mjuktrafikrummet.  

Kapaciteten är hög. Framkomlighetsanspråken för gående och cyklister kan ge anledning 

att öka kapaciteten för biltrafiken genom att utöka antalet körfält. Effektiviteten i 

korsningen kan ökas genom detekteringar av de olika trafikslagen. 

Framkomligheten beror av trafikmängderna och regleringsform och bör kontrolleras 

med CAPCAL eller simuleringar av typ VISSIM om trafikmängderna är höga.  

Trafiksäkerheten är hög när korsningen hastighetssäkras. Om korsningen inte 

hastighetssäkras blir det i jämförelse med en oreglerad korsning färre men allvarligare 

skador.  

Trafikregler. Signal, högerregeln eller beslutad väjningsreglering när signalerna är ur 

funktion.  

Utrymmesbehovet är normalt större än för övriga plankorsningar.  
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8.5.6.5. Planskild korsning (korsningstyp F) 

 

Användbarhet. Korsningstypen är lämplig i transportrum, och kan användas i det 

integrerade transportrummet. 

Kapaciteten är i allmänhet hög, särskilt om de största trafikströmmarna inte korsar 

varandra i plan. 

Framkomligheten är god. 

Trafiksäkerheten är hög. De olyckor som sker inträffar i sekundärvägskorsningar.  

Trafikregler. Inga i planskildheten.  

Utrymmesbehovet är stort men kan minskas om avfarterna läggs i uppförsbackar och 

påfartsramperna i nedförsbackar. För retardation och acceleration behövs då kortare 

sträckor. 

8.5.7. Sammanfattning - val av korsningstyp 

Valet av korsningstyp kan påverkas av vilka mål som formulerats för olika trafikslag. 

Prioritering av kollektivtrafik kan exempelvis utlösa behov av särskilda körfält eller 

signalstöd. Vid stora flöden av gående eller cyklister kan särskilda lösningar behövas. 

Det finns starka skäl för att prioritera kollektivtrafiken eftersom både restid och 

tillförlitlighet förbättras. Genom att ge kollektivtrafiken egna utrymmen kan 

man prioritera bussar och spårvagnar framför bilar, vilket minskar restiden och 

ökar regulariteten. Fördelarna blir störst om de genomförs där trängseln är 

som värst, vanligtvis i centrum under rusningstid. Det är också på dessa platser 

påverkan på övriga trafikslag blir som störst och utrymmet är mest begränsat.  

Kollektivtrafikkörfält i kombination med signalprioritering gör bussar och 

spårvagnar till ett snabbt och pålitligt alternativ till biltrafik. Det blir minimal 

fördröjning mellan hållplatserna. 

Målen kan behöva utvecklas under arbetets gång.  

8.5.8. Samlat resultat – Korsningstyp 

Med stöd av analyserna ovan kan en eller flera korsningstyper förordas för det 

fortsatta arbetet. För varje alternativ bör följande fakta beskrivas. 

 Dimensionerande trafikströmmar 

 Belastningsgrad 

 Antal körfält 

 Särskilda åtgärder för prioritering 

 Separeringsform för gående och cyklister  
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 Körsätt och utrymmesstandard 

 Metod för hastighetssäkring till avsedd hastighetsnivå 

8.6. Val av principutformning 

8.6.1. Kombination av principutformningar  

De olika lösningarna för respektive utformningselement kan sammanfogas till 

en sammanhållen lösning för gaturummet. Med fyra element och två varianter 

av varje ges en teoretisk möjlighet att forma 16 alternativ men det behövs 

vanligen inte. Välj ut 2-4 alternativa kombinationer och sammanfoga dem till 

2-4 utformningslösningar. 

 

Figur: Kombinationer av 2 alternativa lösningar för sektion, gångpassage, cykelpassage, 
busshållplats och bilkorsning ger totalt 32 möjliga kombinationer av 
utformningslösningar. 

Då flera alternativa lösningar för varje utformningsdel tas fram kan de kombineras i många 

olika utformningsförslag. Exemplet ovan ger 32 olika förslag. Som regel är detta för många 

förslag att gå vidare med i utredningsarbetet, men en fortsatt öppenhet i arbetet kommer att 

ge ett tryggare beslut. Förslagsvis väljs 2-3 olika förslag ut som sedan beskrivs. Förslagen 

kan ges en skissartad form så att de dels kan värderas och dels redovisas i en avstämning 

innan nästa utredningsskede tar vid. Välj gärna alternativ som profilerar sig mot varandra, 

dvs. har olika egenskaper.  

8.6.2. Konsekvensbeskrivning 

En konsekvensbeskrivning är en redogörelse för konsekvenserna av respektive 

alternativ. Konsekvensbeskrivningen ska ge stöd för att välja mellan dessa eller 

för att justera valet av kombinationer. Den ska också ge stöd för en 

detaljutformning av de formulerade alternativen. I detta moment är det viktigt 

med en kostnadskalkyl för investeringen och en bedömning av drift- och 

underhållskostnaderna för respektive alternativ. 

Nedanstående tabell ger stöd för en konsekvensbeskrivning. De mål som 

formulerats för utformningen anges i kolumnen till vänster medan nuläge och 

de aktuella alternativen anges på övre raden. Därefter konsekvensbeskrivs 

nuläge (i förekommande fall) och respektive principutformning med avseende 

på de uppsatta målen. Beskrivningen kan ligga till grund för en värdering av 

konsekvenserna i nästa moment av utredningen.  
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Sektion A x x x x x x x x x x x x x x x x

Sektion B x x x x x x x x x x x x x x x x

Gångpassage A x x x x x x x x x x x x x x x x

Gångpassage B x x x x x x x x x x x x x x x x

Cykelpassage A x x x x x x x x x x x x x x x x

Cykelpassage B x x x x x x x x x x x x x x x x

Busshållplats A x x x x x x x x x x x x x x x x

Busshållplats B x x x x x x x x x x x x x x x x

Korsning A x x x x x x x x x x x x x x x x

Korsning B x x x x x x x x x x x x x x x x
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Målbeskrivning Måluppfyllelse 

Nuläge Alternativ 4 Alternativ 7 Alternativ 11 

Stadsbyggnad Beskrivning Beskrivning Beskrivning Beskrivning 

Tillgänglighet Beskrivning Beskrivning Beskrivning Beskrivning 

Trygghet Beskrivning Beskrivning Beskrivning Beskrivning 

Trafiksäkerhet Beskrivning Beskrivning Beskrivning Beskrivning 

Miljöpåverkan Beskrivning Beskrivning Beskrivning Beskrivning 

Investeringskostnad Beskrivning Beskrivning Beskrivning Beskrivning 

Drift och underhåll Beskrivning Beskrivning Beskrivning Beskrivning 

Figur: Konsekvensbeskrivning av nuläge och alternativ med avseende på de formulerade 

målen. 

8.6.3. Värdering  

En värdering är en beskrivning av en egenskaps tillstånd i relation till ett 

önskat tillstånd. Värderingen anger i vilken grad något är bra eller dåligt. 

Värderingarna är specifika mot de beskrivna målen. 

Med stöd av den konsekvensbeskrivning som gjorts i föregående moment kan 

en värdering göras. Grön färg anger att målen uppfyllts och gul färg att målen 

uppfyllts i acceptabel omfattning eftersom några egenskaper har nått grön 

kvalitet. Röd färg anger att målen inte har uppnåtts i acceptabel omfattning.  

Målbeskrivning 

Måluppfyllelse 

Nuläge Alternativ 4 Alternativ 7 Alternativ 11 

Stadsbyggnad 1 2 3 3 

Tillgänglighet 2 3 3 2 

Trygghet 3 2 2 2 

Trafiksäkerhet 1 3 3 3 

Miljöpåverkan 2 2 3 2 

Investeringskostnad 3 3 2 2 

Drift och underhåll 1 2 3 3 

Figur: Värdering av alternativ med avseende på måluppfyllelse. 

8.6.4. Värderos 

Värderos är ett illustrationsverktyg som kan användas för projekt i ett 

planeringsskede. Värderosen visar hur väl respektive förslag uppfyller de 
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uppsatta målen. Om måluppfyllelsen är god markeras detta långt ut på den axel 

som tillhör respektive delmål och om uppfyllelsen är låg hamnar markeringen 

närmare centrum av rosen.  

 

Figur: Värderos som illustrerar värderingen från föregående tabell. 

Konsekvensbeskrivning - SWOT-analys   

SWOT-analys (SWOT står för "Strengths", "Weaknesses", "Opportunities" och 

"Threats") är ett frekvent förekommande planeringshjälpmedel, med vilket 

man försöker identifiera styrkor, svagheter, möjligheter och hot. 

De egenskaper som skiljer alternativen åt är intressanta att beskriva. Ta fasta 

på den samlade bedömningen och skriv i respektive kvadrant in den egenskap 

med beskrivning som passar bäst. Avsikten är att tydligare skilja 

utformningsförslagens styrkor, svagheter, möjligheter och hot åt.  

Styrkor Svagheter 

  
Möjligheter Hot 

  

Figur: Sammanfattande reflektion av SWOT-analys 
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8.6.5. CHECKLISTA – Principutformning 

Checklista – kontrollera att utformningen innehåller de delar som behövs för 

att den ska kunna fylla sin funktion. 

De valda utformningsalternativen ska uppfylla de grundkrav på ett framtida 

tillstånd som finns i gaturumsbeskrivningen och de uttalade målen. 

Alternativen ska vara utbytbara i den meningen att inget av dem faller på grund 

av brister i att uppfylla kraven och de har olika fördelar. Nedan följer en 

checklista som är avsedd som stöd vid kontroll av funktionskraven kopplade till 

gaturumsbeskrivningens önskade tillstånd och uttalade mål. 

 Fråga Check 

1 Kontrollera att de utformningsförslag som är framtagna hanterar de egenskaper som 

anges i den uppdaterade målbeskrivningen  

 

2 Kontrollera att värderingarna som gjorts ger en tydlig bild av skillnader och likheter 

mellan utformningsalternativen.  

 

3 Kontrollera att de oklarheter som värderingen lyft fram finns redovisade och kan 

föras vidare till nästa steg av processen. 

 

4 Har värderingen inneburit att underlag finns för nya förslag?  

5 Är checklistan väl avpassad efter projektets förutsättningar?  
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9. Fallstudier 

9.1. Fallstudie: Dag Hammarskjöldsleden Göteborg 

9.1.1. Bakgrund 

Göteborgs stad växer och ett stort behov finns av nya bostäder. Området runt Dag 

Hammarskjöldsleden har föreslagits för förtätning. Bostäder för 20–25 000 personer skulle 

kunna etableras i området.  

Region Västra Götaland har samtidigt arbetat fram en målbild för kollektivtrafiken i 

Göteborg och pekar där ut Dag Hammarskjöldsleden för spårväg (stadsbana).  

Då vägen har kommunalt väghållarskap har Göteborgs stad själva rådighet om 

omvandlingen. 

9.1.2. Process 

Göteborgs stad har under längre tid haft en viljeriktning att förtäta stadsmiljön i närheten av 

trafikleder. Länsstyrelsen och Trafikverket har då ställt frågan om stadens plan för att 

hantera trafiken så den inte överbelastar de statliga lederna. För att ta ett samlat grepp om 

detta tog Göteborgs stad Trafikkontoret fram ÅVS Södra Mellanstaden. I detta arbete var 

stadens inriktning att utreda hur förtätningen skulle kunna klaras samtidigt som funktionen 

klarades på Söder-/Västerleden. I detta arbete deltog även Trafikverket.  

Kommunfullmäktige uppdrog 2016 till Trafikkontoret att beskriva förutsättningarna för 

boulevardisering av Dag Hammarskjöldsleden. Metodiken som Trafikkontoret valde var att 

göra en ÅVS för sträckan. I denna ÅVS prövas alternativa utformningar av infrastrukturen i 

en boulevardisering. ÅVS:en är i dagsläget inte färdigställd och därmed inte behandlad 

politiskt men det finns ett majoritetsstöd på det politiska planet för boulevardiseringen.   

