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FORORD

Vedlagt feiger vegnormalen *Veg- og
Gateutforming". Normalen er utarbeidet
med hjemmel | Samferdsesldepartemen-
tets forskrifter etter veglovens §13. For-
skriftene gir generelle rammer for utfor-
ming og standard, og gjelder alle offent-
lige veger. Innenfor rammen av forskrift-
ene er Vegdirektoratet gitt ansvar for &4
fastsetle utfyllende bestemmelser — veg-
normaler. Myndighet tif & fravike veg-
normalene innenfor forskriftenens rammer
er lagt til Vegdirektoratet for riksveger,
fylkesutvalget for fylkesveger og formann-
skapet for kommunale veger.

Normaien inneholder fire hoveddeler:

* Del A - Dimensjoneringsgrunniag

* Del B - Vegsystem og vegstandard
* Del C - Detalikapitler

* Del D - Spesielle emner

Del B, Vegsystem og vegstandard, er den
viktigste,

Denne delen inneholder prinsipper for
vegnetisoppbygging, og hovedstarrelser
for standardvalg pa de enkelte veglenker.
De gvrige kapitlene inneholder detaljert
beskrivelse av de enkelte elementer et
veganlegg bestar av.

| disse normalene er det lagt spesiell vekt
pa:

* Hoyere standard pa stamvegene

¢ Bedre tilpasning til byomrader

¢ Bedre tilpasning til kommunaie veger

¢ Harmonisk veg-geometri

Normalene innebaerer at vegstandarden
differensieres mer enn tidligere, avhengig
av vegfunksjon, omgivelser, trafikkmeng-
de og andre forhold.

Vegdirektoratet, november 1992
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1. DIMENSJONERINGS-
GRUNNLAG

Fotgjengere, syklister m.m. -

Figuren viser dimensjonerende sigrrelser V » e
for fotgjengere, syklister, personer med '
barnevogn, spark og rullestol.

STAENDE GAENDE

0,60
jose 4 4_1,20 ;o,t.o;

|
0,7 -~ '
01]] 09 “lors [lon 0111 075% 09 % 075/ 01
- L T o

1,95 T )

Figur 1.1
Dimensjonerende fotgjengere og syklister.
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Figur 1.2
Forklaring til figur 1.3.

Motorkjoretoyer

Figurene pa denne og feigende sider
viser mal og sporingsegenskaper for
typekjgretagyer. Systemdelen (de! B.) angir

hviiket typekjoretay som er dimensjoner-
ende for den enkelte veg.

Type P omfatter personbiler og varebiler,
Type LL omfatter smaé lastebiier, renholds-
biler og vanlige brannbiler, med unntak
av stigebiler. Type L omfatter vanlige
lastebiler og brannbifer med stige. Type B
omfatter vanlige bybusser. Store turist-
busser dekkes av type ST eller VT. Type
ST omfatter semitrailere med inntil 15,5 m
lengde. Type VT omfatter vogntog med
inntii 22 m lengde.

De angitte kjgretaylengder avviker noe fra
tillaite lengder. De er likevel dekkende for
Kioreteyparken. En tiliatt 17 m lang semi-
trailer sporer innenfor den semitrailer med
lengde 15,5 m som er beskrevet i denne
normalen.

Tidligere typekjoretay T dekkes av LL.

| tillegg til sporings- og omhyilingskurv-
ene bar det regnes med 0,25 m kant-
steinsklaring og ytteriigere 0,25 m klaring
til sidehinder. ATP-godkjente fryseskap
med 2,60 m bredde dekkes innenfor de
angitte sikkerhetsmarginer.

Type- of Al Ob1 AZ A3 Ob?2 Ad L
Kigretay
P 0,20 2,80 1,10 4 80
LL 1,40 4,50 2,10 8,00
L 1,40 6,40 3,20 11,00
B 2,80 6,40 3.20 12,40
ST 1,20 4 30 1,20 8,00 2,00 G40 15,50
VT 1,20 6,40 1,20 4,40 7,50 2.50 1,20 22.00
Figur 1.3

Dimensjoner for typekjoretoy. Mal i m.
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Figur 1.4
Typekjoretey P (personbil) Malestokk ca. 1:200.
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Figur 1.5
Typekjoretoy LL (liten lastebil). Malestokk ca. 1:200.
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Typekjeretoy L ( lastebil). Malestokk ca. 1:200.
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Figur 1.7
Typekjoretoy B (buss). Malestokk ca. 1:200. (B er identisk med L bortsett fra overhenget foran).
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Typekjoretoy ST (semitrailer). Malestokk ca. 1:200.
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Typekjoretoy VT (vogniog). Malestokk ca. 1:200.
(ST er noe sterre enn VT og blir som regel dimensjonerende).
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Dimensjonerende kjoremate

Framkommetigheten for enkelte starre
Kjoretey mé vurderes nar et trafikkaniegg
dimensjoneres for en mindre kigreteytype.
Det er derfor ngdvendig a vurdere to kjg-
remater:

Kjoremate A, som betyr at

* Kjoreteyet kan bevege seg med dimen-
sjonerende fart pa fri vegstrekning

* Kjgretayet under normale forhold bare
bruker eget kjgrefeit

* Kjoretayet ikke behaver & rygge péa
snuplasser Figur 1.10

e Farten er 15 km/t i kryss Kjeremate A

Kjeremate B, som betyr at

* Kjgretoyet ma bevege seg med lavere
fart enn dimensjonerende fart pé fri
vegstrekning

* Kjgretayet ma bruke en del av annet
kjerefeit og/eller skulder for mangvre-
rng i krappe kurver og i kryss

¢ Kjeretayet i noen tilfelier vil matte rygge
pé snuplasser

* [Farten er mindre enn 15 km/t i kryss

Dimensjonerende fart,
fartsgrense og fartsniva

Dimensjonerende fart velges ut fra Figur 1.11
vegens funksjon og omradetype, og bar Kjoremate B
tilsvare fartsnivaet, efler den hastighet

som 85% av trafikantene overholder

(85%-fraktilen). Dimensjonerende fart er

dermed ikke det samme som farisgren-

sen. | spredtbygde cmrader bar dimen-

sjonerende fart vaere 10-20 km/t over

@nsket farisgrense, men den kan settes

lavere i vanskelig terreng eller p& veger

17



DEL A- 1. DIMENSJONERINGSGRUNNLAG

med lite trafikk. | tettbygd strak mé det
ikke velges lavere dimensjonerende fart
enn aktuell fartsgrense, helst begr dimen-
sjonerende fart veere minimum 10 km/t
over fartsgrensen. Ved overgang fra god tii
mindre ged linjeferingsstandard ma for-
ventet endring i fartsniva vurderes, selv
om dimensjonerende fart ikke endres.
Neermere beskrivelse av dimensjonerende
fart og beregning av fartsniva er gitt under
avsnittet "Fartsprotil® i kapitlet om "Linje-
faring"”.

Retningslinjer for bruk av fartsgrense blir
gitt i Skiltnormalene med utgangspunkt i
Vegtrafikklovens bestemmelser om genre-
relle fartsgrenser pa 80 og 50 km/t. Seer-
skilte fartsgrenser (30, 40, 60 og 70 km/t)
fastsettes ikke ut fra vegstandard, men ut
fra vegens omgivelser, det vil si bebyggel-
sestetthet. Saerskilt fartsgrense 90 km/t
fastsettes av Vegdirekicratet ut fra veg-
standard og omgivelser. Fartsgrensen kan
vaere bade hayere og lavere enn fartsniva-
et og dimensjonerende fart. | spredtbygde
strek vil den generelle fartsgrensen pa 80
km/t gielde selv cm vegen er dimensjcnert
for f.eks. 60 km/t. Det er da trafikkreglenes
bestemmelse om a tilpasse farten etter for-
holdene som er avgjorende for det akiuelle
fartsnivaet. | tettbygde strok vil ofte linje-
feringsstandarden tilsvare et hayere farts-
niva enn den generelle fartsgrensen pé 50
km/t, selv om det er vaigt en lav dimensjc-
nerende fart. Forskjellen mellom fartsgren-
se og farisniva vil ke med sterrelsen pa
forskjellen mellom fartsgrense og dimen-
sjonerende fart.

Dimensjonerende trafikk

Valg av tidsperspektiv for planleggingen
varierer med vegens funksjon og typen
utstyr. Ved utbygging av stamveger og

18



DEL A -1. DIMENSJONERINGSGRUNNLAG

hovedveger ber det velges et 20-ars per-
spektiv i forhold til apningsaret. For utfor-

KURVE FOR

REISETYPE

ming av vegkryss eller valg av teknisk paGH UKE o
utstyr vil ofte et 10-ars perspektiv veere SKOLE. — | ™\
riktig. Forventet trafikk skal kartlegges for L=, \
alle trafikantgrupper. SERVICE e— TN e
Trafikkbelastningen angis vanligvis som /\ i
arsdegntrafikk, forkortet ADT. ADT er tra- LT ™[ ]
fikkmengden pr. &r dividert med 365. Y = ~
Vegkontorene har oversikter over ADT for —
riks- og fylkesveger. Egne analyser er ofte RERREASION [ [\
ngdvendig i tillegg. —

VARE GG GODS-
| enkelte tilfeller angis trafikken | sommer- TR N\ ;_L' NS
degntrafikk SDT. SDT er trafikkmengden |

juni, juli og august dividert pa 365/4.

Figur 1.12
Trafikkens variasjon over degn, uke og &r.

For planlegging av kryss og andre kapa-
sitetskritiske punkier i vegnettet er dimen-
sjonerende timetrafikk interessant.
Dimensionerende time er tradisjonelt den
trafikkmengde (kji/t) som overskrides
bare 30 ganger pr. ar. De faerreste steder
vil vi ha tellinger som gir 30. hgyeste time.
En brukbar verdi kan faes ved koritidstel-
linger i rushtid pa vanlige hverdager eller
pd det tidspunkt som er sterkest belastet.
Hvis detie ikke lar seg gjere kan felgende
tall benyttes. Prosentverdiene avtar van-
ligvis med gkende ADT-verdier.

* Veger med dominerende arbeids-/
reisetrafikk, f.eks innfartsvegene til de
starre byene: 8-12% av ADT.

¢ Veger med blandet kommersiell og
rekreasjonstrafikk, f.eks de store sam-
menbindingsvegene utenom byene:
12-20% av ADT.

» Veger med stor rekreasjonstrafikk eiler
sterk sesongbetont trafikk, f.eks hay-
fiellsveger, veger til badestrender og
skisentra: 20-30% av ADT.

19
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Som en stette ved vurdering av trafikkens
timevariasjon gjengis i tillegg figur 1.12.
Vegdirektoratet har gitt ut egne veiled-
ningshefter om kapasitetsberegning.

Trafikkens sammensetning

Andelen tunge kjeretey oppgis vanligvis
som en prosent av ADT. Denne andelen
pa riksveger er vanligvis 10-15%. For
kapasitetsberegninger har andelen tunge
kjgretay i dimensjonerende time stor inter-
esse. Vanligvis er tungtrafikkandelen_
lavere | dimensjonerende time enn i ADT.
Ved kritiske kapasitetsberegninger bar
tungtrafikkandelen fastiegges ved telling-
er eller andre beregninger.

Fordeling pa kjoreretning

Trafikkens fordeling pé Kjereretning i
dimensjonerende time er av interesse ved
planlegging av kryss, stigninger m.m.
Hvis egne analyser ikke kan gjennom-
fgres, kan 2/3 fordeling ansléas.

Arealbruk og turproduksjon

Anbefalte verdier (med variasjonsom-
rade) knyttet til ulike typer virksomhet, er
gjengitt i tabellen (neste side) bade for
personturer og bilturer. Med turproduk-
sjon menes i denne sammenheng sum-
men av turer ut av og inn til et omrade.
For bilturer vil derfor gjennomsnittlig tur-
produksjon pr. degn veere det samme
som ADT.

20
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Figuren viser store variasjonsomrader og

det advares mot a bruke de anbefalte

giennomsnittsverdier ukritisk 1il dimensjo-
nering av vegsystem. Neermere veiled-
ning i bruk av tabellen gis i "Handbok om

trafikkberegninger”.

Om boliger kan kort sies at smé boliger
med fa personer, blokkbebyggeise, stor
andel gamle, godt kollektivtilbud og belig-
genhet naer sentrum, farey til lav bilturpro-
duksjon. Tilsvarende bidrar store boliger

med mange personer, eneboliger, stor
andel barnefamilier og darlig koilektivtil-
bud til hay bilturproduksjon.

For industri, handel og kontor er tallene
sveert avhengig av bransje. Et viktig krite-
riurn for hay eller lav bilturproduksjon, er
om virksomheten er publikumsrettet hvor
trafikken fra kundene dominerer, eiler om
de ansattes trafikk samt godstransport
dominerer, f.eks produksjonsindustri.

TURPRODUKSJON
Person- Variasjons-

AREALBRUK ENHET turer Bilturer omrade
BOLIG pr. bolig 3,5 2,5 - 5,0
- Eget pr. person 1,0 0.5- 15

eller

andres pr. bolig 9,0 7,0- 120

hjem pr. person 3,0 2,0- 4,0
INDUSTRI pr. ansatt 2.5 1,5- 50
- Fabrikk pr. 100 m? 3,5 2,0- 6,0
- Lager
- Verksted pr. ansatt 4.0 3,0- 8,0
- Engros pr. 100 m? 6,0 40- 10,0
HANDEL pr. ansatt 25,0 10,6- 45,0
- Butikk pr. 100 mé 45,0 15,0 - 105,0
- Kiosk
- Apotek pr. ansatt 50,0 20,0- 80,0
- Frisar pr. 100 m? 90,0 30,0- 150,0
- Bensinstasjon
KONTOR pr. ansatt 2,5 2,0- 40
- Post pr. 100 m¥? 8,0 6,0- 120
- Bank
- Lege pr. ansatt 4,0 2,0 - 6,0
- Offentlig og pr. 100 m? 12,0 50- 20,0

privat kontor

Figur 1.13

Turproduksjon pr. enhet pr. degn.
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2. VALG AV
STANDARDKLASSE

Valg av standardklasse er utgangspunk-

tet for p|aniegging 0g bygglng av veger. FASTLEGGELSE AV | VEGTYPE I + ‘ OMHADETYPE'
Begrepet standardklasse er definert i det- —i{2

te kapitlet, Valg av standardklasse av- F@RER TIL VALG AV STANDARDKLASSE
henger av vegens funksjon, cg av om- t—
givelsene som vegen fares fram gjennom,

med andre ord av vegtypen og omrade- Figur 2.1

typen. Prinsipp for valg av standardkiasse.

12 standardkiasser er definert. Hver
enkeit av disse er beskrevet i de fglgende
kapitler. Her beskrives ogsa krav til vegut-
formingen avhengig av trafikkmengde og
andre forhold.

Vegtyper

DIFFERENSIERINGSPRINSIPPET skal
legges tit grunn for utforming av vegsys-
temet. Differensiering innebeerer at veg-
systemet deles inn i vegtyper avhengig
av vegens funksjon. Bakgrunnen for veg-
typeinndelingen er en avveining mellom
vegens transport- og adkomstfunksjon,

ADSKILLELSESPRINSIPPET skal legges
til grunn i tettbygd strgk. Adskilleise inne-
beerer at ett sammenhengende vegnett
for motorisert trafikk og ett for gdende og
syklende skal filstrebes. Adskillelsesprin-
sippet kan fravikes der trafikken er iiten
og farten lav, f.eks. pa boligveger. Utenfor
tettbygd strak bar adskillelse tiisirebes
mellom viktige malomrader og eliers der
blandet trafikk gir sikkerhetsmessige eller
avviklingsmessige problemer.
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Vegnettet deles pa dette grunnlag inn i
fire vegtyper som er beskrevet nedenfor:
Hovedveg, samleveg, adkomstveg og
gang-/sykkelveg.

ADKOMSTVEG At

Hovedveger -

Hovedveger skal dekke behovet for trans-
port mellom distrikter, omrader og byde-
ler. Antallet avkjersler skal veere begren-
set. Hovedveger kan utformes som:

* Motorveg klasse A (fire fel)
* Motorveg klasse B

¢ Avkjorselsfri hovedveg

* Avkjgrselsregulert hovedvegy

HOVEDVEG H1

Motorveg klasse A har midtdeler, planskil-

Figur 2.2 te kryss og ikke avkjersler. Motorveg kias-
Prinsipputforming av vegnettet i spredt se B har ikke avkjgrsler. Motorveg kan
bebyggelse. bare trafikkeres av motorvogn som lovlig

kan kjgre med minst 40 km/i.

Stamveger utformes som hovedveger.
Stamveger med ADT>5000 ber anlegges
som avkjorselsfrie hovedveger eller
motorveger. Avkjerselstri veg ber vurde-
res 0gsa ved mindre trafikk der forholde-
ne ligger til rette for det.

Samleveger

Samleveger er forbindelsesveger innenfor
distrikter, omrader og bydeler. Avkjorsel fil
samleveger kan tiliates i visse tilfeller.
Samleveger forbinder adkomstvegene
med hovedvegene, og har en oppsam-
lings- og fordelingsfunksion.

»
%w%\\\“\\\\

Industriadkomster utformes som samle-
veger. Samleveger utformes som avkjer-

Figur 2.3 ; . ]
Prinsipputforming av vegnettet i middels tett lselsfrle S{Tlmleveger eller avijgrselsregu
bebyggelse. erte samleveger,
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Adkomstveger l e
Adkomstveger har primzaert adkomstfunk- : ,@fm =
sjon. Det kan vaere adkomst til botiger,

forretninger o.l.

e g

-.'vnnm.u’ ﬂ“"mmp'

2\ 7

Indusiriadkomster utformes som samle-
veger. Sambruk (blanding av biler, syklis-
ter og fotgjengere) kan vaere aktuelt pa
deler av adkomstvegnettet. Blandingen

‘i"ﬂiﬂiﬁll’r’i
a—

ADKOMSTGATE A%

SAMLEGATE 5%
HOVEBBATE H3

skal skje slik at de myke trafikanter blir | (e el Eﬁf
prioritert. ?;! Zj S ‘g.

S

Gang-/sykkelveger

Gang-/sykkelveger er forbeholdt foigjeng-
ere og syklister.
Unntaksvis kan gang-/sykkelveger brukes

som adkomst tif et fatall boliger {maks. Figur 2.4 . )
10) i utbygde omréder. | nye omrader Eg'g‘f;,’;‘;‘,‘fe‘_’”“'“g av vegnettet i teft

skal dette unngas.

Parallellfgrt gang-/sykkelveg er behandlet
under bilvegtypene. | tillegg behandles
frittiggende gang/sykkelveger og ga-
gater i egne kapitler.

Kollektivtrafikk

For & f& et effekiivt og attraktivt kollektiv-

trafikksystem ma kollektivirafikken inn s" FORLINGETRYTE @
som en del av transport- og arealpianleg- ij

gingen. OMRADE A

Vegnetiet bar utformes slik at det er mulig

& betjene nye utbyggingsomrader ved en Figur 2.5 o _

forlengelse eller ombygging av eksiste- Utbygging etter bandbyprinsippet gjor det
mulig a forlenge eksisterende ruter til nye

rende ruter. boligomréader.

Vegsystem, vegstandard og arealdispo-
nering vil bestemme hvor naer malom-
radene bussruten kan ga. En ma tilstrebe
seg péa & fa kortest mulig gangavstand il
holdepiass fra savel boligene som andre
viktige reisemai.
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MIOQELS TETT

.
. .
F .o

-------

AT

wamn Busseute
@ Busstepp

Figur 2.6
Eksempel pa en blindgate som gir darlig
utnytting av kollektivtraséen.

MIDDELS TETT

“TT smmem Bussrute
O  Busstopp

Figur 2.7

Eksempel pa en samieveq i sloyfe som gir
et bedre grunnlag for en effektiv kollektiv-
betjening.

it BUSSFULE
O  Busstapp
eama Bussveg

Figur 2.8
Eksempel pa bussveg som gjor det mulig &
koble sammen to utbyggingsomrader.

Omrader med lange sekkegater eller
blindgater gir smé& muligheter for gjen-
nomgaende traséer med korte gangav-
stander tit holdeplass. Det blir derfor van-
skelig & gi en effektiv kollektivbetjening.

[nnenframating og samleveg i slayfe gir
bedre bussbetjening. Gangavstandene til
holdeplass blir kortere og betjeningen blir
ofte mer rasjonell. Dersom bilvegnettets
oppbygging ikke tillater en siik l@sning,
bar det bygges en egen bussveg for
innenframating.

FForkorting av busstraséen ved sammen-
knytning til hovedveg eller mateveg for
andre boligomrader kan gi besparelse i
reisetid og driftskostnader.

Omradetyper

kn veg ferer til inngrep i terreng, bebyg-
gelse, arealbruk og sosiale forhold. En
veg ber derfor ha forskjeilig dimensjon og
form, avhengig av omradet den gér gjen-
nom. £n bygate er forskjellig fra en lande-
veq, funksjonelt og estetisk.

Omradene utenfor byer og tettsteder
kiennetegnes ved spredt bebyggelse og
myke landskapsformer. Sentrumsnaere
byomrader kjennetegnes ved intensiv
arealutnyttelse, og bylandskapet domine-
res av rette finjer og vinkler (gater, fasa-
der, parker, plasser). Som en mellomscne
mellom landsbygda og den iette byen,
har vi by- og tettstedsomradene utenom
sentrum, som ogsa kjennetegnes av hay
areatutnyttelse, men likevel med elemen-
ter av naturiandskap.
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Bebyggelsens form og tetthet bestemmer
hvilket sett av spilleregler som gjelder for
samordning av vegen og omgivelsene.
P& dette grunnlag deles omradene inn
etter bebyggelsesgraden: Spredt bebyg-
gelse, middels tett bebyggelse, og tett
bebyggelse.

Omradetypene er beskrevet nedenfor.
Innenfor hver omradetype og vegtype
varierer vegutformingen avhengig av bl.a.
trafikken og terrenget.

Omrader med spredt bebyggelse eller
ubebygd

Her inngér omrader utenom byer og tett-
steder og omrader med spredt randbe-
byggelse.

Omrader med middels tett bebyggelse

| denne typen inngér utbyggingsomrader,
tomteomréader, byene og tettstedene
utenom sentrum, drabantbyene, mindre
tettsteder. Et tettsted kan grovt defineres
som et sted der det bor over 200 men-
nesker, og der det ikke er mer enn 50
meter mellom husene, dog skjgnnsmes-
sige avvik for parker, lagerplasser, idretts-
anlegg osv. 80 km/t-soner vii ofte vaere
middels tett bebyggelse.

Omrader med tett bebyggelse

| denne typen inngédr sentrumsomradene,
gatene, kvartalene, de sammenhengende
fasaderekkene, den tunge bebyggelsen.
£n del middels tette omrader av eldre
dato har en streng kvartalsinndeling med
rette linjer, og ber vurderes som tette ved
utforming av gatene.
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WeEsveD | WODES | oo Standardklasser
EL. SPREDT TETT BEBYGGELSE
BEBYGGELSE | BEGYGGELSE Denne inndelingen i vegtyper og omrade-
HovEDVEG H1 H2 H3 typer gir 12 standardkiasser. Utformingen
SAMLEVEG s1 s2 Ss3 av tverrprofilet, linjeferingen, kryssene og
PR —— Al A2 | A3 en del andre viktige starreiser er behand-
let i det felgende. Utfyllende detaljer er
les—vm | a1 | a2 | &3 behandlet i detaljkapitiene lenger bak.

Sprang meilom standardklasser ber ikke
forekomme for ofte langs en veg. Ved
varierende randbebyggeise ber det ikke
skiftes oftere enn hver 2-3 km. Ved pas-
sering av en by eller et tettsted kan ned-
trapping og opptrapping evt. forega slik:
H1-H2-H3-H2-H1, eller H1-H3-H1.

Figur 2.9
Standardklasser.

Hovedveger med standardkliasse H1 eller
H2 kan veere aktuelt | tett bebygde om-
réder. Slike veger ber frigjeres fra by-
strukturen f.eks. ved hjelp av en tunnei
eiler en omkjeringsveg.
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3. HOVEDVEG | SPREDT
BEBYGGELSE - H1

Dette er en veg med hovedsakelig trans-
portfunksjon. H1 veg kan utformes som:

Motorveg klasse A (fire felt)
Motorveg klasse B
Avkijarselfri veg
Avkjerselregulert veg

P& stamveger der det er akiuelt & frigjere
seg fra eksisterende trase, legges som
hovedregel motorveg til grunn.
Forutsetningen for dette er at det forelig-
ger et lokalvegnett som gjer det ungdven-
dig & benytte stamvegen for gdende oy
sakiegaende kjgretoyer. Ellers velges
avkjorselsfri veg. Der trafikkmengdene er
sma {<1500) og traséen falger eksister-
ende veg, kan avkjarselsregulert veg
med "meget streng holdning" legges til
grunn.

P& H1 veg forutsettes fartsgrense 80 eller
90 km/t. 70 km/t kan unntaksvis benyttes
pa eksisterende veger med et mindre
antall avkjersier. Pa stamveger bar 90
km/t vaere et mal.