Samtidigt fick Stadsbyggnadskontoret i uppdrag att genomföra en FÖP för området, FÖP 

Frölunda-Högsbo som varit ute på samråd under året. FÖP Frölunda-Högsbo, ÅVS Dag 

Hammarskjöldsleden och genomförandeplan för samma område bedrivs parallellt och i 

samverkan inom kommunen. Trafikverket har hittills varit mindre involverade i processen 

runt Dag Hammarskjöldsleden än ÅVS Södra Mellanstaden. Kommunen har dock hållit 

Trafikverket informerade.  

En viktig kontaktyta mellan Göteborgs stad och Trafikverket har varit Arena för dialog, som 

kommer av statlig utredning om samordning för ökat bostadsbyggande.  

9.1.3. Vägens funktion 

Dag Hammarskjöldsleden är en infartsled till Göteborg som går från Söder/Västerleden 

(Järnbrottsmotet) i söder till Linnéplatsen i norr. Leden är kommunal och är utformad som 

en 2+2-väg med planskilda korsningar. Vägens utformning som trafikled ger med 

kommunens synsätt stora impedimentytors som är svåra att använda för stadsutveckling 

och leden utgör en barriär i befintligt stadslandskap.   
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Vägens funktion har tidigare varit en viktig infartsled men i takt med förändringar av 

trafikstrukturen i de centrala delarna av Göteborg har vägens funktion för regional trafik 

minskat. Bland annat har busskörfält införts på Övre Husargatan, Dag 

Hammarskjöldsledens fortsättning norr om Linnéplatsen, samtidigt som parkeringsavgifter 

i innerstaden ökat och trafikmönstret generellt blivit mer komplext. Kapaciteten att ta emot 

stora flöden finns helt enkelt inte på samma sätt och trafikanter gör andra val. Från 

kommunens sida påpekas dock att det finns behov av tillgänglighet för viss regional trafik 

till Sahlgrenska sjukhuset, samt för utryckningstrafik. Årsdygnstrafiken har dock minskat 

från som mest ca 50 000 ÅDT till i dagsläget ca 25 000 ÅDT.   

 

 

Figur 1 Dag Hammarskjöldsleden. Bild: Göteborgs stad 

9.1.4. Utredningar 

Efter en överenskommelse på direktörsnivå mellan Göteborgs stad och Trafikverket om 

samarbete i tidigt planeringsskede har ett gemensamt hållbarhetsscenario utarbetats som 

båda parter är eniga om kan användas jämte Trafikverkets basprognos för 

trafikutvecklingen. Hållbarhetsprognosen tar sin utgångspunkt i de färdmedelsmål som 

finns i kommunens trafikstrategi 2035. För att nå dit har åtgärder testats i Sampers till dess 

att trafiknivåerna matchar scenariot. (I åtgärderna ingår bland annat kilometerskatt, 

trängselskatt, parkeringsavgifter, hastighetssänkningar mm).  

Kommunen ser trafiklederna som en viktig resurs, inte minst för tillgängligheten till viktiga 

målpunkter som exempelvis hamnen och har därför ambition att påverka de statliga 

ledernas framkomlighet så lite som möjligt. Det finns risk för överflyttningseffekter från Dag 

Hammarskjöldsleden till Västerleden. Kommunen konstaterar dock att 

kapacitetssituationen blir svårhanterlig oavsett ombyggnad med trafiktillväxt enligt 

basprognosen.  
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I ÅVS Dag Hammarskjöldsleden har kommunen nu inlett arbete med gaturumsbeskrivning 

och att skissa på möjliga sektioner. Generellt handlar inriktningen om att gå från ett 

transportrum till ett integrerat transportrum. Vissa punkter vid exempelvis plankorsningar 

skulle kunna utvecklas mer till mjuktrafikrum med lägre hastighet. Kommunen konstaterar 

att det finns ett behov av att bli tillräckligt konkret i förslagen för att kunna börja diskutera 

exempelvis trafiksäkerhet i korsningar och funktioner. Det är dock för tidigt i detta skede för 

detaljprojektering. Kommunen har tagit stöd av VGU-guiden i arbetet.  

En generell princip är att det fortsatt kommer vara 2+2 körfält men att planskilda 

korsningar byggs om till plankorsningar och hastigheten sänks. Det finns även anspråk om 

pendelcykelstråk, spårväg, angöring, fotgängarytor. Många funktioner ska samsas om en 

begränsad yta. Därutöver tillkommer ytterligare funktioner som exempelvis ledningar och 

ytor för skyfallshantering. Det kan bli olika sektioner i den norra mer centrumnära delen 

och den södra delen. Kommunen utreder även hur leden kan koppla mot lokalt trafiknät 

med nya korsningar och nya gator.   

 

 

Figur 2 Visionsbild över Dag Hammarskjöldsleden. Bild: Göteborgs stad 

9.1.5. Sammanfattning/slutsats 

Kommunen ser generellt behov av stadsutveckling, samtidigt som behov av god 

tillgänglighet finns. Ser dock behov av annan färdmedelsfördelning för att klara av att växa 

med befintlig väginfrastruktur. Kommunen och Trafikverket har hittat gemensam grund för 

analyser med ett scenario basprognos och ett hållbarhetsscenario.  

Kommunen är väghållare vilket ger större frihet för kommunen i utformning och 

omvandling till boulevard. En omvandling av Dag Hammarskjöldsleden riskerar dock ge 

effekter även på statliga vägar (Söder-/Västerleden).  

9.1.6. Referenser 

Intervju med Staffan Sandberg, Trafikkontoret Göteborgs stad, 2019-10-09 

https://www.google.com/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&ved=2ahUKEwjSwe6_xbLlAhXts4sKHWMsDPsQjRx6BAgBEAQ&url=https://stadsutveckling.goteborg.se/projekt/daghammarskjoldsleden/&psig=AOvVaw2ZYqG5IkiMMZh49-aTvrkc&ust=1571925641304838
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Intervju med Martin Ingvert, Trafikverket region Väst, 2019-10-10 

Västra Götalandsregionen (2018) Målbild Koll2035 – Kollektivtrafikprogram för stomnätet i 

Göteborg, Mölndal och Partille.  

Göteborgs stad (2019) Åtgärdsvalsstudie Södra Mellanstaden 

Göteborgs stad (2019) Fördjupning av översiktsplan för Högsbo-Frölunda 
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9.2. Fallstudie: Lundbyleden Göteborg 

9.2.1. Bakgrund 

Göteborg är en växande stad och kommunen har som en strategi för markanvändningen 

pekat mot en tillväxt norr om Göta älv. Planerna gäller bland annat Lindholmen, Eriksberg 

och Frihamnen. I området pågår en omvandling där varv och annan industri avvecklats och 

ger plats för annan markanvändning.  

I samband med detta har Göteborgs stad lyft frågan om att minska barriäreffekten från 

Lundbyleden. En av de idéer som har lyfts har handlat om att omvandla leden till ett urbant 

stråk. Även problem med luftutsläpp och farligt gods har framhållits.  

 

 

Figur 3 Illustration över stadsutvecklingsområden i centrala Göteborg. Ljusbruna områden har mycket stor 
stadsutvecklingspotential, mellanbruna har relativt stor potential och mörkbruna områden har viss potential. 
Lundbyleden syns som vitt släpp norr om Göta älv. Bild: Göteborgs stad 

9.2.2. Process 

Under processen med kommunens fördjupade översiktsplan har Trafikverket och 

kommunen haft kontakt. Trafikverket såg behov av att genomföra en åtgärdsvalsstudie för 

Lundbyleden för att kunna möte kommunens planering och ambitioner med stadsutveckling 

och möjligheten att omvandla till urbant stråk.  

Behovet har funnits under längre tid med de anspråk som ett ökat antal 

detaljplaneprocesser fört med sig. Göteborgs stad har bland annat uttryckt önskan om att 

minska barriäreffekten och att kunna tillåta korsningar i plan i högre utsträckning.  
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Två utgångspunkter har varit viktiga för ÅVS Lundbyleden: att klargöra vägens funktion och 

att analysera om ledens funktion klaras med tillkommande trafik från planerade 

exploateringar.  

9.2.3. Vägens funktion 

Lundbyleden ingår i funktionellt prioriterat vägnät som nationellt och internationellt viktig 

väg. Den är också utpekad som riksintresse som en del av det nationella stamvägnätet. 

Lundbyleden ansluter väg E6 i öster och har en funktion för transporter till hamnen i väster.  

Skyltad hastighet är 70 km/tim. Vägen är utpekad som primär väg för farligt gods på den 

östra delen av sträckan.   

Det finns mindre problem med köbildning tidvis men i stort uppfattas leden fylla sin 

funktion utan större störningar.  

9.2.4. Utredningar 

Åtgärdsvalsstudien för Lundbyleden görs utifrån två olika tidsperspektiv: anpassningar till 

dagens brister respektive ett framtidsscenario med två inriktningar. Antingen som 

ytterligare förstärkt nationell led med utveckling av industrier på Hisingen eller som 

stadsmässig led med plankorsningar (integrerat trafikrum). I det senare fallet behöver 

alternativa stråk hittas och kommunen överblickar alternativ, men ingen överenskommelse 

har ännu kunnat nås mellan kommunen och Trafikverket i frågan. Åtgärdsvalsstudien är nu 

i slutskedet efter en process på ca två år. Kommer att gå på remiss vid årsskiftet med 

möjlighet för kommunen att inkomma med ett politiskt behandlat yttrande.  

En alternativ väg finns i form av Götaleden/E45 men denna innebär dock en omväg. 

Götaleden ligger centralt i Göteborg och är till stora delar överdäckad. Kommunen har burit 

majoriteten av kostnaden för överdäckningen.  

Gemensamma trafikutredningar har tagits fram mellan kommunen och Trafikverket. 

Trafikverket lyfter att de tycker det finns en förståelse från kommunens sida när det gäller 

behov av åtgärder. Vid åtgärder på Lundbyleden finns risk för överflyttningseffekter till 

kommunala gator.  

9.2.5. Målkonflikt 

Det finns en gemensam förståelse mellan Trafikverket och kommunen om de målkonflikter 

som finns mellan trafikfunktioner och stadsutvecklingsanspråk. Vägens funktion för 

regional pendlingstrafik och transporter mot hamnen är bevarandevärd. En frågeställning 

som lyfts är vilka tillkommande trafikvolymer vägen klarar innan det påtagligt skadar 

funktionen.  

Vid Lundbytunneln råder speciella förutsättningar där Trafikverket inte kan acceptera 

köbildning.  

9.2.6. Sammanfattning/slutsats 
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Kommunen och Trafikverket driver parallella processer med bäring på Lundbyleden där 

kommunen gör översiktsplanearbete och Trafikverket åtgärdsvalsstudie. Målkonflikten 

består framförallt i avvägning mellan stadsutvecklingsanspråk, barriäreffekter och vägens 

funktion. För Lundbyleden är Trafikverket väghållare vilket är motsatta förhållandet mot 

Dag Hammarskjöldsleden där kommunen är väghållare. På Dag Hammarskjöldsleden 

reagerar Trafikverket på risken att få överflyttningseffekter till statliga Söder-/Västerleden 

medan situationen är den omvända för Lundbyleden där möjliga överflyttningseffekter 

snarare påverkar kommunalt vägnät.  