Hvis det er en del bebyggelse som pauvir-
ker vegens plassering og utforming, kan
standardklasse H2 benyttes. H1 veg
dimensjoneres for typekjeretay ST.

Tverrprofilet

De vikiigste dimensjonene i tverrprofilet
er gitt i figurene pa neste side.

Figurene behandier stamveger og andre
hovedveger. Figurene er veiledende.
Utforming av tverrprofilet bar bl.a. vurde-
res i rutevis sammenheng.

Figur 3.1
Eksempel p& hovedveg i spredt bebyggelse - H1
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ADT < 5000 5-10.000 | 10-15.000 | = 15.000
Antall felt 2 2 2 4
Feltbredde (m) 3,25 3,5 3,5 35
Skulderbredde (m) 1 1,5 3
Midtdeler {m) - e -
Skulder mot midtdeler (m) - - - ]
Vegbredde (m) 8,5 10 13* 29
Adskilt gs-veg Se teksten | Seteksten | Se teksten | Se teksten
Adskillelse (m) >3 >3 >3 >3
Dekkebredde gs-veg (m) 2,5-3 2,5-3 2,5-3 2,5-3
Skulderbredde gs-veg (m) 0,25 0,25 0,25 0,25

*) Kan bygges som tofeltsveg med forbikjeringsfelt og skuldre p& 1,5 m, detvil si3,5 x 3+ 1,5 x 2 =135 m bredde

Figur 3.2

Viktige sterrelser i tverrprofilet — stamveger.,

ADT 0-300 | O- 1500- | 5.000- | 10.000- >
1500 | 5.000 | 10.000 { 15.000 | 15.000
Antall felt ' 1 2 2 2 2 4
Feltbredde (m) 3 2,75 3 3,25 35 3,5
Skulderbredde (m) 0,5 0,5 0,75 1 15 1,5
Midtdeler (m) - - - - - >3
- Vegbredde (m) 4 6,5 75 8,5 10 >20
Adskilt gs-veg Se teksten Be teksten | Se teksten | Se teksten |Se teksten | Se teksten
Adskillelse (m) - >3 >3 >3 >3 >3
Dekkebredde gs-veg (m) - 2,5-3 2,5-3 2,5-3 2,6-3 2,5-3
Skuiderbredde gs-veg (m) - 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25

Figur 3.3
Viktige storrelser i tverrprofilet andre hovedveger.
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Vegbredden pa riksveger bar ikke vaere
mindre enn 6,5 m. Vegbredden pé stam-
veger ber ikke vasre mindre enn 8,5 m.
Bredden pa motorveg klasse B ber veere
10 eller 13 m. Bredden pa motorveg klas-
se A bear vaere 29 m, men kKan reduseres
til 20 m utenom stamvegnettet.

De angitte skulderbredder er normalver-
dier mot greft. Skulderbredden kan halve-
res i kostbart terreng {(gjelder ikke skul-
derbredde 0,5 m) og mot kantstein (min.
0,25 m).

Firefelts H1 veg bar bygges med midtde-
ler som ber vaere minst 7 m bred. Skulder
mot midtdeler ber veere 1 m bred. P2 fire-
felts veg utenom stamvegnettet kan midt-
deleren bygges med 3-4 m mellom kjare-
banene, kombinert med rekkverk.

Stolper og andre hinder ber ikke plasse-
res i midideleren. Evt. ber de gjares etter-
givende eller skjermes med rekkverk.

Hver 1,5-2 km skal midideleren utformes
slik at den kan krysses, av hensyn til ved-
likehoid og midlertidig trafikkreguiering.

Egen gang-/sykkelveg baer bygges nar
biltrafikken er over 1000 og gang-/sykkel-
trafikken er over 50 (ADT). Ved lavere tra-
fikkmengder vurderes behovet spesielt ut
fra om det er barn som ferdes pa strek-
ningen eller om gs-vegen er ledd i et
stgrre nett.

Gs-vegen ber bygges med minst 2,5-3m
dekkebredde og 0,25 m skulderbredde.

R DEL B~ 3. HOVEDVEG - Hf |

e
St A Sz 6S §2
e

Figur 3.4

Tverrprofilet.

K = kjorefelt {avstand mellom langsgéende
linjer, det vil si midtlinje, kiorefeltlinje,
ellerkantlinje)

S1 = skulder (regnes fra kantlinje til vegkant)

GS = bredde gang-/sykkelbane (dekkebredde)

82 = skulder gs-veq (regnes fra dekkekant il
vegkant)

A = adskillelse (regnes fra vegkant til veg-
kant)

33



Trafikkdeler mellom bilveg og gs-veg bor
veere minst 3 m bred, regnet fra vegkant
til vegkant. Trafikkdeleren kan erstattes av
rekkverk i kostbart terreng.

Egen gs-veg kan sigyfes hvis fotgjengere
og syklister har tilfredsstillende tilbud pa
lokalvegnettet slik at hovedvegen bare
sjelden benyttes. P& sitrekninger der det
ut fra ovenfor nevnie kriterier ikke anieg-
ges egen gs-veg, men der det er en del
sykkeltrafikk, f.eks. tursykling i sommer-
halvaret, ber det ved ADT > 1500 vurde-
res & utvide skulderen pa hver side siik at
det kan anlegges sykkelbane med bred-
de 1-1,5m.

Meotepiasser skal anlegges pa enfelts
veger. Avstanden meliom metepiasser
bar veere 200-300 m, men aldri fenger
enn at vognfarer kan se fra en mateplass
til den neste. Ved meateplasser utvides
kigrebanene tii 6 m over en 20 m lang
strekning, med 15 m retilinjet overgangs-
strekning pa hver side. Mateplasser leg-
ges péa den siden av vegen der det er
mest hensiktsmessig ut fra terreng m.m.

Det ber settes av plass til langtidslagring
av sng. Bredden pa snaopplaget ber
veere anslagsvis halvparten av braytet
bredde (6 m braytet bredde krever f.eks.
1,5 m sngopplag pa hver side).

Linjefaoring

Linjeferingen fastlegges pa grunnlag av
et fartsprofit.

- . DEL B~ 3. HOVEDVEG - H1 : N

Verdiene i fartsprofilet {dimensjonerende
fart) brukes som inngang i tabeliene
bakerst i dette kapitlet.

Dimensjonerende fart p& stamvegene bar
ikke vasie mindre enn 80 km/t. Der farts-
grense 90 km/t forutsettes, ber dimensjo-
nerende fart vaere 90 eller hgyere.
Dimensjonerende fart pd motorveg klasse
B ber veere minst 100 km/t, pa motorveg
klasse A minst 120 kmit.

Resuiterende fall ber ikke overstige ca.
10%. Dette medfarer at minste horisontal-
radius og sterste stigning ikke bar opptre
pa samme sted.

I lange bratte nedoverbakker ber behovet
for ngdavkjering som felge av bremse-
svikt 0.a. vurderes. Som en veiledning
angis at slike avkjeringer er aktueit ved
lange fall brattere enn 6%. Hvis det sam-
menhengende hgydetap uten meilomlig-
gende flate partier er mer enn 100 m, bar
nadavkjgring vurderes anlagt ca. hver
500 m.

Avkjaringen kan utformes som mykt side-
terreng, i tilknytning til rasteplass e l.
Avkjgringen kan legges pa den siden av
vegen der det er mest hensiktsmssig. For
a sikre best mulig retardasjon kan det
benylles stigning (<20%), lese masser
eller vegetasjon (ikke treer). En retarda-
sjonslengde pa 100-150 m er som rege!
tilstrekkelig. Avkjgringer bar ikke anleg-
ges i tunneler. | stedet benyites flate par-
tier.

Se foravrig kapitlet om forbikjeringsfelt
side 149,
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Linjeforing gang-/sykkelveg

Linjeferingen pé gang-/sykkelveg bar
vaere minst like god som tilliggende bil-
veg (spesielt vertikaltraséen)}. Krappere
horisontalkurvatur kan aksepteres. Brat-
tere stigninger kan aksepteres ved over-
og underganger. Geometrien bar foravrig
kontrolleres mot de anbetalingene som er
gitt pa side 111.

Kryss

Kryss pa H1 veg bygges som T-kryss,
rundkjering eller planskiltkryss. X-kryss
kan brukes pa veger med ADT <300 og
pa veger med ADT <1500 der kryssing er
den dominerende bevegelsen. Kryss
med annen hovedveg eller samleveg
dimensjoneres for typekjraretqy ST. Det
forutsettes kjgremate A. Ved ADT <1500
utenom stamvegnettet kan kjgreméate B
forutsettes.

Avstanden mellom planstilte kryss pa H1
veq bar generelt vaere minst 3 km.

P4 stamveg med ADT > 5000 ber kryss-
tettheten ikke veere sterre enn 3 pr. 10
km.

[
UKANALISERT A
DRAPE |
SEKUNDIERVEG v—’jgﬁ——'
FULLKANALISERT |F——
RUNDKJBRING ;’—’ﬁ(/o =
e
PLANSKILT J@E*"

Figur 3.5
Krysstyper (prinsipp) pa H1 veg.

ADT <1500 | 1500- | >5000 |>15000
5000

Kryss- 1osom 500 m| 1km |2-3km

avstand 1) 1) 2)

1) To forskjevede T-kryss kan ha en innbyrdes avstand
pa 40 1l 100 m.

2) 2.3 km pa motorveg.

Figur 3.6
Anbefalte minimums Kryssavstander.
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M
L1 L1
f T 1
— L2

Figur 3.7
Sikttrekanter i kryss og avkjorsler. L1 og L2 er
gitt i teksten.

Kryss L1=15xLs
L2=10m

Avkjorsel L1=12xLs
.224m
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Sikttrekanten i krysset bgr veere minst 1,5
x stoppsikt langs primazrvegen (L1 pa
figuren) og minst 10 m inn pé& sekundeer-
vegen (L.2 pa figuren). Stoppsikt er gitt |
tabellene bakerst | kapitlet. Primaer-
vegens Kigrebane bar veere synlig over
hele sikttrekantens lengde i primaer-
vegen.

T-kryss vil veere det vanligste pa H1 veg.
Graden av kanalisering avhenger av tra-
fikkmengdene, og det bar legges vekt pa
ens krysstandard langs en vegstrekning.
Sidevegskanalisering ("drépe") bor alltid
anlegges pa stamveger, p& andre hoved-
veger ber sidevegskanalisering vurderes
nar ADT er over 1500. \/enstresvmgfelt
bar vurderes nar ADT pa g;emomgaende
veg er >1500 pa stamveger og >5000 pa
andre hovedveger. Kanaliseringen i
hovedvegen bear vaere malt hvis fartsgren-
sen er over 70 km/t. Malf kanalisering for-
utsetter at det er god oversikt og lite krys-
sende fotgjengere og syklister pa stedet.

Rundkjering er et alternativ hvis et vanlig
kryss gir problemer med sikkerhet eller
avvikiing. Rundkjaringer prukes i kryss
som er typiske knutepunkt og der mange
vegarmer mgtes. Kapasiteten for rund-
kKjgringer med tre armer ligger i omradet
3-5000 kjt/time, og med fire armer 2-3500
Kjt/time.

Pa stamveger bar planskiit kryss anleg-
ges nar ADT er over 5000, p& andre
hovedveger nar ADT er over 10000. JFlan-
skilt kryss ber anlegges ved lavere ADT,
hvis svingende og kryssende trafikk er
stor, eller hvis terrenget ligger til rette for
det.
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Planskilte kryss ber planlegges ut fra et
perspektiv pa 20 ar, men en trinnvis
utbygging kan velges.

Ut fra sikkerhets- og kapasitetsbetrakt-
ninger er planskilt kryss aktuelt nar sum-
men av to timestremmer som er i konflikt
med hverandre kommer opp i ca. 1000
kijt/t.

Avkjarsler

Plassering og utforming av avkjersier skal
korrespondere med vegtypen og ramme-
plan for avkjgrsler. Antallet avkjersler pa
novedveg bar vaere begrenset, P& stam-
vegene bgr avkjgrsler unngas eller meget
streng holdning ber legges til grunn, det
vil si at kun gardsbruk hovedavkjersel til-
lates. Hvis det er vedtak om motorveg
eller avkjarselsfri veg tillates ingen
avkjersier.

Driftsavkjarsier kan i szerlige tilfelier tilla-
tes ved avkjerseisfri veg.

Sikttrekant i avkjarsler ber veere minst 1,2
x stoppsikt langs primaervegen (L1) og
4m inn pa avkjerseisvegen (L2), se figur
3.7

Avkjarsel dimensjoneres for typekjeretay
P eller LL. Avkjarsel til et fatali boliger
(1-3), hytte og driftsavkjarsler til jord og
skogbruk utformes normalt for type P.

Hovedavkjersel til gardsbruk, mindre
boligomrader (<7 boliger) og hytteom-
rader utformes normait for type LL.
Avkjersel til boligomrader, industriom-
rader og serviceanlegg utformes som
kryss (ogsa sikitrekantene).
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e e

PLANSKILT

foru ogss aktuelt]

Figur 3.8
Kryssingstyper (prinsipp) pa H1 veg

Figur 3.9
Sikttrekant der gs-veg munner ut i bilveg

Kryssing mellom gs-veg og
bilveg

Kryssinger skal plasseres og utformes
slik at de blir brukt. Kryssingstype ber
vurderes i hvert enkett fiffelle, som en vei-
ledning angis:

Ved ADT <1500 kan kryssingen legges i
plan, med mindre spesielle forhold tilsier
planskiit kryssing.

Ved ADT 1500-5000, kan planskilt krys-
sing bygges hvis forholdene ligger til ret-
te for det, og kryssingen vil fa god bruk.
Planskilt kryssing ber anlegges der barn
krysser vegen, f.eks. ved skoler.

Ved ADT 5000-15 000 bar planskilt krys-
sing anlegges etter kriteriene cver, og
dessuten hvis antallet fotgjengere og
syklister (ADT) er stgrre enn 100,

Ved ADT >15 000 bar planskilt kryssing
ailtid anlegges.

Der gang/sykkelveg munner ut i bilveg,
skal sikttrekanten i tilknytningen veere
stoppsikt langs bilvegen og 4 minn p&
gs-vegen. "Ramper" ved avslutning av
parallellfart gs-veg skal utformes slik at
bilfareren har oversikt over sykiister som
kommer ut i bilvegen. Der avkjerselsveg
krysser langsgaende gang/sykkelveg
skal sikten vaere 20-40 m (avhengig av
fall) langs gs-vegen og 3 m inn pa avkjar-
selsvegen.
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Parkering og stopp

| folge trafikkregiene er stopp ikke tillatt
pa motorvey. Pa forkjersveg med farts-
grense h@yere enn 50 km/t er det parker-
ingsforbud pé kigrebanen. Pa veger med
ADT over 5000 ber det veere stoppmulig-
het utenfor kigrebanen minst hver 500 m,
dimensjonert for 1o stk. typekjeretay P.

Kollektivirafikk

Koliektivfelt anlegges normalt ikke. Buss-
lommer og leskur anlegges i henhold til
figur 3.11 0g 3.12.

Figur 3.10
Sikttrekant der avkjerselsveg krysser gs-veg

AR Sone | Pakrevd under darlige
S § klimatiske forhold

I I Sone it Pakrevd under svaert
) darlige klimatiske forhold
T HOLDEPLASS | VEGBANEN nae etor
380

ou—

I sussLomme PAKREVD 80

& l
o
B — Alltid
V1 90 i 'l i % @ 70+
80 : — T a 60
T ey S 5
707 ; n } | € [ Sonel
60— B -_-E__‘-‘“—A o 40
50+ i 5 i | Z 30
! | | a
40 1 [ 1 20 - Sone |l
304 I ; v s, 10 | :
20l 1‘ f 4 Unodvendig
fRUE RO SR S S 10 20 30 400 50 60
1000 2000 ADT 3000 Avgang/dogn
Figur 3.11 Figur 3.12
Behovskriterium for busslommer (tofeltsveg) Behovskriterium for leskur
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Serviceanlegg

Rasteplasser ber anlegges pé H1 veger.
Stamveger og andre viktige turistveger
ber prioriteres. Anbefalt avstand mellom
i o . o : y rasteplasser er angitt pa figurene. Den
D) HOVEDRASTERLASS ferste figuren gjelder motorveg og avkjer-
@ LITEN RASTEPLASS MED TIKNYTNING VIA SEKUND/ERT VEGNETT selsiri veq, den andre g;’elder avkj@rseB_
regulert veg.

Figur 3.13 .
Avstand mellom rasteplasser pa motorveg og Andre typer serwc_ear}l_egg anlggg es etter
avkjerselsfri veg. behov. Som en veiledning angis at

avstand mellom bensinstasjoner ikke ber
overskride ca. 90 km. Det samme gjelder
spisesteder.

Stoppesteder for tungtrafikken ("truck-
stopp") ber anlegges langs hovedvey-
ene. Det skilles mellom tre typer truck-

stopp:

A Stort lastebilsenter, bgar etableres i
neerheten av de sterste byene.
100-200 oppstiliingsplasser.

£ HOVEDBASTERLASS B : Vanlig stoppested for tungtrafikk, bar
@ LITEN RASTEPLASS .
anlegges i neerneten av byer og tett-
Figur 3.14 steder. Kan gjerne samlokaliseres
Avstand mellom rasteplasser pa avkjerselsre- med bensinstasjon/spisested.
gulert veg. 10-20 oppstillingsplasser.

C: Parkeringslomme/rastepiass langs
landeveien, boar etableres langs vik-
tige transportruter etier behov. Kan
gjerne samiokaliseres med vanlig
rasteplass.

2-5 oppstillingsplasser.

Serviceanlegg ber plasseres pé fri veg-
strekning.
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Veglys

H1 veg som bygges iht. disse normaler
trenger normalt ikke veglys. Spesielt farli-
ge og kempliserte kryss kan belysas.
Kryss med tysisk kanalisering i hovedveg
skal belyses.

Nar trafikken er sior (ADT > 15000) kan
belysning veere gnskelig bade av hensyn
til sikkerhet og avvikling. Pa strekning
med ikke adskilt gang- og sykkeltrafikk
kan belysning veere et akiuelt tiltak for &
bedre sikkerheten allerede ved ADT >
5000. Haye markeulykkesandeler (over
40%) viser at belysning kan veere et godt
trafikksikkerhetstiltak pa eksisterende
veg. Tunneler {unntatt korte} skal ha
belysning.

Kriterier for nar det er trafikksikkerhets-
messig lgnnsomt & anlegge veglys, samt
lystekniske krav etfc. er gitt | kapittel 24
"Vegbelysning" i del C.

Sikkerhetsavstander

Minste sikkerhetsavstand fra kjgrebane-
kant til farlig hinder elier skraning brattere
enn 1:3, framgér av figur 3.15. Hvis fare-
momentet ligger innenfor sikkerneisav-
standen, ber det helst fjernes, evt. rekk-
verk ber seltes opp.
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ADT 0-300 300- 1 600- 5 000- 10 000- Over
o 1500 5000 10 000 15000 15 000
Farisniva kmit
<50 2 2 3 3 4 4

Figur 3.15 Sikkerhetsavstander (m).

Fjellskjeering, ettergivende lysmaster og
treer med stammediameter mindre enn
C, 15 m krever normaif ikke rekkverk.
REKKVERK

Byggegrenser

Vegioven angir 30 m byggegrense {(unn-
taksvis 50) langs riksveg og 12,5 m {unn-
UTVIDELSE AV taksvis 20) langs fylkesveg og kommunal

SKULDER veg, regnet fra senterlinja. Pa firefelis vegy
regnet fra senter naermeste hatvde!. P&
sterkt trafikkerte veger bar en betydelig
starre avstand lilstrebes gjennom areal-

UTSLAKNING planarbeidet, ut fra en vurdering av miljg,

z] AV SKRANING sikkerhet osv. Ut fra slike vurderinger vil
= det ofte vaere enskelig & legge bebyg-
gelse minst 100-200 m unna sterkt trafik-

kerte veger.

Figur 3.16
Behandling av veg og terreng som alternativ til
rekkverk.
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Dimensjonerende fart (km/t) 50 60
Minste horisontairadius {(m) 70 110
Minste klotoideparameter (m) 55 75
Stoppsikt (s=0) (m} 49 64
Metesikt (m) 108 138

Forbikjeringssikt (m) - -
Forbikjeringsmuligheter pr. 5 km - -

Minste haybrekksradius (m) 1200 2000
Minste lavbrekksradius (m} 650 930
Maksimal overhayde (%) 8 8
Maksimal stigning (%) 9 ‘ 9
Starste resulterende fall (%) 10 10
Minste resulterende fall (%} 0,6 0,5
Minste horisont. kurve uten overh. (m) 1200 1200
Minste horisontale kurve i kryss (m) 250 250
Minste haybrekksradius i kryss (m) 2460 4190
Maksimal stigning i kryss (%) 7 7
Figur 3.17

Linjeferingsparametre. ADT 0-300 (enfelts veg).
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Dimensjonerende fart (km/f) &0 70 80 90 100
Minste horisontalradius (m) 110 160 230 330 480
Minste klotoideparameter (m) 75 95 125 150 180
Stoppsikt (s=0) (M) 64 82 102 124 149
Forbikjeringssikt (m) 300 400 400 450 450
Forbikjaringsmuligheter pr. 5 km 1 1 1 i 1
Minste haybrekksradius (m) 820 1350 2100 3200 4600
Minste lavbrekksradius (m) 930 1270 1650 2080 2580
Maksimal overhgyde (%) 8 8 8 7.5 6.5
Maksimal stigning (%) 9 9 9 9 8
Starste resulterende fall (%) 10 10 10 10 9,5
Minste resulterende fall (%) 0,5 0.5 0,5 0.5 0.5
Minste horisont. kurve uten overh. (m) 1200 1500 2000 3000 3000
Minste horisontale kurve i kryss (m) 250 350 450 550 600
Minste heybrekksradius i kryss (m) 4190 6880 10650 15730 22710
Maksimal stigning i kryss (%) 7 7 7 7 6

Figur 3.18 .
Linjeferingsparametre. ADT 0-1500 (tofelts veg).
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Dimensjonerende fart (km/t) 70 80 90 100 110
Minste horisontalradius {m}) 160 230 320 450 650
Minste klotoideparameter (m) abh 125 155 185 220
Stoppsikt (s=0) (m) 87 109 134 162 193
Forbikigringssikt (m) 400 400 450 450 500
Forbikjaringsmuligheter pr. 5 km 2 2 2 2 2
Minste haybrekksradius (m) 1500 2400 3700 5500 7800
Minste lavbrekksradius (m) 1270 1650 2090 2580 3120
Maksimal overhgyde (%) 8 & 8 7,6 6,6
Maksimal stigning (%) 7 7 7 6 6
Starste resulterende fall (%) 9 9 9 9 9
Minste resulterende fall (%) 0,5 0,5 0,5 0,5 0.5
Minste horisont. kurve uten overh, (m) 1500 2000 3000 3000 3000
Minste horisontale kurve i kryss (m) 400 450 600 650 7C0
Minste haybrekksradius i kryss (m) 7750 12160 18770 2685C 38100
Maksimal stigning i kryss (%) 5 5 5 5 4
Figur 3.19

Linjeferingsparametre. ADT 15005000 (tofelts veg).
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Cimensjonerende fart (km/t) 80 90 100 110 120 130
Minste herisontalradius (m) 230 320 450 620 830 1200
Minste klotoideparameter (m) 125 185 190 225 260 325
Stoppsikt {(s=0) (m) 119 147 178 215 255 302
Forbikjeringssikt (m) 400 450 450 500 500 550
Forbikigringsmuligheter pr. 5 km 3 3 3 3 3 3
Minste hgybrekksradius {m) 2900 4400 6600 9800 14000 20000
Minste lavbrekksradius (m) 1650 2090 2580 3120 3710 4350
Maksimal overhoyde (%) 8 8 8 7.4 6,7 5,1
Maksimal stigning (%) 6 6 5 5 5 5
Sterste resuiterende fall (%) 8.5 85 8,5 8,5 8,5 8.5
Minste resulterende fall (%) 0,5 0,5 0.5 0,5 0,5 G5
Minste horisont. kurve uten overh. (m) | 2000 3000 3000 3000 3000 3000
Minste horisontale kurve i kryss {(m) 500 650 700 750 830 1200
Minste heybrekksradius i kryss (m) {14490 22100 32410 47280 66510 93300
Maksimal stigning i kryss (%) 4 4 4 4 4 4
Figur 3.20

Linjeferingsparametre. ADT 500015000 (tofelts veg).
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Dimensjonerende fart (km/t) 80 90 100 110 120 130
Minste horisontalradius {(m) 230 320 450 620 830 1200
Minste klotoideparameter (m) 125 155 190 225 260 325
Stoppsikt (s=0) (m) 119 147 178 215 255 302
Minste heybrekksradius (m) 2000 4400 6600 9800 14000 200G0
Minste lavbrekksradius (m) 1650 2090 2580 3120 3710 4380
Maksimal overhayde (%) 8 | 8 8 7.4 6.7 5.1
Maksimal stigning (%) 6 6 5 5 5 5
Starste resulterende fall (%) 8.5 8,5 8.5 8,5 8,5 8.5
Minste resulterende fali (%) 0,5 0,5 0,5 0,5 0.5 0,5
Minste horisont. kurve uten overh. (m) | 2000 3000 3000 3000 3000 3000
Minste horisentale kurve | kryss (m) 450 600 700 750 830 1200
Minste heybrekksradius i kryss {m) 14490 22100 32410 47280 66510 93300
Maksimal stigning i kryss {%)" 0 6 5 5 5 5
Figur 3.21 *y Gjelder planskill kryss

Linjeferingsparametre. ADT > 15000 (firefelts veg).