9.2.7. Referenser 

Intervju med Martin Ingvert, Viktor Hultgren och Gunilla Anander, Trafikverket region 

Väst, 2019-10-10 

Göteborgs stad (2018) Översiktsplan – Fördjupad för centrala Göteborg 
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9.3. Fallstudie: E4 genom Jönköping 

9.3.1. Bakgrund 

E4 är utpekad som nationellt och internationellt viktig väg i FPV för långväga personresor, 

dagliga personresor, godstransporter och kollektivtrafik. E4 är rekommenderad väg för 

farligt gods och ingår också i det europeiska stamvägnätet (TEN-T). E4 är utformad som en 

2+2 väg med planskilda passager längs sträckan mellan Jönköping och Huskvarna och 

trafikflödet varierar från 20 000 till drygt 60 000 fordon per dygn (ÅDT) längs vägen. På en 

sträcka av 9 km mellan Råslätt och Huskvarna södra finns sju trafikplatser och staden har 

vuxit längs vägen. Huvuddelen av sträckan är skyltad 90 km i timmen. Vägen har förutom 

en viktig nationell och internationell funktion även en viktig regional, respektive lokal 

funktion. E4 har över tid kommit att utgöra en del av Jönköpings lokala biltrafiksystem. 

Jönköping är en växande kommun som har en utbyggnadsstrategi för 150 000 invånare år 

2030. Det handlar huvudsakligen om förtätning och omvandling i befintlig tätort, 

byggnation i kollektivtrafikstråk och nyexploatering i anslutning till befintlig 

tätortsbebyggelse.  

 

 

Figur 4 Geografisk avgränsning för åtgärdsvalsstudie E4 genom Jönköping. Bild: 

Trafikverket 

9.3.2. Process 

Jönköpings kommun har en tydlig inriktning att prioritera gång, cykel och kollektivtrafik. 

Kommunen har antagit mål om att biltrafiken från centrum inte får åka från 2012 års nivå. 

2016 antogs en ny översiktsplan och i samband med detta togs ett politiskt beslut att utreda 
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stadens utveckling med fokus på tillkommande bostäder i relation till E4 och riksintressets 

influensområde. En ny dragning av E4 ingår inte som en alternativ lösning i utredningen. 

Utredningsarbetet har hittills innefattat en omvärldsanalys av hur andra städer har arbetat 

och nu pågår en analys av hur processen ska drivas vidare.  

Ett flertal tillkommande detaljplaner med bäring på E4 har gjort att Trafikverket uttrycker 

ett behov av att hitta en gemensam bild och systemsyn för transportsystemet. Idag upplever 

Trafikverket att varje detaljplan hanteras enskilt istället för att ta ett helhetsgrepp. 

Trafikverket har önskemål om att bidra i ett tidigare skede exempelvis inför en fördjupad 

översiktsplan. Till följd av stadens tillväxt uppstår utmaningar i enskilda punkter längs E4. 

Framförallt märks dessa som störningar (varians i restid) under maxtimmestrafiken. Detta 

beror delvis på att det är attraktivt att lokalisera sig i närhet till trafikplatser längs E4. 

Exploateringar i närheten av E4 har lett till diskussioner om finansiering av trafikplatser och 

åtgärder på infrastrukturen.  

 

 

Figur 5 Visionsbild över Kämpevägen i Södra Munksjön. Bild: Jönköpings kommun 

 

Trafikverket ser problem med tillkommande trafik från exploateringar nära E4 som belastar 

ett redan ansträngt stråk medan kommunen ser behov av exploateringar nära E4 på grund 

av bristen på annan mark och det centrala läget som E4 ligger i. Kommunen lyfter också 

ambitionen om ökad gång, cykel och kollektivtrafik som en möjlighet att hålla nere 

trafikproblemen.  

9.3.3. Vägens funktion 

Kommunen har ingen tydlig definition av E4:s funktion som de arbetar utefter, men har på 

senare tid fördjupat sina ansträngningar i frågan. Det rådet ingen tvekan från kommunens 

håll om att E4 genom Jönköping är en viktig del av stadens trafiksystem, inte minst för 

arbetspendling. Samtidigt finns idag ett resonemang kring hur staden skulle fungera utan 
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E4 och vilka effekter det skulle innebära. Uppfattningen bland medborgarna om 

motorvägens för- och nackdelar är tudelad. 

Trafikverket beskriver att vägen är en nationell stamväg som även ingår i det europeiska 

TEN-T nätverket. Vägen är utpekad för farligt gods och det finns inga alternativa vägar. I 

riksintressebeskrivningen för E4 genom Jönköping finns en specifik funktionsbeskrivning 

som lyfter att arbetspendlingen är omfattande och att E4:an genom Jönköping fungerar som 

en stadsmotorväg med stor andel lokal trafik. 

Trafikverket menar att vägen idag uppfyller de krav som ställs, men att en trafikökning över 

tid riskerar att hämma funktionen. Det stora antalet trafikplatser längs sträckan upplevs 

som en utmaning där det över tid uppstår nya behov av att höja kapaciteten. Framförallt 

upplevs kapacitetsproblem i rusningstid på morgonen och eftermiddagen cirka 2 timmar per 

dygn. Det har funnits en diskussion om vägen ska vara skyltad 90 eller 80 km/tim. Detta har 

landat i att sträckan genom Jönköping kommer skyltas 80 km/tim, men i gengäld kommer 

hastigheten söderut i höjd med Värnamo att höjas till 120 för att kompensera den långväga 

trafiken. 

9.3.4. Utredningar 

Jönköpings kommun håller på att genomföra en utredning av de 

stadsutvecklingsmöjligheter som finns kopplat till E4. Denna utredning gör kommunen på 

egen hand. Samtidigt pågår en åtgärdsvalsstudie för sträckan genom Jönköping som 

Trafikverket och kommunen gör tillsammans. Det finns två, något olika, syften med 

åtgärdsvalsstudien där det ena handlar om att hitta en gemensam inriktning för E4ans 

funktion och samspel med staden samt föreslå konkreta åtgärder med fokus på att minska 

antalet störningar på sträckan.  

9.3.5. Målkonflikt 

E4 genom Jönköping bär flera funktioner. Sträckan har en tydlig lokal funktion och en lika 

tydlig funktion för långväga person- och godstransporter. Stadens direkta närhet till vägen 

skapar naturliga målkonflikter mellan tillgänglighet (barriäreffekt), bostadsutveckling och 

utformning av stadsrummet samt vägens framkomlighet och förutsägbarhet. 

9.3.6. Sammanfattning/slutsats 

Kommunen respektive Trafikverket har startat egna utredningar med delvis olika syften. 

Kommunen vill utreda möjlighet till nya bostadsområden och funderar kring hur E4 kan 

integreras i stadsrummet medan Trafikverket vill utreda störningar i vägens funktion och 

åtgärda brister i enskilda punkter av vägdragningen. Det uttrycks ett behov av en gemensam 

systemsyn för stadsutveckling och den funktion E4 har. Med den centrala sträckning som E4 

har genom Jönköping blir denna fråga oundviklig att hantera.  

9.3.7. Referenser 

Intervju med Martin Gustafsson och Emma Svärd, Jönköpings kommun, 2019-09-12 

Intervju med Stefan Berg och Thomas Linden, Trafikverket region Syd, 2019-09-12 
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9.4. Fallstudie: Nacka 

9.4.1. Bakgrund 

I januari 2014 tecknads ett avtal om ny tunnelbana till Nacka som en del av 2013 års 

Stockholmsförhandling. Det innebär att tunnelbanan byggs ut till Nacka samtidigt som 

kommunen förbinder sig att bygga 13 500 bostäder i tunnelbanans närområde vid västra 

Sicklaön. Tunnelbanan ska vara klar innan 2030. 

Nacka kommun har påbörjat detaljplanearbete (Sydvästra Plania och Älta) med förslag till 

bostadsutveckling och en förändrad infrastruktur med mer karaktär av stadsgata på det som 

är Trafikverkets väg 260. Kommunens inriktning har bland annat varit att göra om 

cirkulationsplats till signalreglerad korsning. Trafikverket kom in i samrådsskedet av 

planarbetet och konstaterade då att det kan äventyra funktionen för väg 260.  

 

 

Figur 6 Illustration från detaljplan för Sydvästra Plania med väg 260 i norra och östra delen 

av området (Järlaleden/Planiavägen). Bild: Nacka kommun 

För att hantera detta har Trafikverket påbörjat arbete med åtgärdsvalsstudie för väg 260. 

Åtgärdsvalsstudien ska definiera vilka krav som vägen måste uppfylla. Riktlinjen är att 

vägen ska kunna hålla 60 km/tim men hastigheten varierar. Trafikverket är nöjda med 

dagens lösning men ser ett behov av att arbeta med frågan för att möte den kommunala 

planeringen. Framförallt handlar diskussionen om definitionen av stadsgata och vilka 

lösningar som kan accepteras utifrån vägens funktion.  
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9.4.2. Process 

Processen har skett på olika nivåer där det hela inleddes med en överenskommelse mellan 

staten och kommunen om utbyggnad av tunnelbanan samt att kommunen ska möjliggöra 

bostadsutveckling i kollektivtrafiknära läge. Detta var inom ramen för 2013 års 

Stockholmsförhandling.  I nästa skede inledde kommunen planarbete för bostäder i området 

och landade då i förslag på bebyggelse när väg 260 med anspråk på förändrad utformning av 

vägen. Under tiden skedde förhandlingar om väghållarskapsfrågan vilket slutade med att 

staten fortsatt är väghållare för väg 260.  

Trafikverkets åtgärdsvalsstudie inleddes med en funktionsutredning för att slå fast vilken 

funktion vägen har.  

9.4.3. Vägens funktion 

Vägen är en regional infartsled och en av få statliga vägar i den sydöstra delen av Stockholm. 

Vägen fyller också en funktion som möjlig omledningsväg för riksväg 73. Trafikverket 

konstaterar att det är den enda omledningsmöjligheten öster om väg 73. Dock har vägen 

svårighet att ta emot flöden omledda från väg 73 på grund av bristande kapacitet. Den är 

utpekad som primär länsväg och sekundär transportled för farligt gods. Vägen är också del 

av ett viktigt regionalt cykelstråk. I FPV är vägen utpekad som kompletterande regionalt 

viktig väg på sträckan mellan Älta och Södra länken för dagliga personresor och 

kollektivtrafik.  

Skyltad hastighet varierar idag mellan 30-70 km/tim på olika delsträckor.  

Trafikverket konstaterar att det finns problem med köbildning, framförallt på ramperna mot 

Södra länken.  

Idag finns begränsat med anslutningar mot vägen men från kommunens sida finns ett 

önskemål om att kunna öppna upp fler anslutningar.  

I Storstockholm finns en samverkan mellan kommunerna och Trafikverket där primärt 

vägnät pekas ut. Väg 260 ingår inte i detta vägnät i dagsläget men skulle kunna göra det på 

sikt i och med att trafikflödet ökar.  

9.4.4. Utredningar 

Efter att ha preciserat funktionen har Trafikverket arbetat vidare med åtgärdsvalsstudien. I 

den inledande fasen, förstå situationen, har en inventering av livsrum i enlighet med Rätt 

fart i staden gjorts av den aktuella sträckan. Den generella bilden är att det är ett integrerat 

transportrum men det ser olika ut efter sträckan. Tanken är att detta sedan ska bli styrande 

för kommande diskussioner om hastighetsstandard och utformning. Tanken är att gå mer 

mot jämna hastighetsintervall 40/60/80.  

Efter varje fas i åtgärdsvalsstudien har Trafikverket en ambition om att teckna en 

överenskommelse med kommunen om innehållet för att vara överens inför nästa fas.  

I den första fasen har överenskommelsen tecknats med gemensam syn på 

livsrumsbeskrivningen efter vägen men Trafikverkets ambition om att redan i denna fas slå 

fast en målbild för hastighetsgränserna strandade på grund av behov av tydligare politisk 
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förankring på den kommunala sidan. Inriktningen från Trafikverkets sida är att hålla nere 

hastigheten i tätort men att tillåta att hastigheten höjs utanför tätort. På de sträckor där 

hastigheten höjs skulle i så fall åtgärder för ökad trafiksäkerhet krävas.  

Kommunen menar att en ny anslutning på Järlaleden (del av väg 260 i Sickla) skulle kunna 

avlasta trafik från delen närmast Södra länken från dagens drygt 13 000 ÅDT till närmare 

8 000 ÅDT.  