47



48



| R DEL B - |

4, HOVEDVEG | MIDDELS TETT
BEBYGGELSE - H2

Dette er en veg med hovedsakelig trans-
portfunksjon. H2 veg bar anlegges som
motorveg klasse A (fire felt), motorveg
klasse B eller avkjarselsfri veq. Fartsgren-
sen bgr veere 60, 70 eller 80 km/t. P&
stamveger bar fartsgrensen veere 70 eller
80 km/i. P& eksisterende veger kan det
vaare enkelte avkjorsler gjiennom mindre
tetisteder.

Hvis det er lite bebyggelse som péavirker
vegens plassering og utforming, kan
standardkiasse H benyites. Hvis det er
mye bebyggeise, kan standardklasse H3
benyttes. H2 veg dimensjoneres for type-

Kjsretay ST.
Tverrprofilet Figur 4.1 o
De viktigste dimensjonene i tverrprofilet Eﬁﬁﬁg‘gpe‘iggé.j‘f vedveg I middels tett

er gitt i figur 4.2.

De angitte skulderbredder er normalver-
dier mot kantstein. Skulderbredden kan
gkes hvis det ligger til rette for det,
avhengig av trafikkmengde, fart, bebyg-
gelse, terreng, arealbruk og drenerings-
l@sning.

Ved fartsgrense 50 og 60 km/t bar tverr-
profilet reduseres til en lavere ADT kiasse
i forhold til tabellen (f.eks. fra 5--10000 til
<5000), for & invitere iit riktig fart.

H2 veg med fartsgrense 50-60 km/t og
ADT mindre enn 5000, kan bygges med
6,5 m bredde mellem kantsteinene.

49



DEL B ~ 4. HOVEDVEG - H2:

ADT < 5000 5-10000 | 10-15000 >15000
Antall felf 2 2 2 4
Feltbredde (m) 3.25 3.5 3.5 3.5
Skulderbredde (m) 0.5 0.75 1.5 15
Midtdeler (m) - - - >3
Vegbredde (m) 7.5 85 10 >20
Adskilt gs-veg Ja Ja Ja Ja
Adskillelse (m) >3 >3 >3 >3
Bredde gs-veg (m) 2.5-3 2.5-3 2.5-3 2.5-3
Skulderbredde gs-veg (m) 0.25 0.25 0.25 0.25

Figur 4.2
Verdier for utforming av tverrprofilet

f’/%

l}l A SZ GSSZ

i

Figur 4.3
Viktige sterrelser i tverrprofilet

K = Avstanden mellom langsgéende linjer,
det vil si midtlinje, kjorefeltlinje, kantlinje
S1 = skulder (regnes fra kantlinje il vegkant)
GS = hredde gang-/sykkelbane (dekkebredde)
S2 = skulder gs-veq (regnes fra dekkekant til
vegkant)
A = Adskillelse (regnes fra vegkant til vegkant)

Areal for nadstopp ber vurderes spesielt,
Ved ADT mindre enn 5000 bar det vazre
minst en nadstoppmulighet pr. 500 m,
dimensjonert for to P. Ved ADT over 5000
ber det vaere minst en nadstoppmulighet
pr. 200 m. Skuider kan brukes til nad-

stopp.

Veg med fire elier flere felt bygges nor-
malt med midtdeier. Midtdeleren kan slay-
fes hvis fartsgrensen er 60 km/t eller lav-
ere. Midtdeleren kan utferes med 3-4 m
bredde meliom kjgrebanene kombinert
med betongrekkverk.

Parallell gang-/sykkelveg kan slayfes nar
ADT pa bilvegen er mindre enn 500, eller
gang-/sykkeltrafikken har tilfredsstillende
tilbud pé lokalvegnettet slik at hoved-
vegen bare sielden benyties. 3 m adskil-
lelse kan erstattes av rekkverk der det er
trangt og dyrt.
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Adskillelsen kan reduseres til 1 m i 50-
sone.

Det bar settes av plass til langtidslagring
av sn@. Bredden pé sngopplaget bar
vaere anstagsvis halvparien av braytet
bredde (8 m braytet bredde krever f.eks.
2 m sngopplag pé hver side).

Linjefering

Linjefaringen konstrueres pa grunnlag av
et fartsprofil.

Verdiene i fartsprofilet (dimensjonerende
fart) brukes som inngang i figurene
bakerst | dette kapitlet.

Resulterende fall bar ikke overskride ca.
10%. Dette medfgrer bl.a. at minsie hori-
sontalradius og starste stigning ikke bar
oppire pa samme sted.

Linjeforing gang-/sykkelveg

Gang-/sykkelvegene skal forbinde viklige
maiomrader som hjem, skole, butikk,
buss, bane, arbeid osv. Primeert ber
gang/sykkelveg legges i egen trasé uav-
hengig av bhilvegen og slik at den biir
naturlig & bruke. Denne typen gs-veg er
beskrevet pa side 115, For paraliellfgrt
gang/sykkelveg er hovedregelen at verti-
kaltraséen skal veere like god som tillig-
gende bilveg.

Krappere hotisontalkurvatur akseplieres.
Brattere veriikalkurvatur aksepieres ved
bruer og underganger. Geometrien for
parallellfgrt gs-veg ber kontrolleres mot
anbefalingene i figur 13.3 p& side 116.
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Y
UKANALISERT —*’j (————
+ BRAPE | -
SEKUNDERVEG \ U Ie
e o=
RUNDK JERING
SIGNALREGULERT
PLANSKILT = ]
Figur 4.4

Krysstyper (prinsipp) pa H2 veg.

Kryss

Kryss med annen hovedveg dimensjone-
res for typekjeretay ST. Kryss med samle-
veg dimensjoneres for typekjaretay ST
eller L, etter en vurdering av virksomhete-
ne som knyiter seq il samievegen. Det
forutsettes kjgreméate A.

Dnskelig kryssavstand pa H2 veg er mini-
mum 500 m for kryss i plan og 1 km for
planskiite kryss. Det kan veere aktuelt &
ga ned pa dette, men ikke lenger ned
enn at det blir plass til krysskanalisering
og kaoppstilling, cg aldri fenger ned enn
50 m. Avstanden mellom planskilte kryss
kan i spesieile tilfeller reduseres ned til
500 m. Det forutsetter ekstra felt for veks-
ling meliom kryssene.

Avstanden mellom planstilte kryss pa H2
veg der vaere minst 1 km, men kan redu-
seres ned mot 500 m forutsatt at det leg-
ges inn eksira felt for veksling mellom
kryssene, og at avstanden til foregdende
kryss er s& stor at forvarsling av kryssene
kan bli tilfredsstillende.

Kryss pa H2 veg bygges som T-kryss,
rundkjering elier planskiit kryss. X-kryss
kan brukes hvis det signalreguleres, se
nedenfor.

T-kryss vil veere det vanligste. Graden av
kanaiisering avhenger av frafikkmeng-
dene, og det bar legges vekt pé ens
krysstandard langs en strekning. Side-
vegskanalisering ("drape”) ber anlegges.
Venstresvingefelt bar anlegges hvis ADT
pa hovedvegen er over 1500 pa stam-
veger og 5000 pa andre hovedveger.

Sidevegskanalisering ("drape") bar alltid
veere fysisk oppheayd. Kanalisering |
hovedvegen bar veere malt hvis fartsgren-
sen er aver 70 km/t.
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Sikttrekantene i kryss bor vasre minst 1,5
x Ls (stoppsikt) langs primaervegen

(L1 pa figuren), og 10 m inn pa sekun-
deervegen, (L2 pa figuren). Stoppsikt er
angitt i figurene bakerst i kapitlet. Primaer-
vegens kjgrebane bar vaere syniig over
hele sikttrekantens lengde i primeaer-
vegen.

Rundkjaring er et alternativ hvis et vanlig
kryss gir problemer med trafikksikkerhet
cller avvikling. Rundkjering brukes i kKryss
som er typiske knutepunkt. Hvis krysset
har flere enn tre armer kan dette veere et
argument for rundkjaring. Likeledes hvis
det er tett meliom kryssene, da gir rund-
Kjgringer ofte bedre flyt i trafikken.

Kapasiteten for sma rundkjeringer med
tre armer ligger i omradet 3-5000 kjore-
tayerftime, og med fire armer i omradet
2-3500 kjaretoyer/time.

Planskilt kryss ber anlegges nar ADT pa
orimasrvegen er over 5000 pd stamveger,
10 000 pa andre hovedveger. Planskilt
kryss bar anlegges ved lavere ADT, hvis
svingende cg kryssende trafikk er stor,
eller hvis terreng og bebyggelse ligger il
rette for det. Ut fra sikkerhets- og kapasi-
tetsbetrakininger er planskiite lgsninger
aktuelt nar summen av konflikterende
strommer kommer opp i ca. 1000 kjgre-
tpyerftime.

Signalregulerte kryss kan brukes som
alternativ til andre krysstyper der faris-
grensen er 60 km/t eller lavere. Signal-
anlegg kan settes opp hvis kriteriet pa
figuren (mengde biltrafikk) eller kriteriet
pa figur 4.7 (mengde gs-trafikk) er opp-
fyit.

) L1 L1
i T 1
:_,_.”__-;.:...,..__.H._____.T H_,M.._,.,..,::"”"'/"“;’:,"‘
L |12
I:I

Figur 4.5

Sikttrekanter i kryss og avkjersler. L1 og L2 er
gitt i teksten.
Kryss L1=15xLs
L2=10m

L1 =1,2xLs
L2>4m

Avkjorsler
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Figur 4.6

Kriterium for signalanlegg. Aksene angir maks
timetrafikk inn mot krysset pa mest belastede
hovedvegtilfart og sidevegtiltart.
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Figur 4.7
Signalregulering av gangfelt.

PLANSKILT

Kryssingstyper (prinsipp} pa H2 veg. Planskiit
kryssing betr anlegges etter tabellen, og eliers
der det ligger til rette for det.

Signallys kan ogsé settes opp hvis det er
nadvendig for at et samordnet lysanlegg
skal fungere tilfredsstillende, selv om kri-
teriene ikke er oppfylt. Sikitrekanten i sig-
nalregulerte kryss bar vazre 1,2 X Ls
(stoppsikt) langs primaervegen (L1) og 10
m inn pé& sekundasrvegen (L2},

Avkjarsler

HZ veg bar vaere avkjerseisfri. Hvis det
foreligger vediak om maotorveg eller
avkjorselsfri veg tillates ingen avkjgrsler.
Hvis avkjgrsler aniegges skal falgende
legges til grunn:

Sikitrekantene i avkjarsler ber vaere 1,2 x
Ls (Ls=stoppsikt) langs primazrvegen
(L1) og 4 minn pa sekundaervegen (L2).

Avkigrsel dimensjoneres for typekjaretey
P eller LL. Avkjersel tit et fatall boliger (1-
3} utformes normalt for type P. Avkjarsel til
mindre boligomrader (<7) utformes nor-
malt for type LL. Avkjarsel til boligom-
rader, industriomrader og serviceanlegg
utformes som kryss (gjelder ogsé siki-
trekantene).

Kryssing mellom gs-veg og
bilveg

Der gang-fsykkelveg munner ut i bilveg
skal sikttrekanten i tilknytningen vaere Ls
(stoppsikt) langs primasrvegen og 4 minn
pa gs-vegen, se figur 4.9.
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Der sideveg eller avkjerselsveg krysser
parallelifert gang/sykkelveg, skal siktire-
kanten vaere 20-40 m langs gs-vegen og
3 m inn pa sidevegen, se figur 4.11.

Kryssinger skal plasseres og utformes
slik at de blir brukt. Figur 4.10 angir anbe-
falt kryssingstype. Pianskiit kryssing kan
anlegges ved lavere trafikk der det ligger
til rette for det eller der den planskiite
kryssingen er del av et sammenhengen-
de system.

Figur 4.9
Sikttrekant der gs-veg munner ut i bilveg.

ADT bilveg Under 5000-- Over
ADT gs-veg 5000 15000 15000

0-100 Plan Plan Planskilt

100-200 Plan Planskilt Planskilt

Over 200 Planskilt Planskilt Planskilt
Figur 4.10

Anbefalt krysstype.

Plankryssing kan anlegges som oppmer-
ket gangfelt der fartsgrensen er 60 km/t
elier lavere. Grensekurve for gangfelt ved
fartsgrense 60 km/t er gitt pa neste side.
Tilsvarende kurve for fartsgrense 50 kmyt
er gitt pa side 81. | feltet "vurderes spesi-
elt" kan gangfelt anlegges der gang-/syk-
kelveg krysser bilveg utenom vegkryss,
der barn méa krysse i forbindeise med
skole, barnehage o.l., pé steder der det
er hey andel eldre, svaksynie eller beve-
gelseshemmede, og andre steder med
sterkt konsentrert fotgjengerkryssing.

Ved plassering og utforming av gangfelt
ber foravrig felgende kriterier legges til
grunn: En bilfarer skal kunne se hele

Figur 4.11
Sikttrekant der gs-veg krysser sideveg.
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Kriterium for gangfelt (fartsgrense 60 km/t).
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Figur 4.13

Kriterier for signalregulering av gangfelt.

gangfeltet og 1 m til siden for dette i en
avstand lik stoppsikt. Fortau, gang-/
sykkelveg eller plass til fotgjengere uten-
for kjgrebanen skal veere anlagt pa beg-
ge sider tor gangfeliet etableres. Gang-
feltet ber plasseres slik at fotgjenger-
stremmene ledes direkte inn mot gang-
feltet. Pa en strekning ber gangfel: bare
anlegges der minst 80% av fotgjengerne
kan forventes a krysse i gangfeltet. Re-
fuge ber anlegges hvis bredden pa kjgre-
banen som skal krysses er stgrre enn 8
m. Avstanden mellom to cppmerkede
gangfelt bar veere minst 50 m. Avstand til
naermeste signalanlegg ber vasre minst
100 m. Strekning der gangfelt anlegges
skal vasre belyst (1-2 cd/m?).

Kriterium for signalregulering av gangfelt
er gitt pa figuren. Gangfelt over veg med
mer enn to Kjgrefelt bor alitid signalregu-
leres.

Parkering og stopp

Parkering bar ikke tillates pa H2 veg.
Stopp kan tillates ved ADT mindre enn
5000. Se forgvrig bestemmelsene om
nedstopp i avsnitiet om tverrprofilet.
Behovet for kontroliplasser langs hoved-
veg bgr vurderes.

Kollektivirafikk

Rutetraséer ber legges naer opp tilbefolk-
ningskonsentrasjoner og hovedaktiviteter.
Gangavstand til stoppested ber ikke
overstige 300 m i blckkbebyggelse og
500 m i mer épen bebyggelse, unntaksvis
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500 m og 1000 m. Disse anbefalingene 1
gjelder ikke regionale ruter og ekspress- T HOLDEPLASS | VEGBANEN
ruter. m J
HBUSSLOMME PAKREVD

Behaovskriterier for busslommer og leskur VT 90 | , i
framgar av figurene, Bussfelt kan vaere 80 T
aktuelt, og ber vurderes sammen med 70% :l[[ =
signalprioritering og andre tiltak for & 60
prioritere kollektivtrafikken. 50+

40 -

i 1

204 [— SN——
Veglys ﬂ " 1000 2000, 3000
Figuren pé neste side angir grensekurve JE——— R |
for nar investering i veglys kan veasre lgnn-
somi.

Kurven bygger pa en vurdering av trafikk- Eigur 4.14

sikkerhet kontra kostnader til anlegg og
drift. Behovsvurderingen er naermere
utdypet i kapittel 24 om vegbelysning
(del C).

Behovskriterium for busslomme (tofelts veg).

Foruten strekninger der behovskriteriene
er tilfredsstilt, ber felgende sieder altid

belyses:
g Sone | Pakrevd under déarlige
) | klimatiske forhold
: Tunneler R ot e
* Eotgjinlgerunderganger bl darlige klimatiske forhold
* Gangfelt 90
. \}/(eréss med fysisk kanalisering i primaer- o 80+ Antid ——
° g 704
* Bruer med stor trafikk (ADT >10 000) g
* Bruer med ikrxe adskilt gs-trafikk & sl
% Sone |
: . : 40
Lysanieggene skal tiffredstille krav til lum- % 30
inansnivd, luminansjevnhet og maks. tillatt % a0l Sonell
blending gitt i kapittel 24 "Vegbelysning". o 10'— : -
For &4 unnga sjenerende blending for om- Unadvendig | L i
giveisene, bar det benyttes lysarmaturer 70 20 @0 a0 50 60
med flat avdekning {plane glass el.l.}. Avgang/degn
Figur 4.15

Behovskriterium for leskur.
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= o5 bt Sikkerhetsavstander
g \\ Minste sikkerhetsavstand (m) fra kjgreba-
£ 46 \ nekant til farlig hinder eller skraning brat-
g \j tere enn 1:3, framgar av figuren. Hvi
% \ Lernsomt , gar av rigure S
2 \ \ l faremomentet ligger innenfor sikkerhets-
= 0,4 N e avstanden, bar det helst fiernes, evt.
\\\ Stalmast/jordkabel rekkverk settes opp. Fleliskjeering, etter-
0z ‘ . \4 | givende lysmaster og treer med stamme-
" Ulennsomt e diameter mindre enn 0,15 m krever nor-

T y aly

malt ikke rekkverk.

0
I 0 4000 8000 12000 16000 20000
Arsdagntrafikk ADT
— Grenseckurve

A

Figur 4.16
Grensekurve for nar investering i vegbelysning
kan vzere trafikksikkerhetsmessig lennsomt.

ADT < 5000 5-10 000 10-15 000 >15 000
Fartsniva km/t
<50 3 3 4 4
60 3 4 4 5
70-80 4 4 5 5

Figur 4.17
Sikkerhetsavstander.
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Byggegrenser

En H2 veg ligger vanligvis i regulert
omrade. Hvis ikke annet er sagt i regule-
ringsplanen, gjelder vegiovens bygge-
grensebesternmeiser (30 m fra senter
riksveg, unntaksvis 50 m, 12,5 m fra sen-
ter fylkesveg og kommunal veg, unntaks-
vis 20 m). Byggegrensene ber imidiertid
primaert vurderes og fastiegges giennom
reguleringsplanarbeidet. Av hensyn til
drift og vedlikehold av vegen, sikkerhet
ved utforkjaring, sikt { kryss 0.l er det
vanligvis tilstrekkelig med en byggegren-
se 10-15 m fra vegkant. | tillegg kan det
vaere aktuelt & sikre arealer for framtidige
vegutvidelser. Slik bandlegging av areal
bar bygge pa kenkrete vegplaner innen
en tidsramme pé 20 ar.

| tillegg til byggegrensen bgr det { regu-
leringssammenheng vurderes et bredt
belte, 100-200 m til hver side, der areal-
ene sekes disponert ut fra hensyn til
miljg, trafikksikkerhet m.m.

.

\\\\\\\\\ >

= \\\\

AT
VURDERES
‘t SPESIELT

) VURDERES
,lt BYGGEGRENSE + SPESIELT >‘

Figur 4.18
Byggegrense og "vurderingssone”.
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Dimensjonerende fart (km/t) 50 60 70 80 ac 100 -
Minste horisontalradius (m) 70 100 150 210 300 420
Minste kloloideparameter (m) 50 60 80 105 130 155
Stoppsikt (s=0) (M) 51 68 87 109 134 162
Forbikjaringssiktlengde (m) 300 300 400 400 450 450
Minste haybrekksradius (m) 500 900 1500 2400 3700 5500
Minste lavbrekksradius (m) 390 560 760 990 1250 1550
Maksimal overhayde (%) g 8 8 8 7.7 7
Maksimal stigning (%) 8 8 8 8 8 7
Starste resulterende fali (%) 9.5 95 9,5 9,5 9,5 9,0
Minste resulterende fali (%) 0,5 0,5 0,5 05 0.5 0,5
Minste hor. kurve uten overh. (m) 1200 1200 1500 2000 3000 3000
Minste horisontale kurve i kryss (m) | 250 300 350 450 550 600
Minste heybrekksradius i kryss {m) | 2670 4730 7750 12160 18370 26850
Maksimal stigning i kryss (%) 5 5 5 5 5 5

Figur 4.19 .
Linjeferingsparametre. ADT 0 - 5000
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Dimensjonerende fart (km/t) 50 &0 70 80 90 100
Minste horisontalradius (m) 70 100 150 210 300 420
Minste kiotcideparameter (m) 50 60 80 105 130 155
Stoppsikt (s=0) (M) 54 73 94 119 147 178
Forbikjeringssikilengde (m) 300 300 400 400 450 450
Minste haybrekksradius (m) 600 1050  18C0 2900 4400 6600
Minste lavbrekksradius (m) 390 - 560 760 990 1260 1530
Maksimal cverhayde (%) 8 8 8 8 7.7 7
Maksimal stigning (%) 7 7 7 7 7 6
Starste resulterende fall (%) 9 9 9 9 9 9
Minste resulterende fall (%) 0,5 0,5 0,5 05 05 0,5
Minste hor. kurve uten overh. (m) 1200 1200 1500 2000 3000 3000
Minste horisontale kurve i kryss (m) | 300 350 400 500 600 650
Minste haybrekksradius i kryss (m) | 2990 5460 9040 14490 22110 32410
Maksimal stigning i kryss (%) 4 4 4 4 4 4
Figur 4.20

Linjeferingsparametre. ADT 5000 — 15 000.
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Dimensjonerende fart (km/t) 50 60 70 80 80 100
Minste horisontalradius (m) 70 100 150 210 300 420
Minste klctoideparameter (m) 50 60 80 106 130 155
Stoppsikt (s=0) (m) 54 73 94 119 147 178
Minste h@ybrekksradius (m) 600 1050 1800 2900 4400 6600
Minste lavbrekksradius (m) 390 560 760 920 1250 1550
Maksimal overheyde {%) 8 8 8 8 7.7 7
Maksimal stigning (%) 7 7 7 7 7 6
Starste resulterende fall (%) 9 9 9 9 9 9
Minste resulterende fall (%) 0,5 C.hb 0,5 0,5 0,6 0,5
Minste hor. kurve uten overh. {m) 1200 1200 1500 2000 3000 3000
Minste horisontale kurve i kryss (m) SCO 350 400 500 600 650
Minste heybrekksradius i kryss {m) | 2990 5460 9040 14450 22110 32410
Maksimal stigning i kryss (%) 6 6 6 6 6 5
(planskilte)
Figur 4.21

Linjefaringsparametre. ADT >15000 (fire felt).
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5. HOVEDGATE |
TETT BEBYGGELSE ~ H3

Detie er en gate med betydelig transport-
funksjon, men en hovedgate kan ocgsa
veere oppholdssted, forretningsstrek,
representasjonsgate’. Fartsgrensen bar
vaere 50 kmy/t. Det er forutsatt at trafikkan-
leggene i hovedsak tilpasses eksisterende
bebyggelse. Hvis man snsker a frigjore
seq fra bebyggelsen, f.eks. med tunnel,
kan standardklasse H2 eller H1 benyttes.
H3 gate dimensjoneres for typekjeretay ST.

Tverrprofilet

Fire felt bor benyttes ved ADT over 15000,
ellers to felt.

Ettfelts hovedgate skal ikke vaere smalere
enn 3,5 m mellom kantstein. Tofelts hoved-
gate ber ikke veere smalere enn 6,5 m mel-
lom kantstein. Firefelts hovedgate bar ikke
vaere smalere enn 12 m mellom kantstein.

Normal feltbredde bgr vasre 3 m. Felibred-
den kan gkes eller reduseres med G,25 m
avhengig av plassforhold og andel store
kigreteyer. Normal skulderbredde til kant-
stein er 0,25 m. Skuiderbredden regnes fra
teoretisk kantlinje til front kantstein.

Midtdeler kan bygges hvis det er plass.
Hvis det skal vaere treer i midideleren, bar
bredden pé denne veere minst 2 m.
Skulder mot midtdeler 0,25 m.

Fotgjengere og syklister skal ha sitt eget
areal. Fortau og evt. sykkelfeit er som regel
mest aktuelt. Trafikkdeler bar anlegges der
det er plass.

Avstanden fra eventuelle treer til kant-
steinen bar vaere minst 0,5 m.

s ar LR / s 06
; f Aot Tl WL A
R d;:' P¥

o,

=

Figur 5.1
Eksempel p& hovedgate i tett bebyggelse — H3.

FiAs]

| ¢ 5 )

J I

Figur 5.2
Tverrprofilet.