Tanken med ÅVS:en är att hitta utformningsprinciper (för t.ex. passager, angöring, 

parkering, hastighet, skyddsavstånd) som kan gälla för utformningen av väg 260. 

Trafikverket ser behov av att pröva vad som är möjligt att göra med utformningen samtidigt 

som funktionen bevaras. Denna del av utredningen hoppas Trafikverket kunna landa under 

vinter/vår 2020.  

Nacka kommun är angelägna om att komma vidare i processen med tanke på deras 

planarbete om nya bostäder kopplat till tunnelbaneutbyggnaden. Från kommunens sida 

framförs att det hade varit bra att få in Trafikverket tidigare i processen för att undvika den 

fördröjning det nu innebär att invänta resultaten från åtgärdsvalsstudien. Kommunen är 

styrda tidsmässigt av sitt avtal med staten i Stockholmsförhandlingen och 

Sverigeförhandlingen.  

Projektet Östlig förbindelse skulle kunna påverka situationen beroende på vilket läge den 

skulle hamna i. Projektet är dock inte aktuellt för tillfället.  

9.4.5. Målkonflikt 

En tydlig målkonflikt handlar om utformningen av trafikmiljön med de anspråk som finns 

från kommunens sida om att bygga mer av en stadsgata med kantsten och fler utfarter i 

relation till Trafikverkets ambition om att hålla uppe funktionen med en hög framkomlighet.  

9.4.6. Sammanfattning/slutsats 

En gemensam bild saknas om vad som går att göra med väg 260. Anspråken ser olika ut från 

kommunens och Trafikverkets sida. För att hantera detta genomför Trafikverket en 

åtgärdsvalsstudie med ambitionen att landa i utformningsprinciper och att pröva vad som är 

möjligt att gå vidare med. 

9.4.7. Referenser 

Intervju med Anton Persson, Trafikverket region Stockholm, 2019-10-10 

Intervju med Oscar Haeffner, Nacka kommun, 2019-10-10 

Trafikverket (2019) Åtgärdsvalsstudie Väg 260 genom Nacka kommun – Överenskommelse 

om fortsatt arbete 2019-09-20 
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9.5. Fallstudie: Rimbo 

9.5.1. Bakgrund 

Väg 77 går idag genom Rimbo i Norrtälje kommun. I Rimbo bor cirka 5 000 invånare. 

Trafikflödet ligger på ca 5 000 ÅDT och av detta står den tunga trafiken för 20 procent. Väg 

77 utgör en länk mellan E4 i väster och E18 i öster vidare ut mot hamnen i Kapellskär.  

Länsstyrelsen uppmärksammade problematiken med farligt gods genom Rimbo och utifrån 

Trafikverkets prognoser konstaterades att flödet av tunga fordon genom Rimbo kommer att 

öka markant. Samtidigt är vägen i dagsläget inte utformad för att hantera den här typen av 

transporter på optimalt sätt. Vägbanan är smal med ett flertal utfarter. Synpunkter har 

kommit både på trafiksäkerhets- och bullerproblem men även klagomål från den tunga 

trafiken som menar att det är omständligt att passera Rimbo. Utifrån detta växte behovet av 

en förbifart fram.  

 

 

Figur 7 Föreslagen lokalisering för förbifart Rimbo markerat i rosa. Efter samråd har dock omtag gjorts 

och ny lokalisering kan bli aktuell. Bild: Trafikverket 

9.5.2. Process 

Ombyggnation av väg 77 finns prioriterat i länstransportplanen för Stockholms län. I planen 

uttrycks att: ”syftet med åtgärden är att förbättra standarden avseende trafiksäkerhet, 

tillgänglighet och framkomlighet samt att minska vägens påverkan på boendemiljöer på väg 

77 mellan länsgränsen och Rösa.” Trafikverket har utifrån detta gått vidare med en vägplan 

för väg 77 inklusive förbifart Rimbo. Trafikverket hade inför samrådet valt en sträckning (se 

bild ovan). 
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Under samrådet framförde Norrtälje kommun synpunkter på vägsträckningen. Kommunen 

har haft synpunkter på att vägen kommer att utgöra en barriär mot planerade 

utvecklingsområden. Kommunen har haft önskemål om en sträckning som ligger längre ut 

från Rimbo samhälle.  

Trafikverket konstaterar att den samhällsekonomiska lönsamheten minskar med en väg som 

lokaliseras längre ut till följd av att fler kommer välja att köra den gamla vägen om 

tidsvinsten av den nya blir för liten.  

Trafikverket upplever att dialogen med kommunen tidvis varit ansträngd men att 

Trafikverket nu backat efter samrådet med en ny dialog om lokaliseringen och att det har 

lett till att det nu finns ett bra samarbete med inplanerade samrådsmöten för den fortsatta 

processen.  

Trafikverket arbetar nu med en idé till ny lokalisering där vägen fortsatt ligger nära Rimbo 

men bättre anpassat utifrån kommunala planer. Kommunen har även önskemål om att flytta 

ut väg 280 som också går genom Rimbo. Här kan finnas möjligheter att hitta 

samordningsvinster med en ny sträckning. Planen är att en ny sträckning ska kunna 

samrådas under nästa år. 

9.5.3. Vägens funktion 

Väg 77 är en viktig länk mellan E4 och E18 vidare ut mot hamnen i Kapellskär och de 

transporter som därifrån ska vidare mot Östeuropa och Baltikum. Det är en viktig nationell 

länk för godstrafiken. I dagsläget går cirka 700 lastbilar per dygn genom Rimbo och i 

prognosen antas det öka till 1 000 fordon per dygn.  

Vägen är utpekad som regionalt viktig i FPV. Vägen är även utpekad som primär 

rekommenderad väg för farligt gods.  

Skyltad hastighet genom Rimbo är 40 km/tim och utanför Rimbo mellan 50 och 70 km/tim.  

Det finns alternativa vägar i öst-västlig sträckning men i förhållande till väg 77 innebär de en 

sådan omväg att tidsförlusterna blir stora.  

9.5.4. Utredningar 

Det har gjorts förstudieutredningar tidigare och nu genomförs vägplan. I vägplanen har 

ambitionen hittills inte varit att bygga ett urbant stråk utan mer att bygga en vanlig väg på 

landsbygd.  

Trafikverkets projektledare lyfter dock möjligheten att med en dragning nära Rimbo kunna 

hitta en utformning som blir mer urban till sin karaktär och samtidigt klarar av att hantera 

vägens funktion. En sådan utformning skulle kunna underlätta för Trafikverket och 

kommunen att hitta en gemensam syn.  
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Valet av utformning kommer att bli styrt av lokaliseringen. Om vägen hamnar nära Rimbo 

och planerad bebyggelse skulle en utformning för 80 km/tim med 1+1 körfält kunna 

möjliggöra till exempel utfarter mot vägen, GC på båda sidor, belysning, genomtänkta 

passagemöjligheter mm. På detta sätt skulle ett mer urbant stråk kunna samordnas med 

funktionen som i detta fall framförallt handlar om godstrafikens framkomlighet.  

9.5.5. Målkonflikt 

En avvägning som framkommer tydligt handlar om genomfartstrafikens behov kontra vilka 

behov som drivs av den lokala trafiken. Uppskattningar från Trafikverket pekar på att cirka 

2 000 ÅDT av total 5 000 är genomfartstrafik och att majoriteten av detta är tunga fordon.  

Trafikverket pekar på sitt uppdrag att lösa regionala och nationella transportfrågor och att 

det blir en avvägning när en majoritet av trafiken på den nybyggda vägen är lokalt genererad 

och driven av exploateringar i närheten – är det fortsatt ett statligt ansvar eller borde det i 

större utsträckning vara kommunalt?  

9.5.6. Sammanfattning/slutsats 

I utgångsläget är förbifartslösningen inte tänkt som ett urbant stråk men i och med att 

lokaliseringen kan komma att hamna nära befintlig och planerad bebyggelse i Rimbo kan en 

mer urban utformning prövas. Det underlättas i det här fallet eftersom vägens funktion 

primärt rör godstrafik och att det därigenom inte finns anspråk på högre hastighetsstandard 

än 80 km/tim. En utformning som både möjliggör fortsatt funktion för vägen och 

stadsutveckling borde kunna underlätta samverkan mellan Trafikverket och kommunen.  

9.5.7. Referenser 

Intervju med Alexander Dufva, Trafikverket investering, 2019-10-21 

Länsstyrelsen Stockholm (2018) Länsplan för regional transportinfrastruktur i Stockholms 

län 2018–2029 
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9.6. Fallstudie: Stockholm 

9.6.1. Bakgrund 

Stockholm har generellt en stark tillväxt som ställer krav på byggbar mark för 

bostadsutveckling. Samtidigt finns önskemål om att minska barriäreffekter från stora 

trafikleder och att utveckla mer urbana kvaliteter i en större del av Stockholm. Under 

perioden 2010 till 2030 har Stockholms stad som mål att det ska byggas 140 000 nya 

bostäder. Delar av detta ingår också i 2013 års Stockholmsförhandling och 

Sverigeförhandlingen. Inriktningen från Stockholms stad handlar om att bygga i 

kollektivtrafiknära lägen.  

Stockholms stad har låtit ta fram ett antal rapporter som kunskapsunderlag för vad de kallar 

urbana stråk, dvs. omvandlade/anpassade trafikleder i stadsmiljö. Med utgångspunkt i 

detta har principen med omvandling av urbana stråk arbetats in i kommunens 

översiktsplan.   

Trafikverket region Stockholm har initierat ett eget projekt, Förstudie Anpassad 

infrastruktur i storstad/tätbebyggda områden, där de studerat förutsättningarna för att 

anpassa viktiga väglänkar till de anspråk som finns i storstadsmiljöer i Sverige.  

9.6.2. Process 

Processen är komplex att kartlägga för Stockholms del då ett flertal olika processer pågår 

samtidigt som tangerar varandra. Övergripande kan dock konstateras att Stockholms stads 

underlagsrapporter legat till grund för den inriktning om omvandling av urbana stråk i 

översiktsplanen som sedan antagits av Stockholms stads kommunfullmäktige i mars 2018.  

Den övergripande inriktningen är på så vis politiskt beslutad men i ett tidigt skede. Det 

vidare arbetet med omvandling av olika stråk har generellt inte hunnit så långt men har 

påbörjats i vissa delar. För de mindre kommunala gator som pekats ut som urbana stråk har 

processen kommit längre och vissa är redan ombyggda. Här är dock frågan mindre 

kontroversiell då det inte innebär någon direkt påverkan på statliga vägar eller 

riksintressevägar.  

För att projekten ska komma igång krävs en plan för hur projektekonomin ska klaras. Det 

har gjort att mer komplexa stråk ännu inte varit aktuella då lösningarna riskerar att bli 

dyrare.  

Stadens politiker har utöver beslutet i översiktsplanen även gett förvaltningen riktade 

uppdrag i budgeten under både förra året och detta år att studera möjligheterna att 

omvandla Södertäljeleden, Örbyleden och andra urbana stråk där det finns förutsättningar 

för kapacitetsstark kollektivtrafik. Besluten handlar dock i detta skede enbart om att påbörja 

utredningar och inte att genomföra några fysiska åtgärder.  

Trafikverkets förstudie om anpassad infrastruktur i storstadsmiljöer har avslutats och finns 

sammanfattat i en rapport som utgör Trafikverksdokument och Trafikverket Region 

Stockholm och Trafikverket Nationell Planering har ställt sig bakom slutsatserna. Dock 

finns behov av vidareutveckling.  
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9.6.3. Vägarnas funktion 

Då Stockholms stad i sin översiktsplan har pekat på ett flertal olika vägar som möjliga 

urbana stråk innebär det också att det handlar om vägar som fyller olika funktioner. De 

mindre kommunala gator som ingår, small med Stockholms stads terminologi, har en mer 

utpräglad funktion för den lokala trafiken och här anses stadsutvecklingsanspråk och övriga 

urbana anspråk kunna ges företräde.  

För de större stråken som benämns medium och large är situationen en annan. Här finns 

vägar som är av regional och nationell betydelse. Delar av dessa vägar är statliga vilket gör 

att kommunen inte själva har rådighet över omvandlingen.  

Stockholms stad framhåller att det finns olika sätt att göra urbana stråk och att det kan se 

olika ut på olika platser för att balansera de stadsutvecklingsanspråk och funktionsanspråk 

som finns på respektive plats. Det kan handla om bebyggelsens närhet till gaturummet, 

avsmalning av gaturummet eller omfördelning inom befintligt gaturum där exempelvis 

kollektivtrafikkörfält ges mer utrymme. En fundering som lyfts från Stockholms stad 

handlar om skyddsavstånd för farligt gods och möjligheten att ha ett mer flexibelt 

förhållningssätt.  

Stockholms stad ser generellt att vägnätet i staden ska vara framkomligt men att det inte är 

givet i vilken hastighet. De konstaterar att 90 km/tim har varit rådande hastighetsstandard 

på flera av de befintliga lederna i staden men att detta kanske inte är en rimlig 

hastighetsgräns att upprätthålla i en tätbebyggd stadsmiljö. En möjlig utveckling för vissa av 

de urbana stråken skulle kunna vara att det framförallt är hastigheten som ändras snarare 

än vägutformningen i sig.  

Stockholms stad lyfter vikten av att staden ska fungera och att vägsystemet har en viktig roll 

att fylla för att exempelvis godset ska komma fram. Samtidigt framhåller de att alternativet 

till urbana stråk skulle vara att bygga i lägen som ligger längre ut vilket skulle driva mot en 

högre andel biltrafik.  

Trafikverket har tillsammans med kommunerna i Storstockholm och Trafikförvaltningen 

pekat ut ett primärt vägnät där de ser att funktionsanspråken generellt är högre. Här är 

väghållarskapet både kommunalt och statligt. Detta vägnät är prioriterat för att upprätthålla 

en regional och nationell framkomlighet i Stockholm.  

Generellt ser Trafikverket att europavägarna och de nationella stråken bör vara mer fredade 

från omvandling medan det kan finnas möjligheter att komma fram med de stråk som 

Stockholms stad benämner som medium. Givet att framkomligheten går att balansera så 

kan det vara rimligt att låta bebyggelsen komma närmare vägmiljön och att minska 

barriäreffekten. I vissa stråk kan det vara möjligt att acceptera en längre restid men 

flödeskapaciteten behöver fortsatt vara god. Trafikverket kan se att flödet går långsammare i 

vissa stråk vilket skulle kunna öppna upp för en annan utformning med exempelvis 

övergångsställen i plan men det är dock viktigt att effekten inte blir stillastående trafik.  

För det övergripande vägnätet finns ambitionen att hålla uppe hastigheten till i alla fall 60–

70 km/tim i reell hastighet. Det finns dock redan nu tidpunkter och platser med 

stillastående trafik och där är ambitionen snarare att kunna hålla rullande trafik. 

Stockholms stad konstaterar att problemen med stillastående trafik enbart inträffar under 
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peak-tid och att de övrig tid snarare är problem med dålig hastighetsefterlevnad. Det 

viktigaste kanske inte är hur hög hastighet som hålls utan mer att det handlar om en jämn 

hastighet.  

9.6.4. Utredningar 

Trafikverket har tagit fram ett framkomlighetsprogram för Stockholm där de anger 

inriktningen för hur Storstockholms primära vägnät används på bästa sätt. I detta har 

Trafikverket tagit ställning till att det inte är möjligt att bygga ikapp efterfrågan. Den starka 

tillväxten i regionen innebär att vägsystemet kommer att vara mer eller mindre fullt. De 

statliga vägarna har redan trimmats så mycket det går med extra körfält och andra 

kapacitetshöjande åtgärder. Alternativet skulle innebära nybyggnation av ett nytt storskaligt 

motorvägssystem. Slutsatsen av detta är en analys som är gemensam för både Trafikverkets 

framkomlighetsprogram, Stockholms stad och RUFS att tillväxten i så stor utsträckning som 

möjligt behöver ske i kollektivtrafiknära lägen och att kollektivtrafiken kommer att få ta en 

allt större roll i trafikförsörjningen av Stockholm.   

Trafikverket och Stockholms stad har gemensamt tagit fram ett utredningsscenario som de 

kallar Stockholmsscenariot som är en omarbetning av Trafikverkets basprognos utifrån de 

speciella omständigheter som finns i Stockholm med parkeringstillgång och bilinnehav etc. 

Trafikverket uttrycker önskemål om att vidare utredningar av urbana stråk innehåller 

trafikprognoser.  

För exempelvis Södertäljevägen kommer Stockholms stad nu göra fördjupade studier och 

titta särskilt på trafikeffekterna av tänkt utformning och hur det påverkar omkringliggande 

vägar. Syftet med omvandlingen är att möjliggöra fler bostäder och minska barriäreffekten. 

Den största utmaningen som Stockholms stad ser för att åstadkomma ett attraktivt stråk är 

fordonsflödet. När flödet överstiger cirka 25 000 fordon börjar det vara svårt att kombinera 

med stadsmiljö med urbana kvaliteter utifrån biltrafikens negativa externa effekter i form av 

luft- och bullerpåverkan.  
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Figur 8 Visionsbild för omvandling av Örbyleden. Bild: Stockholms stad 

Trafikverket konstaterar att det är skillnad på infartsleder och stråk som är regionalt 

sammanbindande. För de regionalt sammanbindande stråken behöver en mer försiktig 

hållning vara rådande. En infartsled som Södertäljevägen kan vara möjlig att gå vidare med 

så länge inte effekten blir att trafiken bak-blockerar mot europavägarna. Örbyleden å andra 

sidan är en väsentlig del av det primära vägnätet och Trafikverket uttrycker ett behov av att 

värna den funktionen. Örbyleden har också en avlastande funktion i förhållande till väg 73. 

Det skulle möjligen kunna gå att titta på delar av ett sådant stråk och anpassa dessa men det 

behöver analyseras sammantaget som stråk så att den övergripande funktionen 

upprätthålls.  

Stockholms stad poängterar att det i översiktsplanen är uttryckt att urbana stråk kan 

innefatta åtgärder i hela eller delar av stråk och att det är viktigt att analysera respektive 

stråk/del av stråk utifrån sina specifika förutsättningar. I de fall där flödena är mycket höga 

kan det vara svårt att undvika att lösningen blir en överdäckning på delar av sträckan. Det är 

dock ofta en kostsam lösning som kan vara svår att få ihop med projektekonomin.  

Trafikförvaltningen har haft en kluven inställning till urbana stråk där de ser vinster med 

omvandling till busskörfält men de ser å andra sidan risker med ökade restider för bussar 

med en mer urban utformning. Trafikförvaltningen har tillsammans med kommunen ingått 

i arbetet med Trafikverkets åtgärdsvalsstudie för stombuss. Det finns en gemensam syn på 

kollektivtrafikens roll i att hantera den framtida trafiksituationen.  
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Det uttrycks ett generellt behov från både kommunens och Trafikverkets sida av 

gemensamma planeringsunderlag med trafikprognoser/scenarier som är synkade. Dessa 

behöver även synkas med Trafikförvaltningens prognoser.  

9.6.5. Målkonflikt 

Trafikverket konstaterar att de så långt möjligt försöker vara pragmatiska och konstruktiva 

när det kommer till att tillåta bebyggelse i närheten av de statliga vägarna i Stockholm. 

Målkonflikten mellan stadsutvecklingsanspråk och vägarnas funktionsanspråk är påtaglig 

men det har gått att hitta lösningar där bebyggelse kan tillåtas närma sig vägområdet. 

Exempelvis konstateras att de flesta vägarna redan trimmats i den utsträckning att det inte 

går att inrymma fler körfält och därav krävs inget extra utrymme för detta. Trafikverket 

accepterar att stadsmotorvägarna har den bredd de har och är beredda att frysa denna. De 

konstaterar att de försöker undvika generella skyddsavstånd utan analyserar mer detaljerat 

vad som blir dimensionerande – exempelvis kan det handla om att det behöver finnas ett 

par meter tillgodo för att kunna bredda kollektivtrafikkörfält.  

Trafikverket uttrycker en vilja att kunna bidra till ambitionen om ett ökat bostadsbyggande 

och framförallt då i kollektivtrafiknära lägen. Samtidigt behöver funktionen bevakas och de 

konstaterar att även om nya bostäder i centrala lägen alstrar mindre trafik än om de legat i 

perifera lägen så alstrar de fortsatt trafik som till del landar på det primära vägnätet och som 

kan komma att påverka funktionen.  

Trafikverkets företrädare lyfter att det i diskussionen ibland pekas på en konflikt mellan 

målstyrning och prognosstyrning där kommunerna skulle företräda en mer målstyrd 

planering medan Trafikverket skulle arbeta mer styrt av prognos men konstaterar att detta i 

realiteten inte är sant. Det går inte att arbeta enbart utifrån mål eller utifrån prognos utan i 

realiteten kommer arbetet att utgå från målen men underlag i form av prognoser krävs för 

att analysera effekterna av olika åtgärder och hur de bidrar/inte bidrar till måluppfyllnad.   

9.6.6. Sammanfattning/slutsats 

Trafiksituationen i Stockholm är komplex och flödena stora. Det anses inte möjligt att bygga 

i kapp kapacitetsbehovet för biltrafiken utan åtgärder innebär snarare att nya flaskhalsar 

uppstår på andra ställen. En generell inriktning handlar om att kollektivtrafiken kommer att 

få ta en större roll för att hantera trafiken framgent.   

Överlag finns behov av fler bostäder i kollektivtrafiknära lägen och i centrala lägen i 

Stockholm. På grund av den begränsade marktillgången har Stockholms stad identifierat 

stora potentialer i att omvandla trafikleder till urbana stråk. Delar av detta kan i 

Trafikverkets syn vara möjligt att komma fram med utan att det äventyrar vägens funktion 

medan andra delar riskerar att skapa stora konsekvenser för den regionala och nationella 

framkomligheten.  

Både Stockholms stad och Trafikverket har drivit projekt för att fördjupa kunskapen och 

hitta förhållningssätt för hur stadsbyggnadsanspråk och framkomlighetsanspråk ska kunna 

balanseras i en storstadsmiljö som Stockholm. Stockholms stad har en tydlig inriktning på 

övergripande nivå i översiktsplanen och kommer nu gå vidare med utredningar för specifika 

stråk. 
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9.6.7. Referenser 

Intervju med Jenny Kihlberg, Stockholms stad, 2019-10-15 

Intervju med Lars Wogel, Trafikverket region Stockholm, 2019-10-17 

Trafikverket (2018) Förstudie anpassad infrastruktur i storstad/tättbebyggda områden 

Stockholms stad (2017) Urbana stråk – ett kunskapsunderlag 

Stockholms stad (2018) Översiktsplan för Stockholm 
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9.7. Fallstudie: Umeå 

9.7.1. Bakgrund 

Som en del av ett ringledsprojekt benämnt Umeåprojektet flyttades E4 2012, som tidigare 

löpte genom centrala Umeå, till ett läge i den östra delen av staden. E4:s nya dragning 

benämns även Östra länken och syftar då på vägens funktion i ringleden. Umeåprojektet 

innefattar nybyggnation av en ringled för E4 och E12 och som en del av avtalet kommer 

kommunen att ta över väghållarskap för tidigare statliga leder innanför det nya 

ringledssystemet. Umeå kommun har i översiktsplaneringen pekat ut ett område vid Östra 

länken/E4 för blandad stadsbebyggelse. Området som går under arbetsnamnet Tomtebo 

strand planeras för att bli en hållbar stadsdel som ska upplevas som att den hänger samman 

med universitetsområdet på andra sidan E4. Området är ca 50 ha stort och planeras för 

3 000 bostäder och 100 000 m2 verksamhetsyta.   