K = kjerefelt (avstand mellom langsgéende
linjer, det vil si midtlinje, kiorefeltlinje,
eller kantlinje)

S = skulder eller sykkelbane (regnes fra
kantlinje til front kantstein)

F = bredde fortau

A = adskillelse
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gacope | LD g OO

! GAENDE/TIME [JEVNT FORDELT] | gywl ENDEFIME
METER | TETTHET | PERSONER/m? FART 15-20 KM/

<03  03-08 0610 >1,0 |ENVEGS TOVEGS

2 1200 3600 1200 6000 2000 1500

3 1800 5400 1800 9000 3500 2500

4 2400 7200 2400 § 12000 - 400
Figur 5.3

Trafikkavviklingstall for fotgjengere og syklister.

Fortau bar veere minst 2 m brede. Adskilt
gang/sykkelbane bgr vazre minst 3 m
bred. Sykkelbane i kigrebaneniva bar
vaere minst 1 m.

Trafikkavviklingstall for foigjengere og
syklister er gjengitt i figuren. Valg av tett-
het er et sparsmal om komfort og irivsel
0g hva gata brukes til.

Det bar settes av plass til korttidslagring
av sng, anslagsvis flerdedelen av breyiet
predde (6 m braytet bredde krever f.eks.
0,75 m sneopplag pa hver side). Skulder,
midtdeler, trafikkdeler og sykkelbane reg-
nes med i sngopplaget. Resten av sng-
opplaget ma som regel ligge pa fortauet.
Den farbare fortausbredden bar imidiertid
aldri veere mindre enn 2 m.

Linjefering

Linjeferingen ber tilpasses gatearkitektur-
en. De rette linjer dominerer gatebildet. |
motsetning il utenfor tettbygd strak vil

rette gater vaere a foretrekke ut fra estet-
iske hensyn.

| figuren er angitt minimumsverdier for
linjefaring.

Minste horisontalkurveradius {m)

Minste vertikalkurveradius, haybrekk (m)
Minste vertikalkurveradius, lavbrekk (m)
Maksimal cverhgyde (%)

Maksimal stigning, iengre strekning (%)
Maksimal stigning, <100 m (%)

Minste resulterende fall (%)

Maksimal stigningsgrad i kryss (%)

30
110
100

3 = O ~ O

Figur 5.4
Linjefaringsverdier
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Linjefaring gang/sykkelbane

Traseen for fotgjengere og sykiister vil
som regel felge gata med samme linje-
faring.

Framkommeligheten bar kontrolleres mot
geometrikravene for frittliggende gang/
sykkelveg i kapitiene 12 og 13. Disse
kravene ma normait tilpasses noe i gater
(gatehjerner etc.).

Gégater er beskrevet pa side 119.

Kryss

Kryssplasseringen er som regel bestemt
av eksisterende bebyggeise. Minste Krys-
savstand vurderes forgvrig ut fra nadven-
dig plass til krysskanalisering cg keopp-
stilling.

Kryssene bygges normalt som T-kryss, .
X-kryss, Y-kryss eller rundkjering. Rund-
kjgring kan anlegges der det er plass,
evt. i ytterkant av H3-omrader. Pianfrie
kryssinger kan vurderes der sum kryss-
ende stremmer | dimensjonerende time er
sterre enn ca. 1000 kjeretay. Av estetiske
og arealmessige grunner bar kryss inn-
ordnes i eksisterende gatelap, elier re-
etablering av gdelagt bebyggelse bar
planlegges sammen med gateanlegget.
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Figur 5.5
Eksempel pa gatekryss tilpasset eksisterende
gatearkitektur.

Figur 5.6
Sikttrekant fra bil mot fotgjenger. Stoppsikt
(Ls) settes til 60 m.

———

L1 L1

Figur 5.7
Sikttrekant fra bil mot bil. 1.1=80 m og L2=4 m.
L1 lik 70 m kan godtas der det er trangt.

DEL B - 5. HOVEDGATE -~ H3 B

Kryssene bar i utgangspunktet uiformes
ut fra tilgjengelig areal og eksisterende
gatearkitektur, Deretter ber framkom-
meligheten for dimensjonerende kjgretay
0g kapasiteten kontrolleres. Kryss mellom
hovedgater dimensjoneres for typekjare-
tey ST. Kryss mellom hoved- og samle-
gater dimensjoneres for typekijgretpy ST
elier L, etter en vurdering av virksom-
hetene i omradet. | gatekryss aksepteres
kjgremate B, men bilene ma ikke slepe
inn p& arealer der det kan befinne seg
fotgjengere eller motgaende kjeretay.

Gatekryss ber utformes med konstanie
radier | kurvene, i motsetning tif 2R-R-3R
kembinasjonen som brukes i vegkryss.,
Linjene i gata, fortauslinjer, @yer og annen
oppmerking ber veere rette og paralielle
med bebyggelsen.

Krysskanaliseringen ber begrenses til evt.
refuge ("hvilepause") for fotgiengere som
skal krysse. Refuge ber tilstrebes der
sammenhengende kryssingslengde er
mer enn 8 m. Der det er signalregulering
eller der ADT er mindre enn 5000 kan
denne lengden skes til 12 m.

Siktirekantene fra bil mot fotgjenger og
fra bil mot bii framgar av figurene, Enkelt-
staende hindre med bredde mindre enn
0,3 m kan sta i sikttrekanten,




Signalregulerte kryss er ofte aktuelt pa
H3 gate. Signalanlegg kan settes opp
hvis kriteriene pa figurene er oppfylt. Sig-
nallys kan ogsa settes opp hvis det er
nadvendig for at et samordnet signatan-
legg skal fungere tilfredsstillende, selv
om kriteriene ikke er oppfylt. Sikt i signal-
regulerte kryss bar veere som pa figuren
med L1 lik 70 m og L2 [ik 4 m.

Avkjorsler

Boligavkjersler ber unngas | H3 gater.
Avkjarsler fil industri, forretninger osv. bar
reduseres s& mye som mulig. Sikttrekant i
avkjarsler ber veere som pa figur 5.7, med
L1likB80mog L2lk4m. Dedmuvili
noen tilfelier métte tilpasses fortausbred-
den. Sikt ved utkjgring fra parkeringshus
og andre starre trafikkskapende virksom-
heter er vist pa side 107,

Avkjarsel dimensjoneres for typekjoretay
P eller LL. Avkjarsel til et fatall boliger {1-
3), der boligavkigrsel ma aniegges, utfor-
mes normalt for type P. Avkjersel til et
stgrre antall boliger og til varelevering
utformes normalt som type LL. Avkjgrsel
til industriomréder og varelevering som
trafikeres av sterre biler utformes som
kryss.
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600 - Signalanlegg =

= kan settes opp ]

Tl
O00;
J

2 \:::::.:“:‘;,:’:‘“‘“

:E: 400 e R —————
&

=] \

g 300 e ————"
=

< 200

0 300 400 500 600 700 800
Kjarende/time

Figur 5.3

Kriterium for signalanlegg. Aksene angir maks
timetrafikk inn mot krysset, pa mest belastede
hovedvegtilfart og sidevegtilfart.
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Figur 5.9
Kriterium for signalregulering av gangfelt.
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Gang-/sykkeltrafikkens
kryssing av gate

Kryssinger skal anlegges slik at de blir
brukt. Planskiit kryssing kan anlegges der
det ligger til rette for det og den vil fa god
bruk. Kryssing i plan vil veere det van-
ligste.

LENGDEPROFIL FORTAUSKANT

¢& 1.5m 1041i5m ca1bm

C Mt AR RSN N SR LT I
_f Gateniva (maks 0,02 m)

0.1-042m

Fotgjengerkryssing vil som regel skje i
gangfelt ved kryss. Forgvrig kan gangfelt
oppmerkes etter grensekurven pa side
81.

coimj catbmj vOLEm 4 cat5m |
1 ¥ + - &

L i
]

Ved gangfelt ber det anlegges nedsenket
kantstein, som utformes som vist pa
figuren.

Figur 5.10
Nedsenket kantstein ved gangfelt.

Parkering og stopp

Parkering bar ikke tillates. Stopp kan
aksepteres ved ADT under 5000.

. Sonel| Pakrevd under darlige

igg' klimatiske forhold
25! sonel Sﬁﬁgﬁffﬁiﬁ{sﬁﬂmm Kollektivirafikk
g 90 1 Busstraséer bar legges naer bolig og
S B80r Antid aktivitetskonsentrasjoner. Gangavstand til
8 7ot NP stoppested bar ikke overskride 300 m,
o 60 L unntaksvis 500 m.
T 50l :‘
& Sonel
£ 40 £ N Bussfelt kan vaere aktuelt, og ber vurde-
$ 30 - BREGA res sammen med signalprioritering g
20} Sone |l WALLE andre tiltak for & prioritere kollektivirafikk.
10 — . Behovskriterium for busslommer er gitt pa
Unadvendig ] side 57. Busstopp i bygater ma imidlertid
1020 30 40 50 60 som regel anlegges i kigrebanen.
Avgang/dagn Behovskriterium for leskur er gitt pa figur
— 5.11.
Figur 5.11

Behovskriterium for leskur.
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Gatelys

Hovedgater bar belyses. Lystekniske krav
m.m. er gitt i kapittel 24 "Vegbelysning" i
del C.

| verneverdige miliger med gammel
bebyggelse kan de lystekniske kravene
fravikes. Dette ma imidlertid vurderes opp
mot de trafikksikkerhetsmessige konse-
kvensene.

Sikkerhetsavstander

Traer og n@dvendig vegutstyr kan plasse-
res pé fortauet og i midideler.

For blinde og svaksynte er det naturlig &
bevege seg langs fasadene, fortauskant
eller andre langsgaende kanter. Stike
gangarealer ber om mulig vaere fri for
stolper og andre hindringer.

Byggegrenser

Byggegrensen ber trekkes i fasadetinjen.
Hvis det mé rives i forbindelse med
gateutvidelse, ber det tilrettelegges for ny
fasadeetablering med byggegrense i den
nye fasadeiinjen.

Fartsdempende tiltak

Gatene ber primeert utformes stk at farts-
grensen overholdes. Der deite ikke er
mulig, f.eks. pa eksisterende gater bar
fartsdempende tiltak etableres.

Fartsdempende tiltak er saeriig akiuelt |

forbindelse med miljgprioritert gjennom- Figur 5.12
kjering med fartsgrense 30 eiler 40 kmit. Byggegrense trekkes normalt i fasadelinjen.
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6. SAMLEVEG |
SPREDT BEBYGGELSE - S1

Deite er en veg med blandet transport-
og adkomstfunksjon. Farisgrensen bar
vaere 80 km/t. S1 veger kan f.eks. veere
viktige interne veger i bygda eller veger
fra bygd til bygd. Hvis en del bebyggelse
pavirker vegens plassering og utforming,
kan standardkiasse S2 benyttes. Veiled-
ende gvre ADT-grense for S1 veg er
1500.

Hvis trafikken er starre, kan vegen define-
res som hovedveg. S1 veg dimensjone-
res for typekjeretay ST eller L etter en vur-
dering av virksomhetene som knytter seg

tit vegen.
Tverrprofilet
De viktigste dimensjonene i tverrprofilet Figur 6.1
er gitt i figuren: Eksempel p4 samleveg i spredt bebyggelse — S1.
ADT 0-300 300-
1500
Antall felt 1 2
Feltbredde {(m) 3 2. 75"
Skulderbredde (m)| 0,5 0,5
Vegbredde (m) 4 6.5

"y 2,5 m kan brukes i kostbart lerreng

Figur 6.2
Verdier for utforming av tverrprofilet.

Det benyttes apne grofter. Det bar settes Figur 6.3

av piass til langtidslagring av sne, an- Tverrprofilet.

slagsvis halvdelen av braytet bredde. K = kjerefelt (regnes fra midtlinje til kantlinje)
Skulder og greft kan brukes til sneopplag. S = skulder (regnes fra kantlinje til vegkant)
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Linjefaring
Linjeferingsparametre er gitt i figuren.

Resulterende fall ber ikke overskride ca.
10%.

Kryss

Kryss der samlevegen munner ut i hoved-
vegen er behandlet under H1. Nedenfor
behandles kryss mellom samleveger og
mellom samleveger og adkomstveger.

Dimensjonerende fart (km/t) 50 60 70 80 920
Minste horisontalkurvatur (m) 60 100 140 200 270
Minste kiotoideparameter (m) 50 70 20 115 145
Stoppsikt, s=0 (m) 49 64 82 102 124
Metesikt (m) 108 138 - - -
Minste haybrekksradius (m) 500 800 1350 2100 3200
(1200)* (2000)
Minste lavbrekksradius (m) 650 930 1270 1650 2090
Maksimal overhayde (%) 8 8 8 8 7.6
Maksimal stigning (%) 10 10 10 10 10
Maksimal stigning, <100m 12 11 11 11 11
Starste resulterende fall (%) 10,5 10,5 105 10,5*  10,5*
Minste resulterende fall (%) 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Minste hor.kurve uten overhgyde (m} 1200 1200 1500 2000 2500
Minste horisontalkurve i kryss (m) 150 200 300 400 500
Minste haybrekksradius i kryss (m) 1580 2690 4410 6810 10070
Maksimal stigning i kry<s (%) 7 7 7 7 7
"( )-verdiene gjelder enfelts veg, der det mé veere **) Verdier gitt for stigningsiengde >100 m For Iengdér
matesikt | haybrekk. <100 m er tillatt verdi 11,5%
Figur 6.4

Linjefgringsparametre.
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Kryssene bygges som T- kryss, X-Kryss
eller rundkjering. Kryssene dimensjo-
neres normalt for typekjeretoy L, evt. ST
etter kjgreméate B. Figuren viser eksempel
péa kryssutforming. Siktirekantene bar
vaere som pa figuren. | uregulerte X-kryss
gjelder den angitte sikten alle vegarmer.
Primaervegens kjerebane ber veere synlig
over hele sikttrekantens tengde langs pri-
magrvegen.

Avkjoarsler

Antall avkjarsler bar begrenses sa mye
som mulig. Sikten méales som pa figuren,
med L1 lik stoppsikt og L2 lik 4 m.

Avkigrsler dimensjoneres for typekjeretay
P eller LL. Avkjersel tii et fatail boliger (1~
3), hytter og driftsavkjersler til jord- og
skogbruk utformes normalt for type P,
Hovedavkjersel tit gardsbruk, mindre
boligomréder (<7 boliger) og hyiteom-
rader utformes normalt for type LL.
Avkjarsel til boligomrader, industriom-
rader og serviceanlegg utformes som
kryss.

Kryssing mellom biltrafikk og
fotgjengere/sykiister

P4 steder der det forekommer mye krys-
sing, for eksempel ved skoler, butikker
o.l., ber det veere sikt som i avkjerster.
Kryssingspunktet ber utformes slik at
syklister ikke ruser ut i vegen.

Figur 6.5
Eksempel pa kryss, dimensjonert for type-
kjoretoy L.

Figur 6.6

Sikt i kryss. L1 = 1,2 x Ls (stoppsikt).

L2 = 10 m (4 m der det er stoppskiit).

Lg gielder for uregulerte kryss og settes til
20 m.
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Parkering og stopp

m I HoLoepLASS | VEGBANEN Stopp kan tillates. Parkering bar ikke tilla-
M| 11 5ussiommE PAKREVD tes.
v [
] T 90
80 ]I.
70 o Kollektivtrafikk
60 T STt . .
50 g'- Em Det er normalt ikke behov for kollektivieit,
40 Behovskriterier for busslomme og leskur
a0| AN er gitt i figurene.
204— ;
PO N B
1000 2000 3000 4000 5000 6000

ADT

@ Bussavganger pr. dag Veglys
. Det er normalt ikke behov for veglys. Hvis

veglys unntaksvis settes opp, ber de lys-
Figur6.7 tekniske kravene i kapittel 24 "Vegbelys-
Behovskriterium for busslomme. ning" i del C tilfredsstilies. Det kan veere
aktuelt med lyspunkter pd bussholdeplas-
ser o.l. | kapittel 24 "Vegbelysning" er det
ogsa gitt krav til slik belysning.

ey Sonel Pakrevd under darlige

o8 Kiimatiske fornoid Sikkerhetsavstander
P | Sone I Pakrevd under svart
darfige klimatiske farhold Minste sikkerhetsavstand (m) fra kjereba-
1 nekant tii farlig hinder eller skraning brat-
g COT Alitid tere enn 1:3, framgar av figuren:
=]
g ADT
2
2 P Fartsniva km/t 0-300 300-1500
b4 L Sonell AL
= [
Unedvendig <50 2 2
10 - 60 2 3
Avgang/dagn 70-80 3 3
Figur 6.8 Figur 6.9
Behovskriterium for leskur. Sikkerhetsavstander.
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Hvis faremomentet ligger innenfor sikker-
hetsavstanden, ber rekkverk settes opp
eller terrenget ber mykbehandies. Fell-
skjeering, ettergivende master og treer
med stammediameter mindre enn 15 cm
krever normalt ikke rekkverk.

Byggegrenser

Vegloven angir 30 m {unntaksvis 50 m)
byggegrense langs riksveg og 12,5 m
(20 m) langs fylkesveg og kemmunal veg,
regnet fra senterlinja. Pa trafikerte veger
ber en betydelig starre avstand tilstrebes
gjennom reguieringsplanarbeidet, ut fra
en vurdering av stay, sikkerhet osv. Ut fra
slike vurderinger vil det ofte vaere gnske-
lig & legge bolighebyggelse minst 50-100
m unna.

Industri og neeringsvirksomhet kan det
ofte vaere hensikismessig & plassere naer-
mere vegen. Garasjer kan ligge ved
vegen, men plasseres slik at en unngér a
bruke vegen som mangvreringsareal.
Garasjer ma ligge utenom greft og sne-
opplag, og slik at sikten i avkigrselen blir
tilfredsstillende.

. | DEL B~ 6. SAMLEVEG - S1 \

REKKVERK

UTVIDELSE AV
SKULDER

UTSLAKNING AV
SKRANING

Figur 6.10
Behandling av veg og terreng som alternativ til
rekkverk.
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7. SAMLEVEG |
MIDDELS TETT BEBYGGELSE - S2

Dette er en veg med blandet transport-
og adkomstfunksjon. Fartsgrensen ber
veere 50 eller 60 km/t. 40 km/t kan unn-
taksvis benyttes pa eksisterende veg
med smal vegbredde og mye bebyggel- .
se. Samlevegene forbinder adkomstvege- 7 :
ne med hovedvegene. Industriadkomster ‘ W il |
defineres ogsé som samleveg. Samleve- ] et ey 1o gl
gen ber ikke vaere lenger enn 2 km. ADT e

bar ikke vaere over 1500, i byer kan det 1 °
vaere aktuelt med samleveger med ADT ‘
opp til 5000. S2 veg dimensjoneres etter DVRIS { N . - 2
typekjoretey L eller ST, etter en vurdering o T

av virksomhetene i omradet,

Tverrprofilet
De viktigste dimensjonene i tverrprofilet Figur 7.1
er gitt i tabellen. Eksempel pa samleveg i middels tett

bebyggelse — S2.

Vegnettet ber planlegges slik at gang/
sykkeltrafikken ikke feiger bilvegen. Hvis
gs-trafikken likevel ma felge samlevegen,
ber det anlegges fortau, eiler adskilt
gang/sykkelveg hvis biltrafikken er over
1500 eller fartsnivaet hayere enn 50 kmA.

ADT 0-1500 1500-5000

Antall felt 2 2

Feltbredde (i boligomrader) 25m 2.75m

Feiltbredde (i neeringsomrader) 2,75m 3m

Skulder mot groft 0,5m 0,5m

Skulder mot kantsiein 0,25 m 0,26 m
Figur 7.2

Verdier for utforming av tverrprofilet.
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DEL B- 7. SAMLEVEG - S2 .

Bredden p& fortau bar veere minst 2 m,
pa gang/sykkelveg ber bredden vaere
2,5-3m. Det bagr veere 3 m adskillelse
mellom gang/sykkelveg og bilveg. Hvis
det er trangt og tosidig bebyggelse, fore-
trekkes tosidig fortau framfor ensidig
gang/sykkelveg.

Det ber settes av plass til langtidslagring

Figur 7.3 av sng. Bredden pé snelageret ber veere
Tverrprofilet. ansiagsvis halvparten av braytet bredde
K = kjorefelt (regnes fra midtlinje til kantlinje) (6 m broytet bredde krever f.eks. 1,5 m
S = g'ﬁ"ﬁ:;t(;‘fgg‘)”s fra kantlinje til vegkant, sngopplag pa hver side). Skulder kan

F = fortau {adskilt gs-veg, se teksten). brukes til sneopplag. Fortau kan ogsa

brukes til sngopplag, hvis det kan skje
uten at ferdselsbredden pa fortauet blir
smaiere enn 2 m.

Linjeforing

l.injeferingsverdier er gitt i figur 7.4 pa
neste side.

Linjetering gang/sykkelveg

Primaart ber gang/sykkelvegen legges |
egen trase uavhengig av bilvegen og slik
at den blir naturlig & bruke (forbinde vikti-
ge malomréder som hjem, skoig, butikk,
buss, bane, arbeid osv.).

Denne typen gang/sykkelveg er beskre-
vet pa side 115. For parallellfert
gang/sykkelveg er hovedregelen at verti-
kaltraséen skai veere like god som tillig-
gende bilveg. Trangere horiscntalkurvatur
aksepteres. Brattere vertikalkurvatur
aksepteres ved bruer og underganger.
Geometrien for parailellfert gang/sykkel-
veq bar kontrolleres mot anbefalingene
pa side 115.
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Dimensjonerende fart (km/t) 40 50 60 70
Minste horisontalkurveradius (m) 35 60 80 130
Minste klotoideparamster {m) 30 45 65 80
Stoppsikt (s=0) (m) 36 50 66 85
Minste heybrekksradius (m) 250 500 800 1460
Minste lavbrekksradius {m) 250 390 560 760
Maksimal overhayde (%) 8 8 8 7.4
Maksimal stigning (%) 8 8 8 8
Maks stigning, stigningslengde <100m (%) 10 10 10 10
Sterste resulterende fall (%) 9,5% 95" 9,5 9,5"
Minste resulterende fall (%) 0,5 C5 0,5 0,5
Minste horisontalkurve uten overhgyde (m) | 1200 1200 1200 1500
Minste horisontalkurve i kryss (m) 150 150 200 300
Minste heybrekksradius i kryss (m) 850 1640 2860 4730
Maksimal stigning i kryss (%) 7 7 7 7

*} Verdier gitt for stigningsiengde >100 m. For lengder <100 m er tillatt verdi 10,5%.

Figur 7.4
Linjeferingsverdier

Kryss

Kryss meilom samieveg og hovedveg
behandles under hovedveg. Nedenfor
behandles kryss mellom samieveger cg
mellom samleveg og adkemstvegd.

Kryssavstanden ber ikke vaere mindre
enn 50 m og bestemmes forgvrig ut fra
trafikktekniske hensyn (kacpphopning
m.m.). Kryssene bygges normalt som 1-
eller X- kryss. T-kryss brukes der titknyt-
ning er det primaere. X-kryss brukes der
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kryssing er det primeaere. Rundkjaring kan
veere et alternativ i kryss som er typiske
knutepunkt og der mange vegarmer
metes.

T- 0g X-kryss bar ikke kanaliseres, Even-
tuelt kan drape benvyttes i sideveg ved
stor svingende strem. Kryss pa samleveg
Figur 7.5 dimensjoneres normalt for typekjeretay L,

Sikt i kryss og avkjersler. . .
For kryss er L1 lik stoppsikt {(Ls) x 1,2. L2 er evt. ST etter kijoremate B.

10 m, evt. 4 m der det er trangt. For avkjarsler . . X
er L1 lik stoppsikt og L2 lik 4 m. Sikttrekantene utformes som vist pa

figuren.

Avkjorsler

Antallet avkjersler ber reduseres s& mye
som muilig. Som veiledende avre grense
for antall avkjersler settes 6 avkigrsler pr.
km for nyanlegg og 10 for utbedringer.
Aktuelle avkjarsler pa samleveg kan f.eks.
vaere til garasjeanlegg, bedrifter og andre
sterre trafikkskapende virksomheter.,

Figur 7.6

Sikttrekant i uregulerte kryss. ; i i i til-
L1 er lik stoppsikt, L2 er 4'm og L3 er 10 m. L2 Enkeltavkjersler iil bolig kan unntak§V|s til
for trafikk fra heyre. L3 for trafikk fra venstre. lates. Samleavkjersler anbefales. P&

industriadkomster gjelder ingen krav til
antall avkjarsler.

Avkjarsel dimensjoneres for typekjaretay
P eller LL. Avkjgrsel til et fatall boliger (1-
3) dimensjoneres for P. Avkjersel til min-

dre boligomrader (< 7 boliger) utformes

normalt for type LL. Avkjersel tit boligom-
rader, industriomrader og serviceanlegg
utformes som kryss.

Sikttrekant i avkjersel framgar av figur 7.5.
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Kryssing mellom gang/
sykkelveg og bilveg

Der gang/sykkelveg munner ut i bilveg,
skal sikten veere som i avkjersler. "Ram-
per’ ved avslutning av parallellfert
gang/sykkelveg skal plasseres og utfor-
mes slik at bilfarere har oversikt over
sykiister som kommer ut pa bilvegen. Ved
avsiutning av gang/sykkeiveg ber det
anlegges en hump, av hensyn til blinde
og svaksynte og for & redusere sykliste-
nes fart.