9.7.2. Process 

Umeå kommun antog fördjupad översiktsplan för Universitetsstaden 2013. I denna ingår 

förslag till ny bebyggelse på båda sidor E4 varav det rödmarkerade området i Figur 7 går 

under arbetsnamnet Tomtebo strand. 

 

 

Figur 9 Tomtebo Strand som avgränsas i väster av E4 (Östra länken) 

 

2017 bjöd Umeå kommun in Trafikverket till workshop om Tomtebo strand. Detta var en del 

av konceptet Citylab som innebär samverkan mellan aktörer för att gemensamt forma 

hållbara stadsdelar. I detta samarbete ingår 7–8 byggherrar. Trafikverket har deltagit i 

processen men samsyn har inte kunnat nås.  
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I en separat process har kommunen och Trafikverket fört dialog om samverkan i tidigt 

skede. Här var syftet att tydliggöra rollerna och att vidga perspektivet. En överenskommelse 

för hur samverkan ska ske tecknades 2019 som sedan utvecklades i en handlingsplan.  

9.7.3. Vägens funktion 

E4 är riksintresse nationellt och internationellt viktig väg för långväga transporter av såväl 

gods som personer. I den specifika funktionsbeskrivningen lyfts bland annat att den är ett 

viktigt stråk för arbetspendling in mot Umeå från Sävar, Robertsfors och Skellefteå. Den är 

också rekommenderad väg för farligt gods.  

Trafikvolymen på E4 vid området är ca 15 000 ÅDT. Skyltad hastighet är 80 km/timsöder 

om Tomtebo strand och 100 km/tim norr om området. Östra länken är utformad med åtta 

cirkulationer i plan på en sträcka av åtta kilometer.   

Trafikverket lyfter generellt ett bebyggelsefritt område om 30 meter från vägen, samt pekar 

på skyddsavstånd för farligt gods, buller och trafiksäkerhet.  

Kommunen framhåller att E4 har en viktig avlastningsfunktion för de centrala delarna av 

staden vilket ligger i linje med projektmålet för Umeåprojektet. Trafiken på E4 är enligt 

kommunen också till stor del lokalt genererad i syfte att förbinda stadsdelar inom Umeå. 

Kommunen har ett reservat i översiktsplanen för framtida E4 i ett läge ca 2 km öster om 

befintlig E4.  

9.7.4. Utredningar 

Det finns en trafikutredning för Tomtebo Strand som beskriver trafikalstring, 

trafikfördelning och hur tillkommande trafik påverkar kapaciteten i cirkulationerna längs 

E4. Efter Trafikverkets inrådan vidgade kommunen utredningen till att även inkludera 

ytterligare detaljplaner i närområdet (bland annat Tomtebo beläget sydost om 

planområdet).  

Trafikverket uttrycker önskan att kommunen tar fram en trafikmodell i syfte att belysa 

trafikens utveckling och konsekvenser av detta i ett systemperspektiv. 

9.7.5. Målkonflikt 

Målkonflikterna handlar generellt om tillkommande verksamheter och bostäder i 

förhållande till riksintressets influensområde, samt den barriäreffekt som E4 utgör mellan 

stadsdelar. På andra sidan finns behovet av framkomlighet och förutsägbarhet för långväga 

trafik och arbetspendling.  

Ett konkret exempel på hur målkonflikter kan ta sig uttryck har handlat om möjligheten att 

ansluta Tomtebo Strand till befintlig cirkulationsplats (Universitetsrondellen) med ett fjärde 

ben. Trafikverket anser att en sådan åtgärd inte är lämpligt med hänvisning till påverkan på 

riksintresset, men också att det ytterligare underlättar för biltrafik till området vilket inte 

anses ligga i linje med kommunala målsättningar om hållbart resande. Kommunen har 

lämnat in en ansökan om stadsmiljöavtal som beviljats av Trafikverket. Inom ramen för 

Stadsmiljöavtalet finns finansiering av en planskild kollektivtrafikförbindelse över E4 som i 

praktiken försvårar en anslutning med ett fjärde ben till Universitetsrondellen.  
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Målkonflikten mellan framkomlighet och hållbart resande blir också tydlig där kommunen 

menar att köer kan behöva uppstå för att restiderna för gång, cykel och kollektivtrafik ska 

förbättras i relation till biltrafiken.  

9.7.6. Sammanfattning/slutsats 

Detaljplanen för området har ännu inte varit på samråd och Trafikverket avvaktar för 

närvarande mer information från kommunen. Ännu oklart hur planen kommer att utformas 

och i vilken utsträckning den kommer att påverka riksintresset.  

9.7.7. Referenser 

Intervju med Thomas Lundgren Umeå kommun 2019-09-09 

Intervju med Inger Carstedt och Carolina Lomakka 2019-09-11 

Översiktsplan för Umeå, Fördjupning för Universitetsstaden. Antagen av 

kommunfullmäktige 25 november 2013. 

  



Sida 98 (116) 

9.8. Fallstudie: Vaxholm 

9.8.1. Bakgrund 

Väg 274 är idag den huvudsakliga förbindelsen för boende och verksamheter i Vaxholms 

kommun mellan till övriga delar av Stockholmsregionen. Vägen har en årsdygnstrafik om 

drygt 8 000. I Vaxholms kommuns översiktsplan uttrycks en målsättning att utveckla väg 

274 Stockholmsvägen/Kungsgatan till en stadsgata. Stråket längs väg 274 beskrivs även vara 

en viktig förutsättning för en god kollektivtrafikförsörjning i Vaxholm. Längs stråket finns 

ett antal viktiga bytespunkter som behöver utvecklas och bli mer attraktiva. Ny 

bebyggelseutveckling har inriktningen att Vaxön ska förstärkas som kommunens 

tyngdpunkt för bostäder och verksamheter. Sträckningen över Vaxön ska förbättras och 

omvandlas till en stadsgata som bidrar till en attraktiv stads- och boendemiljö. 

Väg 274 är utpekad som primär led för farligt gods från E18 till färjeläget. Från Vaxholms 

kommuns sida finns tankar på om stråket verkligen är lämpligt att peka ut för farligt gods. 

I dag är vägen skyltad 50 km/tim eller lägre genom tätorten (se Figur 8). Det finns skolor i 

vägens närhet och det har funnits brister i trafiksäkerhet kring dessa. Det finns en vilja att 

utforma miljön i anslutning till vägen för att stödja en ökad trafiksäkerhet. Vid skolorna har 

kommunen velat sänka till 30 km/tim, men fått nej av Trafikverket. Kommunen avser pröva 

40 km/tim i nästa skede istället. 

 

 

Figur 10 Skyltad hastighet för väg 274 genom Vaxholm. Bild: NVDB 

9.8.2. Process 

Utvecklingen av väg 274 är aktuell och har varit en viktig fråga för kommunen sedan länge. 

Kommunens vision är att utveckla väg 274 till stadsgata och det finns ett tydligt 

ställningstagande från politiken.  

Vaxön kan delas upp i tre etapper där den som är närmast centrum redan idag har in- och 

utfarter till fastigheter. Ambitionen från kommunen är att utveckla en sådan utformning 
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etappvis längs hela sträckningen genom ön.  Det handlar framförallt om att åstadkomma 

bebyggelse närmare vägen, bygga trottoarer och GC-banor direkt intill körbanan samt att 

skapa ett mer stadsmässigt gaturum.  

Det finns ett politiskt uppdrag att ta fram en ny Översiktsplan med en liknande inriktning 

som tidigare när det kommer till väg 274. Inriktningen baseras bland annat på bristen på 

andra alternativ för exploatering bland annat till följd av att halva kommunens yta utgörs av 

vatten. Det har hållits medborgardialog under sommaren 2019 och frågan anses alltjämt 

relevant för politiken. 

Samtidigt byggs förbifart Stockholm och det är viktigt att utvärdera behovet att behålla väg 

274 som omledningsväg efter färdigställandet. Ett sådant beslut behöver dock vänta tills 

förbifarten är färdigbyggd. 

Kommunen och trafikverket samverkar inom två pågående vägplaner som är i slutet av 

planfasen. Utöver det finns ett årligt planeringsmöte. Trafikverket ska också delta på 

gemensamma möten med trafikförvaltningen. I övrigt ordnas möten efter behov. Det finns 

tankar om att sänka hastigheterna ut mot E18 där Trafikverket är huvudman och det är 

naturligt att samverka i den frågan. 

9.8.3. Vägens funktion 

Väg 274 omfattas inte av riksintresset. Vägen är utpekad som primär transportled för farligt 

gods och omledningsväg för E4 och E20 vilket medför vissa restriktioner vid planering och 

nybyggnation intill vägen. Vägen går rakt över Vaxön och utgör idag en barriär. Kommunen 

anser inte att kapaciteten på vägfärjor och vägnät är anpassade för omledning.  

Vägen sammanbinder Vaxholm mot Stockholm och mot färjeläget. 

Vaxholm har cirka en miljon turister årligen och det finns en stor mängd fritidshus i 

kommunen. Detta skapar stora säsongsvariationer i trafikvolym vilket också påverkas av 

färjetrafiken. När färjorna stötvis anländer bildas köbildning.  

9.8.4. Utredningar 

Vaxholms kommun har genomfört en riskutredning för farligt gods längs väg 274. 

Sammanfattningsvis konstateras att mängden transporter till och från lokala verksamheter 

är begränsad även om det finns genomfartstransporter och omledningstransporter från 

Essingeleden. Risknivån anses acceptabel och bostäder bedöms kunna uppföras 30 meter 

från väg 274 utan åtgärder, med åtgärder kan ett avstånd om 15 meter prövas. Likaså utmed 

sträckor där hastigheten understiger 50 km/tim om byggnadstekniska åtgärder vidtas.  

Vaxholms stad, Österåker kommun, Trafikverket region Stockholm och Trafikförvaltningen 

genomförde en ÅVS för väg 274 mellan E18 och Rindö. Åtgärdsvalsstudien undertecknades i 

januari 2014 och visionen som lanseras beskriver en ambition om en gradvis omvandling till 

stadsmässiga utformningslösningar samtidigt om utformningen ska stödja en god 

trafiksäkerhet och hastighetsefterlevnad. Det finns åtgärdsförslag kring känsliga 

korsningspunkter.  

9.8.5. Målkonflikt 
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Vaxholms kommun önskar förtäta området kring väg 274 och samtidigt bygga om vägen så 

att den fysiska utformningen stöttar sänkta hastigheter och ett mer stadsmässigt gaturum. 

Ambitionen påverkar vägens befintliga funktion. 

9.8.6. Sammanfattning/slutsats 

Vaxholms kommun och Trafikverket har genomfört flera utredningar var och en för sig och i 

samverkan med varandra. Utifrån resultaten, inte minst ÅVS väg 247, verkar parterna dela 

likartade ambitioner för vägens utveckling. 

Det kvarstår dock knäckfrågor kopplat till vägens funktion som omledningsväg och primär 

väg för farligt gods. En viktig fråga är vad Förbifart Stockholm innebär för väg 274 utifrån 

statusen som omledningsväg? Dessutom återstår frågan om hur nära vägen som bebyggelse 

kan tillåtas med och utan åtgärder i relation till vägens nuvarande status som primär väg för 

farligt gods? 

9.8.7. Referenser 

Trafikutredning Vaxön inklusive väg 274. SWECO 

Vaxholm 2030 – en vision för Vaxholms framtida utveckling. Antagen av 

kommunfullmäktige 2013-12-16 

Intervju med Adam Hjort och Kristina Henschen, Vaxholms kommun, 2019-10-17 
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9.9. Fallstudie: Åsarnas bygata 

9.9.1. Bakgrund 

Åsarna är en tätort med 280 invånare i Bergs kommun i Jämtlands län. Genom orten går 

E45 som också utgör Åsarnas huvudgata/byväg. Vägen är en förutsättning för att 

upprätthålla den service som finns i Åsarna då genomfartstrafiken bidrar till att det finns ett 

större underlag än det annars funnits. 