Der avkjerselsveg krysser langsgéende
gang/sykkelveg skal sikten vaere som vist
pa side 55.

Planskilt kryssing er aktuelt der kryssen-
de gang/sykkeltrafikk er over 400 og
eliers der det ligger til rette for det. Opp-
merket gangfelt kan anlegges etter figu-
rene, for henholdsvis fartsgrense 50 kmyt
0g 60 km/t. | det skraverte feltet ("vurde-
res spesielt') kan gangfelt anlegges der -
gang/sykkelveg krysser bilveg utenom
vegkryss, der barn mé krysse i forbindel-
se med skole, barnehage 0.1, pé steder
der det er hgy andel eldre, svaksynie og
bevegelseshemmede, og andre steder
med sterkt konsentrert fotgjengerkrys-
sing.

Ved plassering og utforming av gangfelt
bar forevrig falgende kriterier legges til
grunn:

En bilfarer skal kunne se hele gangfeltst
og 1 m til siden for dette | en avstand lik
stoppsikt. Fortau, gang/sykkelveg eller
plass til fotgjengere utenfor kigrebanen
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Figur 7.7

Kriterium for gangfelt, fartsgrense 50 km/.
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Kriterium for gangfelt, fartsgrense 60 km/t.
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skal veere anlagt pa begge sider fer
I HOLDEPLASS | VEGBANEN gangfeltet etableres. Gangfeltet bar plas-
m, I seres slik at fotgjengerstrammene ledes
BUSSLOMME PAKREVD direkie inn mot gangfeltet. P4 en veg-
vr gof strekning bar gangfelt bare anlegges der
80 I minst 80% av foigjengerne kan forventes
| \ \ N L a krysse i gangfeltet. Avstanden mellom
60 O WY\ N e to oppmerkede gangfelt bar veere minst
50l 5 %‘- 50 m. Avstand il neermeste signalaniegg
40 &2 ber vaere minst 100 m. Strekning der
sl I\ N\ gangfelt anlegges bar veere belyst
20{ _t——rbs (1-2 cd/m?).
o v
1000 2000 3000 4000 5000 6000
ADT
(0 Bussavganger pr. dag Parkering og stopp
Stopp kan tillates. Parkering ber ikke fore-
Figur 7.9 komme, men kan unntaksvis tillates pa
Kriterium for bussiomme, S2-veger med ADT under 1500 og lite
gang/sykkeltrafikk.
Sone | Pakrev i " »
ii§§: imatiske formold - Kollektivtrafikk
o S0 e e ol Rutetraséer ber legges naer bolig- og

aktivitetskonsentrasjoner. Gangavstand il
stoppested bar ikke overskride 300 m i
blokkbebyggelse og 500 m i mer apen
bebyggeise, unntaksvis 500 m og 1000m.

90 I
801 Alitid
704
60
504
40

Behovskriterier for busslommer og leskur
%0 framgar av figurene. Bussfelt kan vaere
20]. Sonell g aktueit,.og bar Yu;deres sammen meq
10 | B andre tiltak for a prioritere kollektivirafik-
Ungdvendig ken.
10 20 30 40 50 60
Avgang/degn
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Figur 7.10
Kriterium for leskur.
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Veglys

Vegen ber belyses hvis bade tilstatende
adkomstveg, samieveg elier hovedveg er
belyst. Belysning kan slgyies hvis en av
tiilstatende veger ikke har belysning.
Behovet for belysning ber dessuten sjek-
kes mot grensekurven i kapittel 24 "Veg-
belysning" i del C. Belysning pa S2-veg
ber tilfredsstille lystekniske krav m.m. |
kapittel 24.

For & unngd synsnedsettende blending
for de kigrende og ubehagsblending/-
dominante lyspunkier for omgivelsene,
bar det benyites lysarmaturer med flat
avdekning (plane glass el.l.).

Sikkerhetsavstander

Minste sikkerhetsavstand fra kjigrebane- ADT | 0=300  300- >1500
kant til farlig hinder eller skraning bratiere Fartsnivéa ki 1500

enn 1:3, framgar av figuren. Hvis faremo-

mentet ligger innenfor sikkerhetsavstan- =40 - 2 2
den bar rekkverk settes opp eller terreng- 28 g g g
et ber mykbehandles. Fjeliskjearing, etter-

givende lysmast eller treer med stamme- Figur 7.11

diameter mindre enn 15 cm krever nor-

, Sikkerhetsavstander (m)
malt ikke rekkverk.

Byggegrenser

En S2 veg vil vanligvis ligge i regulert
omrade. Hvis ikke annet er sagt i regule-
ringsplanen, gjeider veglovens bygge-
grensebestemmelser. Byggegrensene
ber imidiertid primeert vurderes og fast-
legges gjennom reguleringsplanarbeidet.
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Av hensyn it drift og vedlikehold av
vegen, sikkerhet ved utforkjering, sikt i
kryss o.l. er det vanligvis tilstrekkelig med
en byggegrense omkring 8-12 m fra veg-
xant. | tilegg kan det veere aktuelt & sikre
areal for framtidig vegutvidelse. Siik
bandlegging av areal bar bygge pé kon-
krete vegplaner i overskuelig framtid. | til-
legg til byggegrensen ber det i regule-
ringssammenheng vurderes et forholds-
vis bredt belte, 100-200 m til hver side,
der arealene bar sgkes disponert ut fra
hensyn til stay, trafikksikkerhet 0.1,

Fartsdempende tiltak

Vegen bar primeert utformes slik at farts-
grensen overholdes. Fartsdempende til-
tak kan vaere aktuelt pa eksisterende S2
veger, seerlig der fartsgrensen er lavere
enn 50 km/t.
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8. SAMLEGATE |
TETT BEBYGGELSE - S3

Dette er en gate med blandet funksjon:
Transport, opphold, forretninger og andre
virksomheter. En samlegate har ogsa som
regel boliger. Fartsgrensen bar veere 50
km/t. Arsdegntrafikken | samlegater bar
ikke overskride 5000. Ved hayere ADT
ber det vurderes om gata skal defineres
som hovedgate. Det bar veere mulig &
komme ut pé en hovedgate uten & matte
kigre mer enn ca. 1 km. Det forutsettes at
gatas uiforming i hovedsak tilpasses
eksisterende bebyggelse. Samlegater
dimensjoneres for typekjeretay L eller ST,
etter en vurdering av virksomhetene |
omradet.

Tverrprofilet

Samiegater bygges med to felt. Kjgrefelt-
bredden ber vaere 3 m piuss 0,25 m skul-
der (kantsteinsklaring) pa hver side, det
vil si 6,5 m mellom kantstein. Kjgrefelt-
bredden kan reduseres til 2,75 m der det
er lite store biler.

Bredden pa parkeringsfelt bor veere 2 m
for personbiler, 3 m hvis parkeringsfelie-
ne unntaksvis skal dimensjoneres for star-
re biler. Det bar veere 0,5 m kiaring mel-
lom parkeringsfelt og teoretisk kKjerebane-
kant. Det vil si at 3 m kjerefelt med tosidig
parkering krever 7 m meliom parkerings-
stripene.

f-otgjengere og syklister skal ha sitt eget
areal (fortau). Trafikkdeler kan anlegges
der det er plass. Bredden pa fortau bar

veere minst 2 m, helst 4-5 m elier mer.

“r
S
——

[

Figur 8.1
Eksempel pa samlegate i tett bebyggelse — 53.

ILFSK K;.SAFL

Figur 8.2

Tverrprofilet.

K = kjorefelt (regnes fra midtlinje til kantlinje)

$ = skulder (regnes fra kantlinje til front
kantstein)

F = fortau

A = adskillelse
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p T Bredden pa adskilt gang-/sykketbane bar
BREDDE GAENE;ME[?E%?FOHDELT] &% vasre minst 3 m. Bredden pa evt. sykiel-
METER | TETTHET | PERSONER/m SYSLENDEMME bane i nivd med kjorebanen bgr vasre
<03 0306 0610 »10 [ENVEGS TOVEGS minst T m. Trafikkavviklingstall for gaende
2 1200 { 3600 | 6000 9600 | 2000 | 1500 og syklende framgér av figuren. Valg av
s 1800 | sa00 | 9000 | 14400 1 3506 1 2500 tetthet er et spersmal om komfort og triv-
sel, og hva gata brukes til.
4 2400 7200 12000 f 19200 - 4000
Det ber settes av plass til korttidslagring
Figur8.3 ) av sng, ansiagsvis en fierdedel av braytet
grifl'i';i‘:r""’k"“gs‘a" for fotgjengere og bredde. Skuider og sykkelbane kan bru-
y ' xes til sngopplag, likeledes deler av for-
tau, men farbar fortausbredde ber ikke
vazre mindre enn 2 m.
Linjeforing
Noen viktige linjefaringsverdier framgér
av figuren:
Minste horisontalkurveradius (m) 20
Minste vertikalkurveradius, haybrekk (m) 100
Minste vertikalkurveradius, lavbrekk {m) 100
Maksimal overhayde (%) 7
Maksimal stigning (%) 7
Maksimal stigning kort strekning (< 100 m) {%) 9
Sterste resulterende fail (%) 8,5"
Minste resulterende fail (%) 1
Maksimai stigning i kryss (%) 7
") Verdi gitt for stigningslengde =100 m. For lengde <100 m er tillait verdi 8,5%.
Figur 8.4

Linjeferingsverdier.
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Linjefaringen ber foravrig tilpasses gate-
arkitekiuren. De rette linjer dominerer
bybildet. | motsetning til utenfor byer og
tettsteder vil som regel rette gater veere a
foretrekke ut fra estetiske hensyn.

Linjefaring gang-/sykkeltrase

Gang-/sykkeltraséen vii som regel veere
fortauet, som falger samme linjefaring
som gata. Framkommeiigheten for fot-
gjengere og syklister ber kontrolieres mot
geometrikravene for frittliggende gang-/ .

sykkelveg pa side 115. Disse kravene ma
normalt tillempes i gater (gatehjgrner o.l.)

Kryss

Kryss der samlegate munner ut i hoved-
gate, er beskrevet under H3. Nedentor er
beskrevet kryss mellom samiegater og
meliom samlegate og adkomstgate.

Kryssplasseringen er som regel bestemt
av eksisterende bebyggelse. Minste
kryssavstand vurderes forgvrig ut fra
nedvendig piass til krysskanalisering og
kgoppstilling.

Kryssene bygges normalt som T- kryss,
X-kryss eller rundkjeringer.

Kryssene bar i utgangspunktet utformes
ut fra tilgjengelig areal og eksisterende

gatearkitektur. Deretter bar framkomme-
iigheten for dimensjonerende kigretey og

" . ” | K o | Figur 8.5
apasiteten kontrolleres. Kryss pa samie- Eksempler pa kryss der adkomstgate munner
gater dimensjoneres for typekjaretoy L, ut i samlegate.

87



DEL B - 8. SAMLEGATE -~ S3

Figur 8.6
Sikt bil — fotgjenger. Ls=60 m.

Figur 8.7
Sikt bil-bil. L2=4 m. L1=60 m for kryss og 50 m
for avkjorsel.

evt. ST etter en behovsvurdering. Kigre-
mate B aksepteres, men bilene ma ikke
slepe inn pa arealer der det kan befinne
seq fotgjengere.

Gatekryss bor utformes med konstante
radier i kurvene, i motsetning til 2R-R-3R
kombinasjonen som brukes i vegkryss.
Linjene i gaten, fortauslinjer og annen
oppmerking ber veere rette og parallelle
med bebyggelsen. Kryssomradet bar
veere mest mulig konsentrert, slik at fot-
gjengere kommer godt fram pé hjigrnene.
Krysskanalisering er som regel ikke
aktuelt,

Sikttrekanten i kryss framgar av figurene.
Det bar spesielt kontrolleres at biler som
kommer inn mot krysset, kan se fotgjeng-
ere som befinner seg 3-4 m ut til siden for
Kigrebanekant. Enkeltstadende hindre med
diameter mindre enn 30 cm kan sta i sikt-
trekanten. Ved kryss uten vikepliktsregu-
lering skal sikttrekantene veere tilfredsstiit
for alle vegarmer.

innkjgring til adkomstgate (f.eks. bolig-
gate) ber markeres visuelt ved hjelp av
geometrien, vegetasjon, bebyggelse,
portaler o.l.
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Avkijorsler

Antailet boligavkjersler bgr begrenses.
Andre avkiersler {industri, handel, gara-
sjeanlegg osv.) kan anlegges. Sikttrekan-
ten framgér av figur 8.7. Sikt ved utkjering
fra parkeringshus er beskrevet under
standaroklasse A3, figur 11.13 side 107.

Avkjarsel dimensioneres for typekjaretay
P eller LL. Avkiarsel tii et fatall boliger (1-
3), der boligavkjersel ma anlegges, utfor-
mes normalt for type P. Avkjgrsei til et
sterre antali boliger og til varelevering
utformes normalt for type LL. Avkjerset til
industri og varelevering trafikert av starre
biter utformes som kryss.

Gang-/sykkeltrafikkens
krySSing av gater Vurderes spesielt

Fotgjengerkryssing vil som regel skje ved Seisacii Some —
gangfelt ved kryss. Forevrig kan gangfelt i‘;%“:.l?{;'igg
oppmerkes etter grensekurvene pa side opp

81. Planskilt kryssing kan anlegges der I
det ligger til rette for det og der den vil fa
god bruk.

-t
S
[ =]

L
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X
X

Ved gangfelt ber det aniegges nedsenket
kantstein. Nedsenkingen utfgres som vist
pa figuren pa neste side.
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Oppheyd gangfelt, evt. andre tiltak for &
prioritere fotgiengerne, bar vurderes.

96 o0 200 300 400 500 600
Signalregulert gangfelt er aktuelt pé S3 Géende + syklende/time som krysser vegen

gate nér kriteriet i figur 8.8 er oppfylt. Nar
gangfeltet ligger nzer et vegkryss, kan det
veere akiuelt & signalregulere hele kryss-
omradet.

Figur 8.8
Kriterium for signalregulering av gangfelt.

89



DEL B - 8. SAMLEGATE - S3

LENGDEPROFIL FORTAUSKANT

E l ca. 1.6m  1,045m ca t&m
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Figur 8.9
Nedsenket kantstein ved gangfelt.

ey Sone i Pakrevd under dérlige
: i klimatiske forhoid

801 Alltid!
70
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50+
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30 |
204~ Sonelt

0]

Unadvendig
10 !

Sone

Pastigende pass./dogn

Avgang/degn

Figur 8.10
Kriterium for léskur.

Parkering og stopp

Stopp kan tillates. Parkering legges pri-
maert til fellesanlegg, men kan tillates i
gater med lite boliger,

Kollektivtrafikk

Busstraséer ber legges neer bolig- og
aktivitetskonsentrasjoner. Gangavstand fil
stoppested bar ikke overskride 300 m,
unntaksvis 500 m. Kollektivielt og buss-
lommer er som regel ikke aktuelt. Kriterier
for leskur framgar av figuren.

Gatelys

Samlegater bor belyses. Av hensyn til
trafikksikkerneten bar belysningen til-
fredsstille de lystekniske kravene i kapitte!
24 "Vegbelysning' i del C.

| verneverdige mitiger med gammel
bebyggelse vil det kunne vaere aktuelt &
fravike kravene.

Sikkerhetsavstander

Treer og nodvendig gateutstyr kan plasse-
res pa fortauet.

For blinde og svaksynte er det naturlig &
bevege seg langs fasadene, fortauskant
eller andre langsgéende kanter. Slike
gangarealer bgr om mulig vaere fri for
stolper og andre hindringer.
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Byggegrenser

Byggegrensen ber trekkes i fasadelinjen.
Hvis det mé rives i forbindelse med
gateutbedring, ber det tilrettelegges for
ny fasadestablering med byggegrense |
den nye fasadelinjen.

Fartsdempende tiltak

Gatene ber primeert utformes slik at faris-
grensen overhoides. Der dette ikke er
mulig, f.eks. pa eksisterende gater, bey
fartsdempende tiltak etableres. Farts-
dempende tiliak er saerlig aktuelt i titknyt-
ning til miljgprioritert gjennomkjering med
fartsgrense 30 eller 40 km/t.
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9. ADKOMSTVEG |
SPREDT BEBYGGELSE - Af

Dette er en veg med hovedsakelig ad-
komstfunksjon. Vegen gir adkomst for et
lite antalt boliger eller virksomheter. ADT
bar ikke overskride 300, lengden bgar ikke
overskride 3 km. Hvis vegen er lenger
eller det er mer trafikk, kan standard-
klasse S1 benyttes. For boligielt benyttes
A2. For industriadkomster benyties 52.
A1 veg dimensjoneres for typekiaretay ST
eller L.

Tverrprofilet

A1 veg ber bygges med ett felt. Unntaks-
vis kan to felt benyttes der det ligger til
rette for det. Kjgrebanebredden ber veere
3 m, pluss 0,5 m skuider pa hver side,
det vil si samlet veghredde 4 m. Apne
grofter er mest aktuelt. Det bar veere
metemulighet metlom typekjaretey P og
ST (evi. L) sa tett at det er sikt fra en
metemulighet til neste. Det forutseties at
P-en kjerer ut. Rygging kan aksepteres.
Blandet trafikk (biler, fotgjengere, syk-
lister) kan aksepteres. Det bor settes av
plass til langtidslagring av sng. Anslags-
vis 2/3 av breytet bredde (3 m bragytet
bredde krever 1 m sneopplag pa hver
side). Skulder og greit kan brukes til sne-

opplag.

Figur 9.1
Eksempel pa adkomstveg i spredt bebyggelse
— A1,

Figur 9.2

Tverrprofilet.

K = kjerebane (kantlinje - kantlinje)
S = skulder (kantlinje - vegkant)
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Linjeforing

Hvis vegen er kortere enn 250 m), stilles
ingen spesielie krav til linjefaringen, unn-
tatt at typekjgretoy ST (evt. L) skal kunne
xomme fram. Figuren viser eksempel pa
en sving dimensjonert for ST. P og L kan
mates i svingen. For veger lenger enn
250 m framgar linjeferingsparametrene av
figuren. Parentesverdiene gjeider tofeits

veq.
EE]slgn?b?al pa sving kombinert med meteplass.

Dimensjonerende fart (km/t) 30 40 50 60
Minste horisontalradius (m) 20 35 60 90
Minste klotoideparameter (m) 20 30 45 65
Stoppsikt (m) (flat veq) 24 35 48 64
Metesikt (m) 58 &0 106 138
Rv min heykrekk (m), for metesikt 350 670 1170 1980
for stoppsikt {120) (250) {(460) (830)

Rv min lavbrekk (m) 100 180 280 400
Maks overhgyde (%) 8 8 8 8
Maks stigning (%) 11 11 11 11
Sterste resulterende fall (%) 11 11 11 11
Minste resulterende fali (%) 0,5 0,5 0,5 0,5
Minste hor.kurve uten overheyde (m) 1200 1200 1200 1200
Minste hor. kurve i kryss (m) 150 150 150 150
Maks stigning i kryss (%) 7 7 7 7

Figur 9.4
Linjeferingsparametré for A1 veger som er lenger enn 250 m.
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Kryss

Kryss der A1 veg munner uti 51 veg er
behandlet under S1. Kryss inne pa AT
vegen bygges som T-eller X-kryss. Det
stilles ingen krav til kryssavsiand. Krys-
sene kanaliseres ikke. Kryssene dimen-
sjoneres for kjgreméate B med typekigre-
tay ST eller L, etter en vurdering av be-
hovet. Figuren viser eksempel pa kryss,
utformet med 2R-R-3R kembinasjon i
higmeavrundingene.

Siktirekanten utformes som pa figuren. E’,?S‘g,,?bi] pa kryss.

Alle vegarmer ber ha den gitte sikien.

Avkjarsler

Det stilles ingen krav til avstand meliom
avkjersler. Feliesavkigrsler ber tilsirebes.
Sikitrekantens starrelse ber vaere 4 m fra
vegkant og stoppsikt langs primaervegen
(se figuren).

Avkjorsel dimensjoneres for typekjoretay

P eller LL. Avkjarsel til et fatail boliger Figur 9.6 .

(1-3), hytter og driftsavkjersler til jord og fgk‘_';gVSS- L1 = stoppsikt. t2=4m.
skogbruk utformes normait for type . =i0m.

Hovedavkjersel til gardsbruk, mindre

boligomrader (<7 boliger) og hyttetomter

utformes normalt for type LL.

Parkering og stopp

Stopp kan tillates pa A1 veg. Parkering
kan tillates utenfor kjerebanen.
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Veglys

Veglys er som regel ikke aktuelt. Det kan
eventuelt vaere aktuelt med punktlys, som
har lav lysytelse (mindre enn 5000 lumen)
og ikke virker blendende.

Sikkerhetsavstander

Minste sikkerhetsavstand fra kjgrebane-
kant til farlig hinder eller skraning brattere
enn 1:3, settes til 2 m. Hvis faremomentet
ligger innentor sikkerhetsavstanden, bor
rekkverk settes opp eiler terrenget myk-
behandles. Fiellskjeering, ettergivende
master eller traer med stammediameter
<15 cm krever ikke rekkverk.

Byggegrenser

Veglovens bestemmelser kommer ti}
anvendelse hvis ikke annet framgar av
reguleringsplan. Ved regulering anbefa-
les at byggegrensen trekkes min. 8 m fra
vegkant. Garasje kan sté i ytterkant greft
hvis krav til sikt og sne@opplag oppfylies.
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10. ADKOMSTVEG |
MIDDELS TETT BEGYGGELSE - A2

Dette er en veg med hovedsakelig
adkomstfunksijon, f.eks. boligadkomster.
Industriadkomster bygges etter standard-
klasse S2. Fartsgrense 30 eller 50 kmit.
Boligveger ber utformes slik at farten blir
lav (15-30 km/t).

Vegene bgr utformes som blindveger
eller slgyfer. Blindveger bar ikke veere
lenger enn 250 m, slayfer maks 600 m.
Figuren viser utforming av A2 veger i

prnsipp.

Boligveger dimensjoneres for typekijare-
tay L, evt. etter kjgremate B. Andre
adkomstveger dimensjoneres for L eller
ST etter en vurdering av virksomhetene
som knytter seg til adkomstvegen. Det
bar veere mgtemuligheter mellom LL og P,
sé tett at det er sikt fra ett motested til
neste. Avkjersler o.l. kan brukes til
mating.

Pa boligveger med opp tit 30 boliger (60
hvis vegen er utformet som sigyfe) kan
blandet trafikk {bil, fotgjengere og syklis-
ter pa samme areal) aksepteres. Forutset-
ningen er at det er egnede leke-, opp-
holds- og parkeringsarealer utenom veg-
grunn.

Gang-/sykkelveg med tillatt kigring til
eiendommene kan brukes som adkomst-
veg i utbygde omrader, for inntil ca. 10
boliger.

Innerst i boligvegen kan det vaere akiuelt
a anlegge et fellesareal for opphold og
lek, der det ogsa er mulig a kijere. Slike
arealer lages.det ikke normaler for. Areal-
ene bar utformes slik at bilfereren Kigrer
meget langsomt (5-15 km/t). Hvis detie

Figur 10.1
Eksempet pa adkomstveg i middels tett
bebyggelse — A2.

ﬂ——-ﬁT O

-

Figur 10.2
Utforming av adkomstveg — prinsipp.
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Figur 10.3
Adkomstveg i smahusomrade.

Figur 10.4
Adkomstveg i rekkehusomride.

Figur 10.5
Adkomstveg i blokkomrade.

ikke lar seg gjore, ber ikke slike arealer
anlegges.

Pa boligveger med fra 30 tit ca. 150 boli-
ger bar det som et minimum anlegges
fortau. Adskilt system for fotgjengere og
syklister bar tilstrebes der det ligger il
rette for det.

P& boligveger med mer enn ca. 150 bo-
liger anbefales adskilt system for fot-
gjengere og syklister. Adkomstvegnettet
kan for eksempel bygges i kombinasjon
med gang-/sykkelveger med standard-
kiasse GS2, som er beskrevet pa side
115.

Figurene viser tre eksempler pa adkomst-
veg i beligomrader.,

Tverrprofilet

Tofelts boligveg (f.eks. 5 m kjerebane
pluss skuldre) baer vurderes nar vegen
betjener mer enn 50 boliger fangs blind-
veg eller 100 boliger langs en slgyfe. For-
gvrig er enfelts veg & foretrekke, av areal-
og kostnadshensyn, cg for & holde farten
nede.

Enfelts veg kan utformes med 3 m kjare-
bane pluss skuldre. Skuidre ber vaere

2x 0,5 mmot greft og 2 x 0,25 m mot
kantstein. Dette gir 3,5 m samlet dekke-
bredde. Hvis det er gnskelig av hensyn til
sngopplag, plassering av kabler og led-
ninger 0.1, kan kjgrebanebredde 4 m nyt-
tes, det vil si samiet dekkebredde 4,5 m.
4 m Kjerebane bar cgsa nyttes hvis stig-
ningen ermer enn 7%.
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Eventuelt fortau ber ha minst 2 m bredde.
Hvis fortau anlegges, kan kjgrebanebred-
den reduseres med 0,5 m.

Det ber settes av piass til langtidslagring
av sng. Anslagsvis 2/3 av brayiet bredde
(3,5 m braytet bredde kreverca. 1.2m
sneopplag pa hver side). Det kan godt
veere grentareal under sngen. Smale
adkomstveger (f.eks. 3,5 m dekkebredde

med blandet trafikk) ber braytes i full Figur 10.6
bredde. Forevrig kan skuldre og grafter Tverrprofilet. L
brukes til sngopplag. Fortausbredde K = 'éganrte“t;fj‘g)e (regnes fra kantlinje til
overskytende 2 m kan ogsé brukes til S = skulder (regnes fra kantlinje til vegkant,
SN@. evt. front kantstein)

F = Fortau

Vegens sideomrader ber utformes slik at
bilfareren har oversikt over lek og aklivite-
ter langs vegen i et omrade 20-30 m
framover og 4 m fra vegkant.

Linjeforing _ T

Framkommelighet for dimensjonerende
kjgretay gir kravene til horisontalgecmetri-
en. Som nevnt cver skal det vasre mote-
muligheter for typekjoretoy P og LL.
Figuren viser hvordan deite kan lgses i
forbindelse med en kurve,

Stigninger bar ikke overstige 7% for 3m
kjarebane og 10% for bredere kjgrebane.
Vertikalkurveradiene ber ikke veere min-
dre enn 100 m.

5 m

Tverrfall kan bygges ensidig med 3-5%, -
tverrfall ber imidlertid ikke helle utover |
kurver. Takfall og V-fall kan cgsé nyites.

Det stilles kke generelle krav til over- Figur 10.7 _ _
hayde i kurver. Eksempel pa sving kombinert med moteplass.
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Figur 10.8
Eksempel pa snuplass dimensjonert for type-
kjoretoy L.

Figur 10.9

Sikt i kryss og avkjersler. L1 settes til 30 eller
50 m, avhengig av om fartsgrensen er 30 eller
50 km/t. L2 settes til 4 m. L3 settes til 10 m.
L3 gjelder ikke avkjersler.

DEL B- 10. ADKOMSTVEG - A2 | I

Sikten bar veere minst stoppsikt, det vil si
30 eller 50 m framover avhengig av om
fartsgrensen er 30 eller 50 kmi/t.

Snuplasser bgr utformes som vist pa
figuren. "Hammer" kan brukes i kostbart
terreng.

Kryss

Kryss der adkomstveg munner ut i samle-
veg er behandlet under S2. Overgangen
til adkomstveg ber markeres visuelt ved
hjelp av geometrien, vegetasjon, bebyg-
gelse o.l. Kryss bygges som T-eller X-
kryss. Det stilles ingen krav tii kryssav-
stand. Kryssene bgr ikke kanaliseres.

Kryss pé boligveger dimensjoneres nor-
malt for typekjaretay LL, evt. L etter kjare-
mate B. Kryss p& andre adkomstveger
dimensjoneres for L eller ST, evt, etter
kigremate B. Kryssene er som regel ure-
gulerte. Sikitrekanter utformes som vist
pa figuren. Alie vegarmer bar ha den gitte
sikttrekanten.

Avkjorsler

Det stilles ingen krav 1l avstand meliom
avkjarsler. Sikttrekanten i avkjgrsler ber
veere 4 m fra vegkant og stoppsikt langs
vegen, se figuren.

Avkjgrsel dimensjoneres for typekjgretay
P eller LL. Avkjersel til et fatail boliger
(1-3) dimensjoneres normait for P,
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Avkjersel til mindre boligomrader <7 bo-
liger) dimensjoneres normait for LL.
Avkjersel til sterre boligomrader utformes
sS0Im Kryss.

Parkering og stopp

Stopp tillates pa A2 veg. Parkering ber
ikke tillates. Brede boligveger (4 m elier
mer) gjgr det vanskelig & hindre parke-
ring.

| smahusomréader bar det veere 2 — 3 bil-
oppstillingsplasser pr. bolig. Dette kan
reduseres til 2 i rekkehusomrader og 1,5
blokkomrader. Parkering ber normalt ord-
nes i fellesanlegg eller pa eiendommene,
ikke pa vegen. Det bar vaere 2 sykkelplas-
ser pr. bolig. De ber plasseres naer inn-
gangen, utenom vegareal.

Veglys

Veglys ber seites opp. De lystekniske krav
i kapittel 24 "Vegbelysning" i del C bar til-
fredsstilles, i alle fall nar fartsgrensen er
40 eller 50 kmft.

Lysaniegget ma tilpasses omgivelsene.
Det m& derfor tas hensyn til mastehayde
og blending. Lysarmaturene med flat
avdekning (plane glass el.l.) anbefales.

Sikkerhetsavstander

Det stilles ingen krav til sikkerhetsavstan-
der, utenom klaring for overheng.

DEL B- 10. ADKOMSTVEG - A2

Byggegrenser

En A2 veg ligger vanligvis | reguiert om-
rade. Hvis ikke annet er sagt i regulerings-
planen gjelder veglovens byggegrense-
bestemmelser. Byggegrensene bar imid-
lertid primeert vurderes og fastiegges
gjennom reguleringsplanarbeidet. Av hen-
syn til drift og vedlikehold av vegen, sikt |
kryss o.l. er det vaniigvis tilstrekkelig med
en byggegrense 5-6 m fra vegkant.
Garasjer kan sta neermere, men skal ikke
hindre sikt og sn@opplag.

Fartsdempende tiltak

Boligveger ber utformes slik at fartsnivaet
blir 1avt (lik eller mindre enn 30 km/t). Der
dette ikke lar seg gjore (f.eks. pa eksister-
ende veger) ber det iverkseties fartsdem-
pende tiltak. Fartsdempende tiltak ber
anvendes som supplement der 30-skiltet
ikke kan forventes a ha tilstrekkeiig effeki.
Dette gjelder:

 Der hvor rettstrekninger i omradet er
lenger enn 150 m. Som rett regnes ogsa
kurve med horisontalradius over 100 m.

e Der hvor omradet er belastet med gjen-
nomgangstrafikk {ber ikke forekomme)

» Der hvor fartsnivaet av andre grunner er
for heyt. Gjennomsnitt ber ikke veere
over 30 km/t. Maks 15% bar vaere over
40 km/t. Ingen bar kjere fortere enn 50
km/t.
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Tiltakene beor utformes slik at farten blir
jevnest mulig rundt et farisniva pa 30 km/t
eller lavere, og slik at bilfegrerens opp-
merksomhet rettes minst mulig mot tiltak-
ene og mest mulig mot forholdene pé og
ved vegen.

J [ —
R=ca 20 mf Humper er et rimelig og godt tiltak for &
helde farten nede. Ved farisgrense 30

. km/t mé& ikke hver enkelt hump varsles.
Figur 10.10 . .
Humper er et effektivt og rimelig farts- Er fartsgrensen 40 km/t er siik varsling
dempende tiltak. ngdvendig.

Kjarefarten skal ikke sgkes redusert ved
hijelp av darlig sikt.
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11, ADKOMSTGATE |
TETT BEBYGGELSE ~ A3

Dette er en gate med hovedsakelig
adkomst- og opphoidsfunksjon. Farts-
arense 30 eller 50 km/t. Gata ber utfor-
mes slik at fartsgrensen overholdes.
Boliggater ber dimensjoneres for type-
kjaretay L, evt. etter kjeremate B, Andre
adkomstgater kan dimensjoneres for L
eller ST (kjgreméate B) etter en vurdering
av virksomhetene i gata, Adkomstgater
skal ikke ha uvedkommende gjennom-
kjaring. Mange bygater vil ha en blandet
funksjon, da kan standardklasse S3 vur-
deres.

For boliggater gjelder at kjereavstand fra
bilpiass til mer overordnet gate ikke ber
vaere mer enn 300 m. Parkering kan ord-
nes i fellesanlegg eller pa gategrunn.
Parkering bar om mulig legges i boligom-

radets ytteromrader. Biloppstillingsplas- Figur 11.1 .
ser skal vaere oppmerket. Boliggata for- E'f:f_ mpel pa adkomstgate i tett bebyggelse

gvrig brukes til opphold, sosial kontakt,
lek. Disse delene av gata ber veere skjer-
met for biler, av trafikksikkerhetsgrunner
og for & unngé uensket parkering. Inn-
kigring tit og utkjering fra boliggata ber
markeres visuelt ved hjelp av geometrien,
vegetasjon, bebyggelse, portaler e.l.

Gatetun er en variant av boliggata som

ber utformes slik at farten blir <15 kmit.

Innkjering til og utkigring fra gatetunom-
radet skal skje over kantstein.
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Figur 11.2

Tradisjonell disponering av gatetverrsnittet:
Fasade-fortau-gate-fortau-fasade evt. med for-
have.
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Omréadene ved fasadene har privat preg, kjore-
banen har offentlig preg.
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Figur 11.4
Fortau kan fungere som buffer mellom aktivitet
og trafikk.

. _ DEL B- 11, ADKOMSTGATE - A3

Tverrprofilet

Adkomstgater utformes med ett elier to
kjarefelt. | enfelts gater bar det veere
meatemuligheter anslagsvis hver 50 m. |
boliggater er to felt aktuelt nar gata betje-
ner mer enn 100-200 boliger. Dette gir
vanligvis en ADT pa 300 til 800 elier litt
mer. Felibredden bear veere 2,75 m eller 3
m, pluss minst 0,25 m kantsteinsklaring
pé& hver side. Dette gir bredde 3-3,5m
mellom kantstein pa enfelts gate, og 6-6,5
m pé tofelts gate.

Fortau bar veere minst 2 m brede.

Det bar om mulig settes av plass til lang-
tidslagring av sng. Bortkigring av sn@ er
aktuelt der det er trangt. Sngopplag kan
lages som sykkelbane, rabatt 0.l. Sng kan
legges pa fortausbredde overskytende

2 m. Sne kan ogsa legges f.eks. pa leke-
areal hvis det ikke gdelegger leken. For
langtidslagring av sng kreves et lager-
areal anslagsvis halvparten av det breyt-
ede arealet.

Figurene viser eksempler pa disponering
av tverrprofilet. Mélet er & skape en tra-
fikksikker og trivelig gate. Av estetiske og
praktiske grunner er det enskelig a behol-
de gatepreget. De fleste gater har alltid
veert bygget opp etter et "lamineringsprin-
sipp’, der gata bestar av soner. Omrad-
ene ved husene har ofte privat karakter,
mens omrddene midt i gata har et mer
offentlig preg. Mellom disse finnes over-
gangssoner evt. bufiere.
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Linjeforing

Dimensjonerende kjoretays framkomme-
lighet bestemmer minste tillatte kurveradi-
er. Av estetiske, anleggsmessige og ved-
likeholdsmessige grunner ber bygater
normait ha en rettlinjet, aksial utforming.

Kryss

Kryss der adkomstgate munner ut i sam-
legate er beskrevet under S3. Nedenfor
beskrives kryss mellom adkomstgater.
Kryssplasseringen er som rege!l bestemt
av eksisterende bebyggelse. Det stilles
ingen krav til kryssavstand. Kryssene
bygges normait som T-kryss, X-kryss eller
mini-rund- kjgringer.

Kryssene bar i utgangspunktet utformes
ut fra tilgjengelig areal og eksisterende
gatearkitektur. Deretter bar framkomme-
ligheten for dimensjonerende kjeretay og
kapasiteten kontrolleres. Kryss pa
adkomstgater dimensjoneres for typekje-
retay LL, evt. L etter kjgreméate B. ST (kje-
remate B) kan vurderes hvis virksomhete-
ne i omradet tilsier det.

Gatekryss bgr uiformes med konstante
radier i kurvene, i motsetning tii 2R-R-3R
kombinasjonen som brukes i vegkryss.
Linjene i gata, fortausiinjer og oppmer-
king bar veere rette og parallelle med
bebyggelsen. Kryssomradet bor veere
mest mulig konsentrert, slik at fotgienger-
ne kommer godt fram pa hjernene. Kryss-
kanalisering ber ikke brukes.

DEL B- 11. ADKOMSTGATE - A3

TRAFIKK-

DELER
GATE

FORHAVE
TRAFIKK-
DELER
FORTAU
FORHAVE

Figur 11.5
I mange byer er det vanlig med trafikkdeler
meliom fortau og kjerebane.
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Figur 11.6

Linjefaringen bor normalt ha et rettlinjet aksialt
preg.
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Figurene viser eksempler pa kryss
mellom A3 gater.

Figur 11.7 Figur 11.8
Eksempel pa kryss. Minirundkjering. Eksempel pa kryss. Innsnevring,
S I 11 1
|
ol
i : »
» " . Y]
» [ |
H 3
Ty
Figur 11.9 Figur 11.10
Eksempel pa kryss. Oppheyde gangfelt. Eksempel pa kryss. Brostein/heller, evt. opphayd.
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DEL B- 11, ADKOMSTGATE - A3 .

Sikttrekanter er vist pé figurene. Enkelt-
stAende hindre med diameter mindre enn mal i m
30 cm kan sté i sikttrekanten. Ved kryss
uten vikeplikisregulering skal sikt fra il
mot bil vaere tilfredsstiit for alle vegarmer.

Avkijorsler
Sikttrekanten i avkjarsel er vist pa figuren,
Utkjarsel fra felles parkeringsaniegg eiler Figur 11.11 _ .
andre avkigrsler med stor trafikk, ber i til- Sikt fra bil mot fotgjenger. LS settes til 30 m
legg ha sikttrekant utenfor fortauet som ;g%a""{}gﬂrense 30 km/t og 50 m ved farisgren-
vist pé figuren. ]
Avkjgrsel dimensjoneres for typekjeretay
P eller LL. Avkjarsel til et fatail boliger
utformes normalt for type P.
L1 ) L1

1 ] —1
Gang-/sykkeltrafikkens s T T T — 2]
kryssing av gater -
| ende! tilfeller kan blandet trafikk vesre ﬁ '.
akseptabelt i boliggater. Gata ber da ol
utformes slik at konflikten mellom biler 0g Figur 11.12 _ .
fotgjengere b“r mlns"{ muilg Dette Opp_ Sikt fra bil mot bil. L1 settes til 30 evt. 50 m ved

nas ved lav fart (<15 kmft) og god sikt. fartsgrense 30/50. L2 settes til 4 m.

| adkomstgater eliers ber fotgjengerkrys-
sing skje ved kryss. Forevrig kan gangfelt
oppmerkes etter grensekurven pa figuren
(neste side). | det skraverte feitet kan
gangfelt anlegges der fotgjengere og
syklister krysser gata utenom kryss, der
barn mé krysse i forbindelse med skole,
barnehage o.l., pa steder hvor det er hay
andel eldre, svaksynte eiler bevegelses-
hemmede, og andre steder med sterkt
konsentrert fotgjengerkryssing. Pa en

Figur 11.13
Sikt ved utkjering fra P-hus o.l.
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Kriterium for gangfelt {fartsgrense 50 km/t).
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Figur11.15
Nedsenket kantstein ved gangfelt.

' DEL B~ 11, ADKOMSTGATE - A3

strekning ber gangfelt bare anlegges der
minst 80 % av fotgjengerne kan forventes
a krysse i gangfeltet. Avstanden mellom
to oppmerkede gangfelt bar vasre minst
50 m.

Gangfelt ber ga vinkelrett ut fra fortauet,
av hensyn til blinde og svaksyntes orien-
tering. Ved gangfelt ber det anlegges
nedsenket kantstein, som vist pa figuren.

Gangfelt utenom kryss ber markeres
visuelt.

Oppheyd gangfeit, evt. andre tiltak for &
pricritere fotgjengerne, kan vurderes nar
Kryssende gang-/sykkelirafikk er heyere
enn 400 i ADT, elter hvis slike tiltak er
@nskelige som fartsdempere.

Parkering og stopp

Stopp tillates i adkomstgate. Parkering til-
lates i fellesanlegg eller p& gategrunn.
Det anbefales en parkeringsdekning pa
0,5-1 biloppstillingsplass pr. bolig og ca.
1 sykkelplass pr. bolig, som plasseres
naer inngangen. Se forgvrig innfedningen
0g avsnittet om tverrprofitet.

Parkeringsfelt for personbil ber veere 2 m
brede hvis bilene stér etter hverandre,
2,5 m hvis bilene star ved siden av hver-
andre. Parkeringsplasser for funksjons-
hemmede ber veere 3,8-4 m brede. Kia-
ring mellom teoretisk kigrebanekant og
parkerte biler ber veere minst 0,5 m.




DEL B~ 11. ADKOMSTGATE - A3

Gatelys

Adkomstgater ber belyses. Av hensyn til
géendes sikkerhet bar belysningen tit-
fredsstille de lystekniske krav i kapittel 24
“Vegbelysning" i del C. Dette er seeriig
viktig der fartsgrensen er 40 eller 50 km/t.

Lysanlegget ma tilpasses omgivelsene,
spesielt med hensyn til mastehayde og
armaturblending.

. ' Figur 11.16
Slkkerhetsavstand B‘%l:i:ie pa parkeringsfelt.

Det stilles ingen krav til sikkerhetsav-
stand, utenom kiaring for overheng.

For blinde og svaksynte er det naturlig a
bevege seg iangs fasadene eller fortaus-
kant. Disse gangarealene bar om muiig
veere fri for stolper og andre hindringer.

Byggegrensetr

Byggegrensen bar trekkes i fasadelinjen.
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Fartsdempende tiltak

Beliggater ber utformes slik at fartsnivaet
biir lavt (lik eller mindre enn 30 km/t). Der
dette ikke lar seg gjore (f.eks. pa eksiste-
rende gater) bor det iverksettes fartsdem-
pende tiltak. Fartsdempende tiitak bar
anvendes som suppiement der hvor 30-
skiltet og utformingen ikke kan forventes
a ha tilstrekkelig effekt. Dette gjelder:

¢ Der hvor rettstrekninger evt. avstand
mellom kryss er fenger enn 150 m

* Der hvor omradet er belastet med gjen-
nomgangstrafikk (ber ikke forekomme)

e Der hvor fartsnivaet av andre grunner
er for hayt. Gjennomsnitt bar ikke vasre
over 30 km/t. Maks 15 % bar vaere over
40. Ingen bar kjere fortere enn 50 kmit.

Tiltakene ber utformes slik at farten blir
jevnest mulig rundt et fartsniva pé 30 km/t
eller lavere, og slik at bilfgrerens opp-
merksomhet rettes minst mulig mot tilta-
kene og mest muiig mot forholdene i gata
ellers.

Av kostnadsmessige og estetiske grunner
er som rege! humper og oppheyde gang-
felt mest aktuelt som fartsdempende tii-
tak. Smal kjgrebane og visuell markering
av innkjaring til A3 gate kan ogsa virke
fartsdempende.
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12, FRITTLIGGENDE GANG/SYKKELVEG |
SPREDT BEBYGGELSE - GST

Parallellfert gang/sykkelveg er behandlet
under de enkelte vegtyper foran.

Tverrprofilet

Det anbefales en dekkebredde pa 2,5 il
3 m og en grusinnspenning pa 0,25 m pa
hver side. Apne grofter er det mest
aktuelle.

Snaopplaget ber vaere minst 2 m fotali,
f.eks. 1 m péa hver side.

Dekkebredden bar ikke reduseres i
underganger. Fri hgyde i underganger
bar vazre 2,75 m, kan reduseres til 2,25
m.

Linjeforing

¢ Gang/sykkelvegen bar ha minst like
gunstig reisetid som alternativ bilveg

» Gang/sykkelvegen bar ikke ha starre
stigning enn alternativ bilveg (ma ofte
fravikes ved over- og underganger)

s Minste horisontalradius 15 m

e Stoppsikt for syklister pa fiat veg
(<3%) 20 m

* Stoppsikt i utforbakke 40 m
¢ Tverrfall 3% ensidig

* Veiledende maks stigning sem vist i
figur 12.3 pa neste side:

r “ﬁ
“ u Mm

Figur 12.1
Eksempel pa gang/sykkelveg i spredt
hebyggelse — GS1.

Figur 12.2
Tverrprofilet.

GS = gang/sykkelbane = dekkebredde
S = skulder = grusinnspenning
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DEL B ~ 12. GANG-/SYKKELVEG - GS1

Stigningslengde m Fotgjenger Syklist Rullestot
0-50 8% 5% 2,5%"
50-200 6% 4% 2%
>200 4% 3% 2%
Figur 12.3 * 8% nar kortere enn 8 m

Veiledende maks. stigningsforhold for GS1

Stigninger lenger enn 200 m ber deles
opp med horisontale strekninger hver
50 m, av hensyn til funksjonshemmede.

Vertikalkurvenes radius bar vaere minst
50 m og kurvelengden minst 16 m.

Kryss

Sikttrekanten der gang/sykkelveg munner
ut i bilveg bar vaere 4 m inn pa gs-vegen
og stoppsikt langs bilvegen. Der avkjg!-
selsveg krysser gang/sykkelveg bar sikt-
trekanten vaere 3 m inn pa avkjgrsels-
vegen og stoppsikt for syklister langs
gs-vegen.

Stoppsikt for syklister er 20 m pa flat veg
og 40 m i utforbakke (>3%). Der to gang-/
sykkelveger krysser hverandre, ber sikt-
trekanten veere 10 m i begge retninger.
Figurene pa side 117 viser hvordan sikt-
trekantene males.

Der gang-/sykkelvegen munner ut i bil-
veq, ber gs-vegen ha en hump, for &
dempe syklistenes fart og for & varsle
blinde og svaksynte.
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Veglys

Behov for belysning av gang/sykkeivegen
mé& vurderes i hvert enkelt tilfelle.
Underganger bgr ha lys.

Lystekniske krav er gitt | kapittel 24 "Veg-
belysning" i del C.

Sikkerhetsavsiander

Stolper, treer og andre faste hindre bar
ikke std naermere asfaltkanien enn 0,5 m.
Sporing for vedlikeholdsmaskiner ma
kontrolleres. Pa fylling ber heilingen
neermest vegen (<1 m) ikke overskride
1:.4.

Byggegrenser

Det anbefales ca. 2 m fra vegkant
(ytterkant skuider).

DEL B - 12. GANG~/SYKKELVEG - GSt

Figur 12.4
Sikkerhetsavstander.
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13. FRITTLIGGENDE GANG/SYKKELVEG |

MIDDELS TETT BEBYGGELSE - GS2

Parallellfart gang/sykkelveg er behandlet
under de enkelte vegtyper foran.

Gang/sykkelveg med tillatt bilkjgring kan
brukes som adkomst til ca.10 boliger.
Dette gjelder utbygging i omrader med
eksisterende boliger.

Tverrprofilet

Dekkebredden bar veere 3 m. 4 m anbe-
fales ved gang/sykkelirafikk over 50 |
mest belastede 15 min. Smalere bredde
kan tillates etter nasrmere vurdering av
trafikk og vedlikehold.

L.ukket drenering er som regel det mest
aktuelie. Det stilles ingen krav til kant-
steinsklaring.

Snwopplag baer veere minst 2 m fotalt,
f.eks. 1 m pa hver side.

Dekkebredden bar ikke reduseres |
underganger. Fri hgyde | underganger
bar vasre 2,75 m, kan reduseres til 2,25
m.

Linjefaering

e Gang/sykkelveg baer ha minst like
gunslig reisetid som alternativ bilveg.

o Gang/sykkelveg bar ikke ha starre
stigning enn alternativ bilveg (ma ofte
fravikes ved over- og underganger).
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Figur 13.1
Eksempel pa gang/sykkelveg i middels tett
bebyggelse - GS2.
i
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.
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1 | '
| D
Svevensuw—— i
Figur 13.2
Tverrprofilet.
GS = dekkebredden
S = skulder
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¢ Minste horisontalradius 15 m

* Stoppsikt for syklister pa flat veg
(<8%) 20 m

» Stoppsikt i utforbakke 40 m
* Tverrfall 3% ensidig

* Veiledende maks stigning som vist i
figur 13.3

Stigninger lenger enn 200 m bgr deles
opp med horisontale strekninger nver
50 m, av hensyn til funksjonshemmde.

Vertikalkurvens radius ber vaere minst
50 m og kurvelengden minst 15 m.

Ramper

Ruliestoier kan forsere en stigning pa 8%
nér den er kortere enn 6 m og en stigning
pa 5% nar den er opp tit 10 m.

Mellom to ramper ma det anlegges hvile-
plan (repos) med lengde minst 1,4 m.
Rampene bar ha handlister pa begge
sider i hgyde ca. 0,95 m 0g 0,75 m.
Handlister bar begynne og slutte ca.

50 cm utenfor rampelegpet.