Samtidigt finns trafiksäkerhetsproblem och vissa barriäreffekter när en europaväg får 

fungera som bygata. Det har under längre tid funnits synpunkter och önskemål om en 

förändring av miljön runt vägen.  

I samband med att Bergs kommun skulle ta fram en ny fördjupad översiktsplan för Åsarna 

uppkom ett initiativ via kommunens konsult att initiera ett pilotprojekt för att synka FÖP-

arbetet med Trafikverkets planeringsprocess och en åtgärdsvalsstudie för E45 genom 

Åsarna.  

9.9.2. Process 

Processen inleddes med tre samråd i Åsarna som sedankom att ligga till grund för såväl 

Trafikverkets som kommunens fortsatta arbete.  

Trafikverket genomförde därefter en åtgärdsvalsstudie för sträckan genom Åsarna och 

kommunen arbetade parallellt med en fördjupad översiktsplan för Åsarna. Därutöver 

skissade även lokala intressenter på trafiklösningar.  

Utifrån den tidiga dialogen mellan Trafikverket och kommunen växte en målbeskrivning 

fram för vad som skulle uppnås med arbetet och vad kommande utformningsförslag skulle 

utvärderas mot. Trafikverket tog detta vidare och den slutliga målbeskrivningen så som den 

uttrycks i Trafikverkets rapport är det Trafikverket som står bakom.  

9.9.3. Vägens funktion 

E45 är riksintresse och beskrivs av Trafikverket som en nationellt- och internationellt viktig 

väg.  

I dagsläget är skyltad hastighet 50 km/tim. Genom Åsarna ligger trafikflödet på drygt 3 100 

ÅDT. 

Även om trafikflödet på årsmedel är lågt finns det stora säsongsvariationer där det under 

exempelvis sportlov eller evenemang är betydligt högre flöden genom Åsarna.  

9.9.4. Utredningar 

Två alternativa utformningsförslag har skisserats av Trafikverket. Ett alternativ kallas 

”bygata” och där prioriteras tätortstrafiken framför genomfartstrafiken. Detta innebär att 

hastigheten sänks till 40 km/tim och att cirkulationsplatser etableras i korsningspunkter.  
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Det andra alternativet kallas ”hastighetssäkrad genomfart” och där prioriteras 

genomfartstrafiken högre än tätortstrafiken. Det ger en höjning av hastigheten till 60 

km/tim och att förhöjda korsningar etableras i korsningspunkter.  

Utgångspunkten från Trafikverkets sida har 

varit att ge genomfartstrafiken minst lika 

goda förutsättningar som innan. Detta har 

kunnat kombineras med anspråken från 

Åsarnas tätort genom att sträckan har 

differentierats. Tidigare har en sträcka på 3 

km förbi Åsarna hållit hastighet 50 km/tim. 

Med det skisserade förslaget kan 

hastigheten ökas på 2 av 3 tre km medan 

den sänks på en sträcka av 1 km genom de 

mest centrala delarna av Åsarna. På så sätt 

blir den totala förändringen av restid 

marginell men möjligheterna att gå vidare 

med mer tätortsanpassade lösningar på den 

centrala delen ökar.  

Ambitionen var inte enbart att skapa ett 

effektivt flöde utan att även i synk med 

kommunens fördjupade översiktsplan 

kunna åstadkomma en utformning som blir 

en tydlig entré, eller port, till Åsarna.  

Även om delar av utredningarna är 

slutförda finns det ännu inget tydligt 

ställningstagande om hur det fortsatta 

arbetet ska se ut och om det kommer att bli mer karaktär av bygata eller av 

hastighetssäkrad genomfart.  

 

Kärnan i den fortsatta diskussionen handlar dock framförallt om korsningsutformning 

snarare än om hastighet. Redan nu tydligt att diskussionen handlar mer om 

cirkulationsplatser/upphöjda korsningar snarare än hastighet.  

9.9.5. Målkonflikt 

Det finns en målkonflikt mellan genomfartstrafiken och tätortens anspråk på vägen. Det 

förhåller sig dock så att tätorten också har ett beroende av att genomfartstrafiken finns där 

eftersom att den bidrar till att upprätthålla viktiga servicefunktioner i orten. Samtidigt 

framhåller Trafikverkets representant vikten av att staten ser till lokalbefolkningens 

perspektiv där det handlar om möjligheten att ta sig till exempelvis busshållplatsen eller 

service 

Trafikverket uttrycker i rapporten om Åsarnas bygata en svårighet i att synka 

planeringsprocesserna där Trafikverkets process beskrivs som mer linjär medan den 

kommunala processen är mer cirkulär. Mer konkret innebär det bland annat att nya 

Figur 11 Matris för utvärdering av måluppfyllelse för 
nuläge, tätortsprioriterat alternativ och 
genomfartsprioriterat alternativ 
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förutsättningar som uppkommer senare i processen för Trafikverkets del ofta innebär att det 

krävs stora omtag medan det kan vara lättare att anpassa sig efter nya förutsättningar i 

kommunens planering. En tidig dialog underlättar samverkan mellan kommunen och 

Trafikverket, det är viktigt med tanke på den mer linjära processen att kommunen förstår 

när i processen det är dags att tycka till.  

9.9.6. Sammanfattning/slutsats 

Åsarnas bygata utgör ett pilotprojekt inom Trafikverket för att synka den kommunala 

planeringen med Trafikverkets planeringsprocess. I detta arbete har metoder och åtgärder 

för att kunna hantera såväl genomfartstrafikens som den lokala tätortens anspråk på ett 

balanserat sätt.  

Trafikverket lyfter även att detta skulle kunna vara skalbart, både till andra orter av samma 

storlek men även till sträckor med högre trafiktryck än vad det är i Åsarna.  

Det viktiga är att titta på platsens specifika planeringsförutsättningar för att kunna hitta 

lösningar som både stödjer tätortens och genomfartstrafikens behov.  

 

 

Figur 12 Gestaltningsförslag Åsarna. Bild: Trafikverket 

9.9.7. Referenser 

Trafikverket (2018) Åsarnas bygata – Form och funktion 

Intervju med Johan Folkesson, chefsarkitekt Trafikverket, 2019-10-18 
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Bilaga 1 - Trafiktekniska aspekter av olika flöden 

Tänkbara typfall 

Trafikflöden är avgörande på många sätt. Trafiktekniskt kan man dela in i tre nivåer: 

 ÅDT 10 000 

 ÅDT 25 000 

 ÅDT 50 000 

Detta ska inte ses som exakta gränser men illustrerar en storleksordning i syfte att illustrera 

principiella skillnader vad gäller vägutformning.  

ÅDT 10 000 

Här räcker det normalt med ett körfält per riktning längs sträcka. Det är också möjligt med 

vanliga korsningar om det är fråga om få svängande. Vid större flöden kan trafiksignal eller 

cirkulationsplats vara aktuellt. Det kan då behövas fler körfält. I första hand för svängande 

trafik men vid högre flöden kan det också behövas två körfält rakt genom korsningen för att 

sedan väva samman efter korsningen. Annars kommer korsningarna bli begränsande.  

 

Ett körfält per riktning underlättar för gående som korsar vägen i plan. Det kan vara fråga 

om olika typer av regleringsform. Övergångsställe ger bäst framkomlighet för gående men 

kan vid stora korsande gångflöden och samtidigt höga trafikflöden blir en alltför stor 

kapacitetsnedsättning. Gångpassage respektive trafiksignal är två andra tänkbara alternativ.  

Tvåfältsvägar genom tätorter förekommer på många håll. Några exempel nedan.   

Degerfors, ÅDT ca 8 000 f/d. 
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RV 53 genom Eskilstuna, ÅDT drygt 11 000 f/d. 

 

ÅDT 25 000 

Här behövs två körfält per riktning men det är normalt fortfarande möjligt med korningar i 

plan givet att korsande flöden inte är alltför stora. Korsningstyper är här trafiksignaler eller 

cirkulationsplatser. Eventuellt också korsningar med enbart medlöpande högersväng.  

Gående kan korsa vägen i plan i anslutning till korsningar, i första hand signalreglerade. Vid 

cirkulation är förhållandena sämre eftersom man behöver korsa fler körfält och det är 

tveksamt om det överhuvudtaget är en rimlig lösning. Man kan tänka sig signalreglerade 

övergångsställen på sträcka men påverkar då framkomligheten för trafik längs vägen.  

I normalfallet behövs rimligtvis också planskilda korsningar för gående. Det kan vara 

aktuellt av flera skäl, för att alla trafikantgrupper ska kunna passera och för att hålla uppe 

framkomligheten längs vägen. Förutsättningarna för planskilda korsningar kan variera stort.   

 

Idag är ofta den här typen av vägar avskärmade från omgivningen och de exempel som finns 

är främst huvudgator i storstadsmiljöer där det ibland finns restriktioner för vilken typ av 

trafik som får använda vägen.  

Några exempel visas nedan. 

Linköping 
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Hornsgatan Stockholm 

 

Odengatan Stockholm 

 

 

ÅDT 25 000 

Skillnaden jämfört nivån 25 000 är framför allt att korsningar nu behöver vara planskilda. 

Fortfarande är två körfält per riktning tillräckligt men med extra additionsfält, av- och 

påfarter mm. 
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Den här typen av vägar är idag i stort sett alltid avskärmade från omgivningen. 

Utformningsmässigt kan trafikplats Skärmarbrink möjligtvis utgöra ett exempel på hur 

bebyggelsen följer avfartsrampen och hur rampen ansluter gatunätet. På hörnet ligger en 

restaurang med uteservering. I detta exempel är trafikflödet mycket högt och därför inte 

relevant.   

Trafikplats Skärmarbrink 
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Typsektionen  

Det är inte relevant att ange generella typsektioner eftersom förhållandena kan vara så olika. 

Det finns dock sådant som behöver beaktas. 

 Fysisk separering av motriktad trafik bör finnas vid hg 60 eller högre.  

 Antal körfält och typ av körfält bestäms med hänsyn till trafikflöde, behov av extra 

körfält för svängande samt eventuella reserverade körfält för busstrafik. 

 Körfältsbredder bestäms med hänsyn till trafikflöde, hastighet och tillgängligt 

utrymme.  

 Vägbana bör inrymma en exceptionell trafiksituation där ett utryckningsfordon kan 

passera och att utrymme finns för eventuell dispenstrafik.  

 Fysiskt skydd invid vägbanekant bör finnas vid hg 60 eller högre samt vid höga 

flöden.  

 Sidoremsa bör finnas som avgränsning samt för att ge plats för snöupplag, 

vägmärken mm. 

 Ett utrymme för sidoremsa ger också plats för exempelvis en busshållplats och i 

vissa fall (vid låga flöden) parkering eller inlastning. 

 Längsgående cykelbana efter behov. Cykelfält kan vara godtagbart i vissa fall. 

 Cykelbana och gångbana ska vara åtskilda. 

 Skyddsavstånd till omgivande bebyggelse eller annat är beroende av farligt gods 

respektive miljökrav. 

Exempel på typsektion. 

 

Ombyggnad till urbant stråk 

Det finns på några håll tankar på att omvandla avskärmade trafikleder till integrerade 

”urbana stråk”.  
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Avskärmade trafikleder förekommer på många håll och har varit mer eller mindre standard 

under lång tid. De finns både för- och nackdelar med avskärmade stråk. Det kan vara lätt 

hänt att nackdelarna ibland kan skymma de fördelar som trots allt finns.  

Att värdesätta: 

 Framkomlighet 

 Kapacitet 

 Störningskänslighet/tålighet 

 Trafiksäkerhet 

 Boendemiljö (buller, vibrationer, luft, farligt gods) 

 Trygghet/säkerhet nära bostad och exempelvis skolvägar.  