Stigningsiengde m Fotgjenger Syklist Ruilestol
0-50 8% 5% 2,5%"
50-200 6% 4% 2%
>200 4% 3% 2%
* 8% ndr kortere enn 6 m
Figur 13.3

Anbefalt stigning for forskjellige trafikanter
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Trapper

[ bratt terreng (stigning over 8%) kan det
vaere aktuelt med trapper som supple-
ment til gang-/sykkelveg og ramper. Opp-
trinnet bar veere maks 0,15 m og inntrin-
net ca. 0,33 m. Ved hgydeforskjelier over
2,5 m bar det legges inn hvileplan
(repos). Det ber veere handiist pa begge
sider av frappa med heyde ca. 0,9 m.
Handlistene bar forlenges ca. 0,3 m ut pa

plant niva. Figur 13.4 _
Sikttrekant der gang-/sykkelveg munner ut i
bilveg

Kryss

Sikttrekanten der gang-/sykkelveg mun-
ner ut i bilveg ber veere 4 m inn pa gs-
vegen og stoppsikt iangs bilvegen. Der
avkjgrselsveg krysser gang-/sykkelveg
ber sikitrekanten vaere 3 m inn pa avkjar-
selsvegen og stoppsikt for syklister langs
gs-vegen. Stoppsiki for sykiister er 20 m
p4 flat veg og 40 m i utforbakke (>3%).
Der to gang-/sykkelveger krysser hver-
andre ber sikitrekanten vaere 5 m i begge

retninger. Figur 13.5
sikttrekant der avkjorseisveg krysser gang-/
Der gang-/sykkelveg munner ut i bilveg sykkelveg

ber gs-vegen ha en hump, for & dempe
syklistenes fart og for a varsle blinde og
svaksynte.

Veglys

Gang/sykkelveg ber beiyses.
Lystekniske krav er gitt i kapittel 24
"Vegbelysning" i del C.

Figur 13.6
Sikttrekant der to gang-/sykkelveger krysser
hverandre
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Sikkerhetsavstander

Stolper, treer og andre faste hindre bar
ikke st& neermere asfaltkanten enn 0,5 m.
Sporing for vedlikeholdsmaskiner ma
Kontrolleres. P& fylling ber hellingen

nzermest vegen (<1 m) ikke overskride
14,

Byggegrenser

Byggegrensen ber avklares giennom en
reguleringsplan. Det anbefales bygge-
grense ca. 2 m fra vegkant.
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14. GAGATE |
TETT BEBYGGELSE - GS3

Géagata ber veere framkommelig for type-
kigretoy L, som vanligvis dekker vare-
levering, brannbil og sgppelbil. Hvis det
skal sykles i gagata, bor det settes av en
stripe til dette. Det bar ogsa legges til
rette for sykkelparkering. Gagater bgr
vaere belyst med midlere halvromlig belys-
ningsstyrke pa minst 5 lux (p& bakkeniva)
og jevnhet starre enn 1:20 (min:maks
belysningsstyrke). Geometri, utstyr,
belegg, mebler osv. ma tilpasses gate-
arkitekturen.

For blinde og svaksynte er det mest natur-
lig & bevege seg i neerheten av fasadene.
Det bar legges en stripe med ru heller
eller lignende parallelt med fasadene for a
lette orienteringen. Gangarealet bar veere
fritt for sykler, skilt og andre hindringer.
Kryssende gater bgr markeres med "fal-
bare" midler for & lette orienteringsmulig-
hetene.

Figur 14.1
Eksempel pa gagate i tett bebyggelse — GS3.
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25. Vegrekkverk
- Behov for rekkverk
- Plassering og utforming av
rekkverk
- Forlengelse av rekkverk
- Forankring av rekkverk
- Qvergang myki-stivt rekkverk
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utenfor by
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-Middels tett bebygde omrader
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284
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15. TVERRPROFILET

Bredde pé& kjgrebane, skuldre, sngopplag
og sideklaring er angitt i systemdelen.
Systemdelen angir ogsa adskillelse mel-
lom bilveg og sykkelveg.

Nedenfor felger utformingsdetaijer for
kigrebane, skuldre, grefter, gang/sykkel-
bane, trafikkdelere, midtdelere, skraning-
er, skjeeringer og moteplasser.

Breddeutvidelse i kurver og for vegrekk-
verk er behandlet i kapitlene "Linjefaring”
og "Vegrekkverk'.

Kjerebane og skuldre

Kigrebanebredde regnes som avstanden
metlom langsgdende kanilinjer. Skulder-
bredde regnes som avstanden fra kantlin-
je til teoretisk knekkpunkt mot grofteskré-
ning. Ved kantstein regnes skulder fra
kantlinje til front kantstein. | bygater kan
denne avstanden vaere aktuell som syk-
kelbane {1-1,5 m). Figurene forklarer ster-
relsene,

KJBREBANE SKULBER

Normait tverrfall pa rettlinje med fast

dekke skal vaere 3%. Pa veger med sterk
piggdekkslitasje ber tverrfallet akes til SKULDER EVT
4%. P4 grusveger bar 4% benyttes, | KIREBANE  SYKKELBANE

Tofelts veger gis normalt takprofil pa
retistrekning. Enielts veg kan ha ensidig
tverrfall pa rettlinje. Firefelts veg gis nor-
mait tverrfall fra midten.

Skuldre asfalteres i full bredde unntatt H2 S2 A2 H3 S3 A3
grusavrundingen ytterst, som vanligvis
kan gis en teoretisk bredde p& 25 cm.

Figur 15.1
Skulder skal ha samme tverrfall som Kjorebane og skulder. Sterrelsene er gitt i
Kjgrebanen, unntatt { ytterkurver der systemdelen.
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H1S1 A1 H2 S2 A2

Figur 15.2

Eksempler pé groftelgsninger.

KLARING

[ SKULBER

SIDE-

DEKKE~
BREDDE
I SKULBER

GS1 GS2 |

e

Figur 15.3

L,

=] @

H2 §2 A2
H3 S3 A3

b ¢
i

FORTAUS-
BREDDE

" H3 $3 A3

Gang/sykkelveger, definisjoner. Sterrelsen er

gitt i systemdelen,

eV O e ) te
et

skulder med asfaltert bredde =1 m bar
helle utover med maks 2%.

Grofter, drenering

Drenering utferes som apen, delvis lukket
elier lukket. | spredt bebyggelse brukes
normalt apen eiler delvis iukket. Delvis
lukket er seerlig aktuelt i fiellskjeeringer. |
middels tett bebyggelse brukes normalt
delvis lukket eller lukket. | tett bebyggelse
brukes lukket drenering. Figurene viser
eksempler pa lesninger,

Grofteskraninger skal ikke veere brattere
enn 1:2. Imidlertid ber siake grafter
vurderes da disse kan ha fordeier som
béde er sikkerhetsmessige, vedlikeholds-
messige, konstruksjonsmessige og
estetiske. Eksempler pa dette kan vaere
at grefteskraning 1:3 reduserer faren for
velt, og grefteskraning 1:4 gir muligheter
for kontrollert oppbremsing.

Detaljert beskrivelse av drenering er gitt i
handbok 018 Vegbygging

Gang-/sykkelveg, fortau

Dekkebredde og skulderbredde er defi-
nert i figuren.

Tverrfall pa gang-/sykkelveg ber vaere
3%. Det kan benyttes takfail elier ensidig
tverrfall.

Sideklaring til stolper, hus o.1. bar ikke
veere mindre enn 0,5 m.

124



DEL C- 15. TVERRPROFILET

Breddeutvidelse i kurver er aktuelt av- ——
hengig av hva slags vedlikeholdskjoretay

som benyttes. ADSKILLELSE
SKULDERKANT-SKULDERKANT

Fortausbredden regnes fra husvegg éller |
annet fast sidehinder tit front kantstein. i
Hvis skilt, lysmaster, traer, gjerder o.l. star

pa fortauet ber en breddegkning pa 0,5

m vurderes. Fortau bar ha tverrfall 2-3% ) __‘_ Wi ST H2 s2
mot kantstein.
ADSKILLELSE
KANTSTEIN-KANTSTEIN
f !
Adskillelse mellom bilveg og = | g i

gang-/sykkelveg

Bredden regnes fra skulderkant pa bil-
vegen til skulderkant pa gang-/sykkel-
vegen.

H2 S§2 H3 S3

BENYTTES KUN DER DET ER TRANGT OG DYRT

Trafikkdeleren kan bygges som graft,
med lukket, delvis lukket elier apen
drenering. Hellingen bar ikke veere starre
enn 1:3.

Der det ligger til rette for det, bar gang-/
sykkelvegen legges hayere enn bilvegen,

av hensyn til trivselen for fotgjengerne og Figur 15.4

syklistene. Eksempler pa adskillelse mellom bilveg og
gang-/sykkelveg. Bredden er angitt i

Trafikkdeleren bar gresskles og eventuelt systemdelen.

beplantes med busker og/eller traer, |
henhold til de sikt- og avstandskrav som
er gitt i systemdelen.

Der det ikke er plass til trafikkdeler, bar
det skilles med vegrekkverk.
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MIDTDELER
SKULDERKANT-SKULDERKANT
-2 b
-
e
B Hi
. Sl
—
X, 7
MIDTDELER
KANTSTEIN - KANTSTEIN )
1
Hz H2
MIDTDELER
KANTLINJE ~ KANTLINJE
HT H2

Figur 15.5
Eksempler p& midtdelere. Breddene er gitt i
systemdelen.

Midtdeler

Bredde pa midideler regnes fra skulder-
kant til skulderkant. Eveniuelt rekkverk
bar plasseres sentrisk.

Midtdeler utferes med lukket, delvis luk-
ket eller apen drenering. | tett bebyg-
gelse benyttes lukket drenering. Valg av
lzsning avhenger ellers bl.a. av bredde
pa midtdeleren. Ved delvis iukket eller
gpen drenering ber heilingen mot midten
vagre 1.4 1l 1.6.

Midtdelere bar gresskles og evt. beplan-
tes med busker. Smale midtdelere med
rekkverk kan ha fast dekke. Figurene
viser aktuelle utfarelser,

Kantistein mot midtdeler skal vaere ikke-
avvisende.

l.ysmaster og andre faste innretninger i
midtdeleren bar vaere ettergivende, eller
skjermet med rekkverk.

For hver 1,5-2 km bar midtdeleren kunne
krysses av vedlikeholdsmaskiner. Krys-
singspunktene ber ogsa kunne brukes
ved midlertidige trafikkomiegginger.
Kryssingspunkiene bar normalt vasre
stengt med Kjetting el l.

Skraninger i losmasser

Maorener og usorterte friksjonsmasser kan
sta | helling 1:1,5. Skraning i silt, finsand
og leire bar normatt ikke gigres brattere
enn 1:2 il 1:3. Som | avsnittet om grefter
0g drenering bar ogsa her slake skran-
inger vurderes. Skré&ning 1:3 reduserer
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faren for velt, og skraning 1:4 gir mulig-
heter for kontrollert oppbremsing.

Skraninger bar ikke vaere brattere enn
angitt og utformes | harmoni med fand-
skapet. Avvikende form, farge og over-
ftate ber unngds der det er mulig.
Skraninger ber avrundes maot terreng.

i omrader med jord- og skogbruk ber
skréningene utformes slik at de kan inngé
i produktivt areal.

Fyllinger ber primaert utformes slik at
rekkverk unngas, se rekkverkskapitlet.

Figurene viser aktuelle skraningsutform-
inger.

Skjeeringer i fjell

Skjeeringer gis vanligvis en helling mellom
10:1 og loddrett. | darlig fiell kan loddrett
skjeering kombinert med fanggraft gi en
god lasning. Hvis fiellet ikke stiger for
bratt, og det er godt fjeli, kan toppen av
skjseringen gis en avrunding for & bedre Figur 15.6 ) )
landskapstilpasningen. Eksempler pa skraningsuiforming.

Korte, lave fjellskigeringer ber om mulig
formes med samme helling som tilstaten-
de jordskraninger.

Utstikkende fiellpartier p&d mer enn 0.5 m
ber fiernes. Figurene pa neste side viser
eksempler pa fjellskjseringer.
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ks
[
el g
Figur 15.7
Eksempler pd utforming av fiellskjasringer. Mateplasser

Pa enfelts veg skal det aniegges mate-
plasser. Avstanden mellom meteplasser

r————————————-— bar vaere 200-300 m, men aldri lenger
enn at en bilfgrer kan se fra en mateplass
til den neste. Meteplasser anlegges pa

den side av vegen der det er mest hen-
K 6m siktsmessig.

\ﬁ

215 m ‘ >20m

Figuren viser meteplassenes minste
| 21w ] dimensjoner,

T ——————————————— Eventuelle nadstoppeplasser kan utfor-
mes som meteplasser.

Figur 15.8
Mateplasser.

Fri hoyde

Malt fri hayde over ferdig kjgrebane skal
veere 4,70 m (4,60 m i tunneler) og 2,50
m over skuicer, Fri heyde over kjgrebane
kan reduseres til 3,85 m pé& veger som
ikke trafieres av haye kigretay, (4,10 m i
tunneler). Ved bygging ber det legges inn
en sikkerhetsmargin.

Fri heyde over jernbane skal normalt
vaere 5,9 m. Unntaksvis tiliater NSB ned til
5.2 m. | parkeringshus kan dei benylles
fri hayde 2,50 m nar det kun er dpent {or
privatbiler, typekjgretay P.
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16. LINJEFORING

Figurer med linjefaringsparametre er gitt i
del B "Vegsystem og vegstandard®.
Nedenfor folger en mer detaljert beskri-
velse av veggeometri, fartsprofil, kictoi-
der, overhayde, breddeutvidelse, siktkon-
troll og slyng.

Veggeometri og visuell foring

Vegen falger en romkurve som av praktis-
ke grunner beskrives ved hjeip av
projeksjonene i horiscntal- og vertikalpla-
net. Estetisk sett er det utformingen av
den tredimensjonale romkurven som har
interesse. Horisontal- og vertikalkurvatu-
ren skal derfor planiegges slik at de i
kombinasjon danner en romkurve som
har en jevn og rytmisk form. Romkurven
skal ogsa veere formet slik at den gir trafi-
kantene god visuell informasion om
vegens geometri og videre forlgp. Nor-
mait ber romkurven kontrolieres ved per-
spektivtegninger.

"Romkurvaturen

Nar kurvepunktene i horisontal- og verti-
kalplanet falier sammen, oppnas ideell
linjefaring bade ut fra hensynet til este- B2 R
tikk, visuell faring, planeringsarbeid og
vannavrenning.

Vertkalkurvatur

Horisontalkurvatur

Figur 16.1
Nar horisontal- og vertikalkurvepunktene faller
sammen, oppnas en jevn romkurvatur,
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Figurer viser kurvekombinasjoner som
bar unngés:

Vertikalkurvatur Vertikalkurvatur
/\'\1/_{\/
Lo _— .
| R
Horisontalkurvatur ’ Harisontakurvatur /J?&\
Figur 16.2 Figur 16.3
En kort vertikalkurve i en lang horisontalkurve Dersom endringene i vertikalplanet er store, vil
gir en skiemmende uregelmessighet i linjefa- trafikantene se vegen stykkevis. Dette kan gi
ringen. Horisontalkurven framirer ikke som trafikkfarlige situasjoner.

sammenhengende.

Vertkatkurvatur

U S W,
e S
.
Horisontalkurvatg R

Vertikalkurvatur
Rv Ry

=

Harisontalkurvatur

Figur 16.4
Linjefering som gir "sprang” i perspektivet.
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Overhoyde

Vegens geometriske form beskrives farst
og fremst av vegkantene og markert ved
kantlinjer/rekkverk. Ved bruken av over-
hayde far disse forskjellig vertikalgeome-
tri.

P& denne maten kan overhgydeoppbygd-
ging gi et skiemmende inntrykk og den
kan komme til & forsterke en ellers uhel-
dig linjefaring. Slike feil kan vesre spesieit
uheldige pa bruer eller andre faste bygg-
verk. Vi bar derfor ta hensyn til overhay-
den nar vegens vertikaltrasé bestemmes.

Visuell fering

En riktig utformet veg hvor kjgrebanekan-
tene fares synlig og symmetrisk om
vegens senterlinje vil normalt gi en til-
fredsstillende visuell faring uten overras-
kelser. Horisontalkurver ma da for eksem-
pel startes far bakketopp slik at trafikant-
ene oppfatier vegens videre forlgp. Spe-
sielt ber det unngas a legge overgangen
mellom to motsatt rettede horisontalkurver
i et haybrekk.

Bruk av farisprofil

Dette avsnittet gielder standardklassene
H1 og H2, men kan ogsa brukes for
andre standardklasser.

For hver standardklasse er det gitt mini-
mums-/maksimumsverdier for de
geometriske elementer. Inngangen til
dimensjoneringstabellene for standard-
klassene H1, H2, S1, S2 og A1 er dimen-
sjonerende fart og trafikkmengden.

For de gvrige standardkiassene settes

Vertkakurvatur

T ——

Overhoyce

Harisontalkurvatur

Figur 16.5
Overheydeoppbyggingen vil kunne gi et
skjemmende inntrykk

Vertikalkurvatur

T Ry T

| i
{ !
l ;
!

!

EaS
Ry =

Horisortakurvatur

Figur 16.6
Haybrekk i overgangen mellom motsatt rettede
horisontalkurver ber unngas.
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bare minstekrav til geometri ut fra fram-
kommelighet for dimensjonerende kjzre-
toy.

For standardklassene S1, S2 og A1 er
dimensjoneringen basert utelukkende pa
dimensjcnerende fart. Minsteverdiene fin-
nes i dimensjoneringstabellene i system-
delen. For standardklassene H1 og H2
skal det dimensjoneres ui fra et forventet
fartsprofil. Hensikten er 4 sette krav tif
samordning ogsa nar andre element enn
minimums-/maksimumsverdier benyties.
Dette vil | prinsippet si at en varierer
dimensjonerende fart.

De ulike geometriske verdiene ma koor-
dineres slik at det oppnés en tilfredsstil-
lende jevnhet | forventet fartsprofil. For
store ujevnheter i fartsprofilet ma fare til
justering av utformingen elier at spesielle
tiltak foreskrives.

Fartsprofil ved fastsetting av linje-
feringsparametre

Dersom linjekonstruksijonen har fart til at
en pa delstrekninger har fatt en horison-
talkurvatur som er en del romsligere enn
minstekurvaturen, skal H1- og H2-veger
dimensjoneres etter et forventet fartspro-
fil. Forutsetningen er at minstekurvaturen
pa disse delstrekningene representerer
en dimensjonerende fart som minst er 10
km/t sterre enn dimensjonerende fart for
naboparsellen. Alle parametre i linjefar-
ingstabellene unntatt horisontalkurvera-
dien, skal da dimensjonreres for en hayere
verdi enn ¢en generelle dimensjonerende
fart. En skal her legge til grunn en verdi
pé& dimensjonerende fart som samsvarer
med minste horisontalkurveradius pa dis-

R "DELC - 16. LINJEFQRING |

se delstrekningene. Delstrekninger med
varierende verdi p& dimensjonerende fart
bar ikke veere for korte.

For & lette arbeidet med linjetilpassingen,
er det i det fgigende gitt noen retningslin-
jer for konstruksjon og bruk av fartsprofil.

Hva representerer et fartsprofil?

Et fartsprofil beskriver forventet fart for
lette kjoretoy (dimensjonerende fart) ut fra
valgt geometrisk utforming. i tillegg tit at
en strekning ber ha en viss minste leng-
de, ber det ikke vesre for stort sprang
meilom dim. fart V for nabostrekninger.

Hvilke forhold pavirker fartsprofilet?
Fartsprofilet skal simulere den fart fgrere
av lette kjgretay vil velge ut fra vegens
utforming under gitte vaer- og fereforhold
(vat, men ren isfri vegbane i dagslys).

| denne sammenheng brukes 85% frakti-
len. Et fartsprofil brukt f.eks i forbindelse
med effektberegninger, ma legge en
annen fraktil til grunn. Mest akiuell er
middelverdien.

Det er en rekke forhoid som pavirker en
bilferers fartsvalg. Deite, sammen med at
metodikken helst skal brukes fer for
mange detaljer er avklari, gjer det ned-
vendig & forerkle. Et teoretisk riktig resul-
tat ville kreve omfattende og detaljerte
inngangsdata cg en komplisert regne-
modeli.

Fartsprofilverdien er knyttet hovedsaklig
til variasjonene i horisentalkurvaturen. Det
har vist seg at det er denne som er den
viktigste faktor nar biferere velger fart.
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Hensikten med dimensjenering ut fra et

fartsprofil er ikke & f& et teoretisk helt rik- R 1 1 \

tig resultat, men & gi en enkel, praktisk 5001~ PHELDICE s

anvisning som sikrer mot de virkelig uhel-

dige issningskombinasjoner. | tillegg ti 4004 | OMBINASIONER —]

de resultater fartsprofilutformingen gir, ma .
en selvsagt ikke glemme de vegestetiske I

grunnregler. . N 7

Kombinasjon av nabokurver i horison- i
taltraséen UHELDIGE

KOMBINASJONER |

Som et hjelpemiddel for & oppna et for-
nuftig utgangspunkt, gir figuren til hayre ‘ l
veiledende verdier for akseptable kombi- 100 200 400 500 R2
nasjoner av nabokurver. Ved bruk av figu-
ren vil en snart f& problemer med & defi-

nere hva som er napokurver. Fglgende Figur 16.7

i . Akseptable kombinasjoner av nabokurver i
legges tit grunn som rettiedende: horisontaltraséen.

¢ Qvergangskurver regnes ikke som
Kurver

* Nar fellestangenten mellom to sirkelkur-
ver er kortere enn 2 x minsteradien,
regnes sirklene som nabokurver

* Nar fellestangenten er lenger enn
2 x minsteradien, regnes rettiinje som
nabokurve il de to sirkelkurvene

Kurvenes lengde har betydning for
hvordan bilfererne vil oppfatte kurvens
krumning. For korte sirkelkurver kan den
teoretiske radius gkes noe ved at person-
biler i en viss grad kan "kutte" korie kurver
0g dermed gke kjgreradien.
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T v
8
AR
o
Rettstrekning | Kiotoide
RK T
Figur 16.8

Klotoiden som enkel overgangskurve,

Vendetangent

Figur 16.9
Vendeklotoide.

1.sirke

1d

Klatcidens grunntangent

SK

Figur 16.10
Eggkurve.

Klotoideparameter

Dette avsnittet gjeider for standardklasse-
ne H1, H2, S1, S2 og A1

Klotoideparameteren (A) mot minstekurve
finnes i dimensjoneringsfigurene |
systemdelen.

Nar starre radier enn minsteradien
benyttes, hentes dimensjonerende minste
klotoideparameter fra figur 16.11. Verdien
gjeres kun avhengig av standardklasse
og horisontalkurveradius.

Figuren er laget for B, fra R, tit den
verdi av R hvor kurven legges med over-
heyde med helling lik takfallsverdien.,

For horisontalkurveradier utover detie er
det ikke gitt eksakte krav til klotoidepara-
meter. Verdien ma ikke velges lavere enn
den evre verdi for standardklassen. Som
veiledende verdi antydes A=R/4.

Kravene gjelder bade for klotoider benyt-
tet som enkel overgangskurve, vendekur-
ve, sammensatie klotoider og sammen-
stetende klotoider.

For eggkurver benyites parameter
0,5.R2 < A <R2, der R2 er den minste
radien i kombinasjonen. { tillegg skal
kictoideparameteren tilfredsstille kravet til
Amin it i figur 16.11. Forholdet mellom
de to radiene i eggkurven skal tilfredstille
krav til nabokurver gitt i figur 16.7.
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St. kl. H1
R 1-feit | 0-1500 | 1500-5000 >5000 H2 S S2 A
20 20
35 30 30
50 40 40
60 50 45 50
70 55 50 55 50 50
90 50 60 85 85 65
100 70 65 70 65 65
110 75 75 70 75 70 65
130 80 80 75 80 85 70
140 85 85 B0 S0 85 70
150 85 90 85 95 85 75
160 a0 95 95 85 100 85 80
175 95 100 100 ac 105 85 80
200 100 110 110 100 115 0 85
210 105 115 115 105 120 95 85
230 105 125 125 125 110 125 95 90
250 110 130 130 130 115 130 100 95
270 115 135 140 135 120 | 145 105 95
300 120 145 150 150 130 145 110 100
320 120 150 155 155 130 145 115 105
330 125 150 155 155 135 150 115 105
350 125 155 165 165 140 150 120 110
400 135 165 175 180 150 160 125 120
420 135 170 180 185 155 160 130 120
450 135 175 185 190 160 185 135 125
480 140 180 195 200 165 165 140 130
500 140 180 195 205 170 165 140 130
550 >145 185 205 215 175 170 >150 >140
600 185 210 225 185 175
620 190 215 225 185 180
650 190 220 235 190 185
700 200 225 245 200 190
300 210 230 255 215 200
830 215 230 260 215 205
900 225 235 265 225 215
1000 240 260 295 240 225
1100 >250 260 300 »250 >235
1200 275 325
1300 285 325
1400 295 325
1500 >305 330
1600 340
1700 355
1750 360
>360
Figur 16.11

Minste klotoideparameter som funksjon av
horisontalkurveradius, standardklasse og ADT.
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Mot radier over 2000 m for standardklas-

se H1, over 1500 m for H2 og S1 og over
1000 m for S2 og A1 kan kictoide sleyfes

som overgangskurve. Nar klotoiden bru-

kes som selvstendig traseringselement er
kravene bare veiledende.

| idotoide Overhoyde

Dette avsnittet gjelder standardkiassene
H1, H2, S$1, S2 og AT,

RK

Figur 16.12 .
Sz?mmenswtende klotoider. En veg legges med overhgyde gjennom

kurver for delvis a motvirke den tverrkraf-
ten som virker inn pa kjgretayets faring og
kjorekomfort. Resten ma tas opp ved
Rl L i | sidefriksjon. Overhgyde er vegens ensidi-
N é;b}sonoL i L 1] F ge tverrfall i kurve.
- D Q_lml
N4 o 1500-5000 Maksimal overheyde i horisontalkurver
AN D‘\C : framgar av dimensjoneringstabellene.

bl

=W

w

OVERHOYDE {%) €

Maksimal overhayde (8 %) brukes for
radier inntil en gitt radius avhengig av
standardklassen. For starre radier redu-
seres overhgyden lineaart inntil ensidig
tverrfall med helling lik takfailsverdien er
nadd (normait 3 %). Dersom sterre verdi
for takfall benyttes, velges den benyttede
verdi som nedre verdi for overnayde.

v

|
)

Laveste verdi for overhgyde benyttes inn-
til radius for overgang til takfall giennom
kurven er nadd. Denne radien er gitt i
dimensjoneringstabellene i systemdelen.,

OVERHAYOE (%) €

L

Figur 16.13

Overhgyde (e) pa fri vegstrekning avhengig av
horisontalkurveradius og trafikkmengde for
ulike standardklasser og trafikkmengder.
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Ved fastsetting av overhayde til primaer-
vegen i kryssomrader brukes i utgangs-
punktet figur 16.13 péa side 136. Dersom
avlest verdi for aktuell kurveradius gir
stgrre overhgyde enn 4,5%, brukes over-
hayde lik 4,5%. Dersom avlest verdi er
mindre enn 4,5%, brukes avlest verdi for
overhgyden.

| kryssomrader ber resuiterende fall minst
ha en verdi som tilsvarer takialisverdien.