 

Nackdelar: 

 Trafikarbete (längre färdvägar men också ökad bilanvändning) 

 Ytbehov 

 Trygghet/trivsel (ödsliga gångvägar och gångportar) 

 Upplevda avstånd (bred barriär) 
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Bilaga 2. Funktionellt prioriterat vägnät 

Bakgrund 

Trafikverket har pekat ut de vägar som är viktigast för nationell och regional tillgänglighet. 

De kallas för funktionellt prioriterat vägnät. Arbetet har gjorts tillsammans med berörda 

aktörer, främst länsplaneupprättare.  

Transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till att ge 

människor och gods en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet. 

Det ska också bidra till utvecklingskraft i hela landet. Trafikverket använder det funktionella 

prioriterade vägnätet som ett av flera planeringsunderlag i en rad olika verksamheter och 

projekt. 

Det är också ett underlag i dialoger med andra aktörer i samhällsplaneringens olika skeden 

och när Trafikverket svarar på remisser. Det funktionellt utpekade vägnätet (FPV) kan till 

exempel användas vid: 

 prioritering av åtgärder enligt fyrstegsprincipen vid investeringar, mindre åtgärder 
och drift- och underhållsåtgärder 

 beskrivning av behov och brister utifrån de utpekade vägarnas funktioner 

 regionala hastighetsanalyser där inriktningen är att hastighetshöjande åtgärder ska 
ske på det prioriterade nätet 

 underlag för vilka vägar som bör pekas ut som riksintressen 

 Fyra funktioner har utgjort underlag för utpekandet och dessa är:   

 godstransporter 

 långväga personresor 

 dagliga personresor 

 kollektivtrafik 

Funktionerna överlappar varandra och en väg kan pekas ut utifrån en eller flera funktioner. 

Utgångspunkten för vägarnas indelning i funktioner är de olika trafikanternas anspråk och 

behov, det vill säga vilken trafik som är viktigast där. Syftet med indelningen i funktioner är 

att man bättre ska kunna tillgodose trafikanternas krav och behov vid till exempel drift och 

underhåll av vägen. Samtidigt förenklas arbetet med att analysera vägarnas brister och 

behov samt prioritera åtgärder för att bevara eller höja tillgängligheten. 

En indelning av vägnätet i tre strategiska nivåer har gjorts; 

 Nationella/internationella länkar i FPV 

 Regionala länkar i FPV 

 Övriga länkar i FPV 

Utgångspunkter 

Nedan beskrivs vilket förhållningssätt som kan tillämpas för att kunna värna och vid behov 

utveckla tillgängligheten ”längs med” vägarna i FPV för dess valda funktioner. Hur de valda 

funktionerna ska prioriteras och vägas mot varandra ska avgöras i varje enskild 

planeringssituation. Med detta planeringsunderlag kan risken minskas att tillgängligheten 

längs med vägen försämras och därmed kan Trafikverket ta bättre ansvar för förvaltning av 

gjorda investeringar.  

 

Varje planeringssituation är unik och FPV är ett av flera viktiga underlag i planeringen. Vid 

tillämpning av det här förhållningssättet behöver man förutom det enskilda fallets 
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förutsättningar även ta hänsyn till den samlade bilden utifrån övriga trafikslag samt göra 

avvägningar mot transportpolitikens hänsynsmål. 

Omfattning.  

FPV är framtaget med fokus på tillgänglighet ur ett nationellt och regionalt perspektiv för de 

valda funktionerna. Vägar som i första hand har lokal betydelse har inte pekats ut.  

FPV utgår från funktionsmålet ”tillgänglighet” i det nationella transportpolitiska målet. 

Definitionen av tillgänglighet är bred och tar sikte på att transportsystemet ska vara öppet 

och användbart för oss alla, både medborgare och näringsliv. I utpekandet av FPV fokuseras 

på en snävare definition utifrån perspektiven regional och nationell tillgänglighet i vägnätet.  

I urvalet av de funktionellt prioriterade vägarna har behovet av lokal tillgänglighet eller det 

bredare begreppet användbart för alla inte vägts in. Med lokalt kan man avse trafik invid och 

korsande av de prioriterade stråken som underordnas trafiken i huvudriktningen. Det kan 

också syfta på det övriga statliga vägnätet (ej utpekade) som till större del har trafik som gör 

kortare resor, inomkommunala resor och resor till målpunkter av mer lokal karaktär. Dessa 

ska naturligtvis också beaktas i sammanvägningen, men har i underlaget FPV en lägre 

prioritet.  

 

Tillgänglighet för alla syftar här på oskyddade trafikanter, barn, äldre och personer med 

funktionsnedsättning, dessa ska också beaktas, men hanteras inte i FPV utan i andra 

underlag.  

 

För planeringen är FPV framför allt ett underlag för vägnätet, men det visar även på 

sambandet till spår och sjö. Valen mellan olika trafikslag i den trafikslagsövergripande 

planeringen görs däremot framförallt med hjälp av andra underlag. Gång- och cykelvägar 

pekas inte ut inom FPV. Vid användning av FPV i åtgärds- och samhällsplanering vägs 

underlag för gång- och cykelnätens utvecklingsbehov och funktion in tillsammans med 

andra viktiga underlag.  

 

Utpekanden i FPV är inte något ställningstagande till det övriga vägnätet. Trafikverket har 

samma ansvar för samhällsplanering, åtgärder och underhåll av detta som tidigare.  

Förhållningssätt till funktionellt prioriterat vägnät  

För vägar inom FPV tillämpas Trafikverkets normer och anvisningar vad gäller t.ex. 

standard, dimensionering, kapacitet, utformning m.m. precis som vanligt. Det påverkar inte 

heller betydelsen av eller förhållningssättet till hänsynsmålen i planeringen. Med utpekande 

av FPV tydliggörs behovet av att söka lösningar som ger god tillgänglighet och kontinuitet 

längs med dessa vägar. Tillgängligheten längs med vägarna i FPV ska värnas och, där det 

behövs mest och är möjligt, utvecklas.  

 

Vid planeringsfall med ny eller ökad trafik på befintliga anslutningar till FPV blir frågan 

ännu viktigare om hur de ska lokaliseras och utformas så att de inte påverkar 

tillgängligheten längs med vägen. Trafikanalyser bör alltid utföras för att visa hur bl.a. 

kapacitet och trafiksäkerhet påverkas. En lösning som att samla ihop flera befintliga 

anslutningsvägar i en anslutningspunkt kan t.ex. vara ett sätt att uppnå bättre tillgänglighet 

och trafiksäkerhet, men även planskilda korsningar bör prövas. När det finns oskyddade 

trafikanter är alltid planskilda passager ett alternativ, särskilt där barn rör sig. Vid lägre 

trafikflöden och/eller hastigheter kan passager i plan vara ett alternativ, men om de blir för 

många på en sträcka kan tillgängligheten längs med vägen påverkas negativt.  

På delar av FPV saknas naturliga möjligheter till omledning och där är det extra viktigt att 

tillgängligheten upprätthålls.  
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Regionalt viktiga målpunkter som resecentrum, högskolor och sjukhus nås oftast via 

kommunala gator och vägar, vilket även kan gälla för hamnar, godsterminaler och 

flygplatser. För dessa vägar är det viktigt att respektive kommun tar hänsyn till 

tillgängligheten. Vid arbetspendling med bil eller buss in till en större tätort är det vanligt att 

en stor del av restiden går åt för färden inom kommunens väghållningsområde. 

Resecentrum och andra viktiga bytespunkter är en viktig del i helheten.  

 

Vid höga trafikflöden kan det vara svårt att undvika köbildning. En övergripande ambition 

är då att begränsa tiden med köer och variationen i restid. Här är det särskilt viktigt att ha 

en väl fungerande störningshantering med aktiv trafikledning som bidrar till att trafiken har 

en så jämn framkomlighet som möjligt.  

 

Behovet av god tillgänglighet för färdmedel som gång, cykel och kollektivtrafik är särskilt 

stor i täta stadsmiljöer. Köer som återkommande hindrar busstrafikens framkomlighet är 

vanligare i storstadsområden och där är det viktigare att prioritera bussar vid höga 

trafikflöden, till exempel genom prioritet i trafiksignaler och med särskilda busskörfält.  

Förtätning av områden med bostäder och verksamheter leder ofta till önskemål om att 

bygga nära vägarna och att ansluta ny bebyggelse och nya anläggningar till dessa. När man 

bygger i närheten av vägar där bullernivåer och partikelhalter är höga kan förelägganden 

leda till begränsningar i nyttjandet. Dessa begränsningar kan påverka tillgängligheten.  

Att värna tillgänglighet för de olika funktionerna i FPV  

Förutsägbarhet och hög tillförlitlighet vad gäller restid och vägstandard, även vintertid, är 

generellt viktigt för vägarna inom FPV. Man bör eftersträva att bibehålla en så jämn tillåten 

hastighet som möjligt, även vid mindre tätorter och korsningar. Tillgängligheten har alltid 

ett samband med trafiksäkerhetsnivån.  

 

För godstransporter är god bärighet viktig och en jämn hastighet bidrar till att undvika 

bullerstörningar vid bostäder och verksamheter lokaliserade i vägens närhet. Detta behöver 

bevakas vid planering av dessa i vägens närhet.  

 

När det gäller långväga och dagliga personresor med bil är det viktigt att anslutningar till 

vägen planeras och utformas så att tillgängligheten längs med denna är godtagbar vid 

vanligt förekommande trafiksituationer. För dagliga personresor med bil och kollektivtrafik 

med buss är förutsägbarheten särskilt viktig under högtrafik vid arbetspendling. Även mer 

sällan förekommande personresor till evenemang och säsongsbetonade aktiviteter är viktiga 

att värna tillgängligheten för utifrån den stora variationen på trafikflöden som kan 

förekomma.  

 

Tillkommande aspekter kring tillgängligheten vid kollektivtrafik med buss är vid byten 

mellan olika färdsätt vid hållplatser samt de gång-och cykelvägar som ansluter till dessa. 

Här ställer även trafiksäkerhetens krav på hur dessa områden planeras och utformas. Att 

öka punktligheten och tillförlitligheten genom att planera för få störningar och kortare 

restid, även vintertid, är generellt viktigt för vägarna inom FPV. Förutom att planera för en 

så jämn tillåten hastighet som möjligt bör man överväga hur trafikinformationen kan 

förbättras vid oplanerade och planerade störningar. Tillgängligheten har även här alltid ett 

samband med trafiksäkerhetsnivån.  

 

För samtliga funktioner är det viktigt att anslutningar till vägen planeras och utformas för 

att förbättra tillgängligheten längs med denna vid vanligt förekommande trafiksituationer. 

Det är under högtrafik vid arbetspendling samt vid evenemang och säsongsbetonade 
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aktiviteter som det är viktigast att utveckla tillgängligheten utifrån den stora variationen på 

trafikflöden som kan förekomma. I storstadsområden och andra områden med hög 

trafikbelastning blir det vid dessa situationer viktigt att se möjligheter med ett 

trafikslagsövergripande synsätt samt alternativa lösningar som t.ex. trängselskatt.  

För långväga godstransporter och till viss del långväga personresor med bil eller buss är en 

utökning av möjligheterna till rast och uppställning av fordon viktigt att se över. När det 

gäller tillgänglighet för kollektivtrafik med buss i högtrafik blir överväganden om att säkra 

och/eller korta restiderna genom olika åtgärder för prioritering av busstrafik viktiga att 

överväga. 

 

När det gäller åtskillnaden mellan de nationellt/internationellt viktiga länkarna i FPV och de 

regionala samt övriga, så ligger den åtskillnaden till grund för nedanstående metodik. De 

nationellt/internationellt viktiga länkarna prioriteras högst avseende tillgänglighet. Trots 

det kan de i en sammanvägning bli föremål för kompromisser om alternativa länkar finns 

tillgängliga. 
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Bilaga 3. Mall för gaturumsbeskrivning  

Nedan redovisas ett förslag till mall för gaturumsbeskrivning. Lokala anpassningar kan 

motivera kompletteringar.  

 

Figur: Mall för en gaturumsbeskrivning 
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