STANDARD- | eg4 DIMENSJONERENDE FART

KLASSE |mim | a0 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120 | 130"

H1, S1 0.01 5 6 7 8 9 | 10} 1] 12| 13
0,02 10 |12 | 14 | 16 | 18 | 20| 22| 24| 26
0,03 15 | 18 | 21 | 24 | 27 | 30| 33| 36| 39
0,04 20 | 24 |28 | 32 | 36 | 40| 44| 48| 52
0,05 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50| 55| 80| 65
0,06 30 | 36 | 42 | 48 | 54 | 60| 66| 72| 78
0,07 35 | 42 | 49 | 56 | 63 | 70| 77| 84| of
0,08 40 | 48 | 56 | 64 | 72 | 80| 88| 98| 104
0,09 45 | 54 | 83 | 72 | 81 | 90| 99 | 108 | 117
0,10 50 | 60 | 70 { 80 { 90 | 100 | 110 | 120 | 130
0,11 55 | 66 | 77 | 88 | 99 | 110 | 121 | 32 | 143

H2,82, A1{ 001 | 23] 3,1{ 38| 46| 54 62| 69| 7.7
0,02| 46| 62| 77| 921108123 |138 | 154
0,03 68 9211151138161 | 18,6 | 20,8 | 23,1
004 921231154 {185 | 2156|246 |27,7 1308
005|115 154 (182 ]23,1 |26,9| 30,8 | 346 | 38,5
006|138 185 231|277 323 369 | 41,5 | 461
007|161 (215|269 (323 (37,7431 |484 |538
0,08 185|246 130,8|369 43,1492 554|615
0,00|208 (27,7 1346 | 415|484 | 554 1623|692
0,10} 23,1 30,8 |38,5|46,1 538|615 622769
0,11 ]254 (338|423 |50,8|6592|67.7|761|8486

Figur 16.14
Overheyderampens lengde er avhengig av V, ey og standardkiasse.
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Overhgyderampens lengde Lo, varierer
q . med standardklasse, verdi for V og den
b = Flerfeltsveg overheyde ey, som skal bygges opp.

A e N ; YQe ey, ygges opp
\ / fed mictdaier Som verdi for V benyttes dimensjoneren-
befraktes som de fart eller verdi i fartsprofilet (H1 og

—2 q—
bred tofeltsveg X
\/——""‘\ ved overhoyde. H2). Lo beregnes etter formlene:

Gtverrfal oppbyggingen * Lo= 10"V - eq for standarcdklasse
H1 og St
Figur 16.15

gl S ; . * Lo=77-V-eqforstandardklasse
ﬁgr?glltpsp\?gésesr? for overhgydeoppbygging for H2, 82 og A1
eq = den overhgyde som skal bygges
opp totalt. Fra tverrfall (normalt 3%)
til endelig overheyde e. Tverrfall og
overhayde regnes i forhold til hori-
sontalt niva.

Normalt skal overhayden bygges opp |
kiotoiden, og full overngyde skal veere
etablert i det punkt sirkelen begynner.
Ved sma klotoider kan overheyden byg-
ges opp fra takfallsverdi til e=0 pa rett-
linje. For klotoider som er lengre enn Lo
bygges overhayden opp til 3% for ytre
Kigrefelt raskest mulig, mens resten byg-
i ges opp over resterende klotoidelengde.
Tl ot ophblae 3By 3% | vendekurve bygges overhayden opp i
prinsippet som to enkeltklotoider, men en

\_\ bygger ikke ned tif takfalissituasjon for

~ punktet med R=00. Her biir overhgyden
0% for begge kjarefelt,

Oppbyggingen skjer ved dreining om
senterlinjen for 1 og 2-felts veger. Flerfelts
veger behandles i prinsippet pd samme
méate som 2-felts veger. Hver kigrebane
dreies samlet om kjerebanekant mot
midtdeler (tilsvarer senterlinjen for 2-felts
veger),

Figur 16.16
Prinsippskisse for vandrende knekkpunkt.

Alternativt kan oppbyggingen skje med
vandrende knekkpunki.

138



~—p  Profileringsretning

AxAnen

| SIS
—. Venstre
kjprebanekant
+
e
Hayre
kjerebanekant

Figur 16.17 o
Overhgydeoppbygging ved overgang rettlinje-

sirkel, der parameter A er endel sterre enn Ay,
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~—p Profileringsretning
L S —
R=00 A=R1
Li=Lo Lz .
N i Venstre
o = T Korebanekant
A el
el
Hoyre
kjorebanekant

Figur 16.18
Overheydeoppbygging ved overgang rettlinje-
sirkel, med parameter A mye sterre enn A,

——— Profiteringsretning

. VYensire
] kisrebanekant
4+ e
.i.‘_.;;%— —_— e e -
—_— e Heyre
- kjgrebanekant

-— Profileringsretning

Venstre
 kjerebanekant

¢

Hoyre
kjorebanekant

Figur 16.19
Overheoydeoppbygging i vendekurve med para-
meter A tilnaarmet lik A .

————»  Profileringsretning
A=Amin
R= T TRRT
= _—
H—“:—lﬁ-o——:_f_ ______ Venstre
1 pras kigrebanekant
+ L el(+)
| f—
%-I—eo=ci[/. 81{)Q
ol Hoyre
\ﬂq\ _l\\ \.\R Kierebanekant

Figur 16.20
Overhoydeoppbygging i vendekurve med para-
meter A mye storre enn Ay s

Lofting av venstre kjore-

banekant il tverrfail e=0 345 Lo L 25lo
o il
N I
T e et | 360 1(e) T ¢
e - P ety
; L

I
Rettstrekning | Seketkurve

Figur 16.21
Overhoydeoppbygging med overgang rettlinje-
sirkel, der parameter A er tilnzermet lik A .

Figur 16.22
Overheydeoppbygging med direkte overgang
mellom rettlinje og sirkel.
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TYPE HORISONTALKURVERADIUS

KJBRETZY 40 70 100 125 150 200 250 300 400 500
Semi-
trailer ST 2.7 1.6 1,2 1,0 0,8 0,7 0,6 0,5 0,3 0
Vogntog VT 2.3 1,4 1,0 0,9 0,7 0.6 0,5 0,5 0,2 0
Buss B 1.8 1.1 0.8 0,7 0,6 0,5 0,5 0,4 0,1 0
Lastebil L 1,5 0,9 0,7 0,6 0,5 0,4 0,4 0,3 0 0
Liter
lastebil L 0,9 0,6 0.5 0,4 0,4 0,3 0,2 0,1 0 0
Personbii P 0,5 0,4 0,3 0,3 0,3 0,2 0,1 0 0 0

Figur 16.23

Breddeutvidelsen i kurver pa 2-felts veg for ulike dimensjonerende typekjoretoy.

Breddeutvidelse

Dette avsnittet gjelder alle standardklas-
ser. Nadvendig breddeutvidelse for 2-felts
veg pa fri vegstrekning er gitt i figuren.
Figuren gjelder for 2-felts veg og gir total
breddeutvidelse RB basert pa formelen:

AB = 2bs+bo+0,15 (m)

der bs= gkning i sporingsbredde
bo = gkning p.g.a. overheng
0,15 = fast styringstiliegg

Breddeutvideisen gielder alie standard-
klasser og er uavhengig av vegbredden.
Det er forutsatt kigremate A, og de teore-
tiske mat for dimensjonerende kjaretoy er
lagt til grunn.

Regler for breddeutvidelse der:

* Det vil veere akiuelt & legge inn bred-
deutvidelse for alle kurver med horison-
talkurveradius mindre enn 500 m, noe
varierende avhengig av hvilke type-
Kjgretay som er dimensjonerende

* Avlest, interpolert verdi for breddeutvi-
delse i figuren rundes av tit nearmeste
0,1Cm

* Breddeutvidelsen fordeles med en halv-
part pa hver side av vegen

* Breddeutvidelsen bygges normalt opp
linegert over overgangskurvens lengde.
Ved lange overgangskurver kan bred-
deutvidelsen utferes over en kortere
strekning

* | vendekurver hvor begge sirkelkurvene
har breddeutvidelse, kan det vaere aktu-
elt a ikke bygge ned breddeutvidelsen
til O i vendepunktet. Et alternativ kan
vaere 8 bygge ned breddeutvidelsen til
AB/2 i hver kiotoide, og sé& fordele for-
skjellen i breddeutvideisen linesert pd
mellomliggende strekning forbi vende-
punktet

* Ved sammenstatende kolotoider eller
der en har korte sirkelkurver ber bred-
deutvidelsen utfgres over en iengde til-
svarende V/3

s 4-felts veger behandles som to 2-felts
veger

* Enfelts veger gis halv breddeutvidelse i
forhold til 2-felis veg
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[ kryss eller trange partier kan det veere
aktuelt & se pa hvert enkelt kjgrefelt for
seg. Disse partier ma kontroileres med
kjgreteysjabioner.

Siktkontroll

Ved prosjektering av en veglinje vil sikt-

krav vaere knyttet til enkeltelementene i HORISONTALTRASE S
horisontal- og vertikalkurvaturen. Det ma INORE K J@REFELTS SENTER-
derfor kontrolleres at siktforholdene | LINE, BYELIE

romkurven blir tilfredsstillende. Deite har
betydning for utformingen av tverrprofil
og sideterreng. Hverken i minstekurve i
fiellskjeering eller i tunnel er stoppsikikra-
vet sikret uten at grefta utvides.

Siktkontrolien kan utfares ved bruk av
standard EDB-program.

| normaien er gitt en enkel metode som

viser siktkombinasjon av lang horisontal-

kurve og vertikalkurve. ¢ A
1

323

Figur 16.25 pa neste side viser ngdvendi-
ge verdier for B for ulike kurveradier og
siktkrav (siktkravet er forutsatt malt langs
senterlinjas bue).

Verdien for h vil variere. | figur 16.26 og Figur 16.24

16.27 pa side 143 er vist verdier for h for Prinsippskisse siktkontrolf.
ulike vertikalkurveradier og sikikrav for

dimensjonering etier henholdsvis stopp- a; = 1,im

sikt og metesiki (forbikjaringssikt). a, = 0,3-2,9 x104Ls

a; = 1,35-2,9 x 104 Lm, Lf
Ved dimensjonering brukes s=0 selv om
det er mindre fall eller stigning, unntatt for

tunneler.
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Vertikalkurver dimensjonert etter stopp-
siktkrav for horisontal veg (s=0) kan gi for
darlig sikt dersom annen stigning legges
til grunn ved beregning av siktkravet, Ved
fall pa 8-10% bar Ls gkes med 10-20%

Dette aksepteres for rettlinjer og slake
kurver. Her kan mer av friksjonen brukes
til bremsing da det er mindre behov for &
oppta sidekrefter. Siktkontroll vil derfor
begrense seg til & kontrollere sikten nar
sikilinja ligger utenfor vegkanten.

ggﬁim SIKTLENGDE, Ly, Ly, L;(m) MALT LANGS SENTERLINJEN | AKTUELT KJ@REFELT
urve-
adbs| 50| 60| 70, 80| 90!100] 110 120| 130| 140] 150| 170| 190| 200] 220| 240 250 275| 300| 320| 350| 375| 400] 450
701 4.4 6,3 8,6/11,1114,0{17,1/20,5/24,2|28,1] 32,2/ 36,5| 45,6} 55,2| 60,1
80| 3,90 5,6) 7,5 9,8/12,3{15,1|18,2{21,5/25,0|28,7|32,7|41,1150,1|54,8
90| 3,4 5,0 6,7, 8,7/11,0{13,5/16,319,3]22,5/25,9|29,537,2, 45,7 50,1
100 3,10 4,5 8,1| 7.9/10,0{12,2|14,7117,5/20,4| 23,5/ 26,8) 34,01 41,8{46,0
125| 2,6 3,6 4,9 6,3| 80| 9,9{11,9114,1/16,5:19,1/21,8127 834,437 8|45 453,3/57 5
1501 2,1 1,0/ 41| 5,3/ 6,7| 83[10,0111,8/11,916,0{18,423,4,29,1/32,1,38,6, 45,5/ 49,1
175, 1,8 2,6/ 3,5) 4,6/ 58| 7,1| 86{10,2/11,8:13,8/15.8]20,2] 25,2 27,833,4{ 39,6/42,8| 51,6/68,4
200 2,21 31| 40| 50 62| 7,5 8,9/10,56:12,1/13,9{17,8)22,1|24,5 29,5/ 34,5 37,8/ 45,4/ 53,7
225 2,00 271 3,5 45 55 6,7 80} 9,3:10,812,4/15,9119,8/21,9|26,4,31,233,8| 40,7 48,2
250 181 2.4 32 40| 50 6,0, 7,2| 8,4 9,7[11,2{14,3:17,8/19,7(23,8/ 28,3/ 30,6|36,8]43,751,0/58,8
300 2,00 27| 3.4 42| 5,0 6,0, 7,0, 8,1 9,312,0114,8/16,519,8(23,425,7|31,0|36,7 42,9/49,5
350 23| 2.8 3.6 43 51 6,0 7,0, 8010,3/12,8/14,2{17.1/20,4{22,1|26,7|31,7(37,1|42,8|4%,0|55,6
400 2.0) 25 3.1 3.8 45| 53 6,1 7,0] 9,0/11,2|12,4/15,0/17,9119,4!23,4|27,8|32,5(37,7143,149,0
450 18] 2.2 2.8| 3,4 4,0 47| 54| 62| 8,0/10,0(11,1/13,4/15,9]17,2/20,8/24,8/29,0{33,6,38,5/43,7| 55,1
500 2,0 25 30 3.6 4.2| 49| 56} 72| 9.0[10,0/12,1[14,3{15,5/18,8|22,3{26,2| 30,3|31,7{39,5[49 8
600 2,1 2,5| 3,0] 3.5 4.1] 47} 6,0] 7.5 8,3/10,1(12,0/113,0,15,7(18,7,21,9|25,5|29,1{33,0{41,7
700 1.8 2.2 2,6} 3,0; 3,5 4,00 52} 64; 7,1 8,6/10,3{11,1113,5/16,0] 18,8/ 21,8/ 25,0{28,4|35,9
800 19 220 2,6| 3,1) 35 4,5 56 6,2) 7,6; 9,0] 9,7/11,8(14,0/16,4/19,1,21,9/24,9|31.4
800 2,00 23] 2,7 3,1| 40, 50/ 5,5/ 6,7] 8,0] 8,7)10,5{12,5/14,6¢17,0,19,5/22,1|28,0
1000 18] 21 24 2.8 3,6] 45 50 6,0 72| 7,8/ 9411,2/13,2(15,3/17,5/19,8]252
1250 2,00 2.2 2,9] 36| 40| 48 58| 62| 7,6; 9,6/10,6(12,2|114,0/16,0/120,2
1500 1,9 24| 3,0 3,3] 4,0, 48| 52 83 7,5 88[10,2/11,7/13,3[16,8
1750 2,1 28] 29 3.5 41| 45 5.4 64 7,6| 8,7|10,0[11,414.4
2000 1.8 23| 2,5 3,0 36| 39| 47 56| 6,6 7,7| 88[10,0/12,6
2500 18] 2.0 24| 29| 3,1 38 45| 53 6,1 7,0 8,0/10,1
Figur 16.25

Samhpgrende verdier for avstand (B) senter kigrefelt til sidehinder ved ulike kurveradier (R)
og siktkrav (L) ;
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L Lengde Ls
R 30, 50, 75, 100, 125, 150, 200, 250, 300,
300, 321
500, A71 068
600, 508 172
700, 535 246
800, 555 302
1000, 583 380
1250, 606 443 127
1500, 621 484 220
2000, 639 536 ;338 060
2500, 651 568 408 185
3000, 658 589 455 269 031
4000, 668 B15 513 373 194
5000, 673 630 548 435 291 116
6000, 677 641 572 AT 356 209
7000, 680 648 589 507 ,403 276
8000, 682 654 601 529 438 327
10000, 684 661 619 560 487 397 171
15000, 688 B72 642 602 552 491 338 143
20000, 690 677 654 623 584 538 421 273 ,094
30000, 632 682 666 644 617 584 504 403 281
40000, 693 685 672 654 633 608 546 468 375
50000, 693 686 675 660 643 622 571 507 431
R L 30, 50, 75, 100, 125, 150, 200, 250, 300,

Figur 16.26
Verdi for h for ulike vertikalkurveradier og stoppsiktkrav.

Lengde Ly (L¢)

R
v 75 100 125 150 200 250 300 350 400 450 500
600 0,04
700 0,21
800 0,34
1000 0,51

1250 0,65 0,21

1500 0,75 0,38

2000 0.86 059 023

2500 0,83 0,71 043 0,08

3000 0,98 0,79 0586 027

4000 1,04 0,8 0,72 0,50

5000 1,07 0,26 0,82 064

6000 1,10 1,00 0,88 0,74 0,36

7000 1,11 1,03 0983 080 0,48 0,067

8000 1,13 1,06 096 085 0,57 0,21

1C000 1,74 108 101 092 0,70 041 0,08

15000 1,177 113 108 102 086 067 043 0,15

20060 1,48 1,15 111 1,06 095 080 062 041 017

30000 1,18 1,17 1,14 1,11 1,03 0,83 0.81 0,66 0,50 0,32 0,11

40000 120 1,18 t16 113 107 099 090 079 067 053 037

50000 1,20 1,19 1,17 1,15 1,10 1,03 0,96 C.87 C,77 0,65 C.53
Figur 16.27

Verdier for h for ulike vertikalkurveradier og mete/forbikjoringssiktkrav.
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Slyng

En slyng er et linjefaringselement med
liten horisontaikurveradius (RCL €40 m)
0g som har en retningsforandring vesent-
lig sterre enn 90°. | en slyng fravikes
bevisst kravene i henhold til dimensjone-
rende fart for tilstatende veg.

KJFREBANE- | SLYNG- | DIMENSJONERES | MINSTE
BREDDE KLASSE FOR MJTING RADIUS MERKNADER
(m) MELLOM (m)
6.5-7.0 12 ST 12
5.5-6.0 2 2L 12 ST og P kan mgtes.
50-55 3 LogP 12 Konstrueres med L i indre
kigrefelt, ST kan trafikere
slyngen.
<b6.0 4 2P 10 10 m er minsteradius for
preyting med lastebil. ST
kan trafikere slyngen med
redusert fart.
Figur 16.28

Slyngklasser.

SIRKEL- _
SENTRUM O Rrhjb) |

LR

! 0-K OPPRETTINGSKURVER

&R TOTAL TANGENTFORSKYVING
FOR DEN SAMMENSATTE KLOTOIDE-
KOMBINASIONEN SOM UTGJER
OPPRETTINGSKURVEN

Figur 16.29
Horisontalkurvatur i siyng.

Slyngklasser
Slyngklassene knyties til tilstetende vegs
kigrebanebredde i henhold til figuren.

Horisontalkurvatur

Senterlinjen bestar av en sirkelkurve og
opprettingskurve mot tilsigtende elemen-
ter, se figur.

Oppretiingskurven O-K, bestdr av 1-3
sammensatte klotoider, avhengig av min
steradien i slyngens senizrlinje.

Figur 16.30 pa neste side viser opprett-
ingskurvens sammensetning for varier-
ende slyngklasse og senterliniens minste
horisontalkurveradius,
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1. KLOTOIDE 2. KLOTOIDE 3. KLOTOIDE
SLYNGE- R ¢ '
KLASSE A A A
R beg. R slutt R beg. R slutt R beg. R slutt
R <20 A=40 A=15 A=8
1 R= oo R=70 R=70 R=20 R=20 R=R ¢
40>R=20 A=40 A=15
R oo R=70 R=70 R=R ¢
R<30 A=40 A=175 A=8
R= R=100 R=100 | R=30 R=30 R=R
2093 2 &
40>R=30 A=40 A=175
R= o R=100 R==100 R=R ¢
R <30 A=13 A=B5
4 R= o0 R=30 R=30 R=R ¢
40>R=30 A=13
R= oo R=R ¢
Figur 16.30
Opprettingskurvens sammensetning.
SLYNGKLASSE 1 2093 4
R¢. AR Lopp.k. AR Lopp.k. AR Lopp.k.
10 0,26 8,45
12 2.51 33,03 1,39 26,35 0,20 8,45
14 2,23 32,26 1,24 25,58 0,18 7.24
16 2,00 31,69 1,12 25,01 0,14 6,87
18 1,80 31,25 1,03 24,57 0,12 6,57
20 1,62 30,89 0,94 24,21 0,10 5,34
22,5 1,43 29,64 0,85 23,86 0,08 6,10
25 1,29 28,64 0,77 23,51 0,07 5,92
27.5 1,17 27.82 0,70 23,34 0,06 576
30 1,08 27,14 0,63 23,15 0,04 5,63
35 0,92 26,07 0,51 21,69 0,03 4,83
40 0,80 25,27 0,44 20,59 0,02 4,23
Figur 16.31

Verdier for total AR og opprettingskurvens lengde (m).
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Til hielp ved konstruksjon av siyng, er det
Iotale tangentinnrykket for den sammen-
satte klotoiden {AR) cg kurvens lengde
gitt i figur 16.31 pa farrige side.

1.0

0.8

7

0.6 "4

Indre kjgrefeltkant utformes som en sirkel-
kurve over samme vinke! og med samme
senter som senterlinjens sirketkurve.
Breddeutvidelsen i slyngen foretas over
en strekning lik opprettingskurvens leng-

0.4

Del av breddegkning
2

0.2

-
o
-,

00 02 0.4 06 08 10 de + 165 m.
Del av breddegkningslengden fra rettlinje
Figur 16.32
Breddegkningens forlep i indre kjerefelt i slyng
Fl:;-cijr;rrx\a;_ Slyng- Kigre- Radius i & (m)
breddem | Kasse | felt 10 112 |14 |16 {18 |20 |25 {30 |35 |40
70 ’ Indre 8,80 |7,80 7,10 (6,60 [6,20 {5,60 5,30 |5,00 4,80
Ytre | 6,20 15,90 |5,70 |5,50 [5,30 |5,00 [ 4,80 4,60 | 4,80
6.5 ’ Indre 8,60 17,50 16,90 |6,30 |[6,00 |5,30 {5,00 |4,80 {4,680
Yire 6,00 15,70 |5,50 5,30 |5,10 {4,80 [ 4,60 4,40 |4,30
6.0 5 Indre 6,00 15,50 15,20 (4,90 |4,70 {4,40 {4,20 | 4,00 {3,90
Ytre 4,30 14,20 |4,1C [ 4,00 {3,890 |3,70 |3,60 |3,60 |3,50
55 5 Indre 5,80 {6,30 15,00 [4,70 [4,50 [4,20 |3,90 {3,70 |3,6C
Ytre 4,10 4,00 13,90 (3,80 | 3,70 }3,50 |3,40 13,40 |3,30
5.5 3 Indre 5,80 |530 |500 14,70 [4,50 {4,720 {3,90 |3,70 | 3,60
Yire 3,10 | 3,00 (3,00 {3,00 |3,00 {2,90 12,90 [2,90 |2,90
5.0 5 Indre 5,60 {5,00 |4,70 |4,40 (4,20 13,90 {3,70 3,50 3,40
Yire 3,10 3,00 3,00 13,00 {3,00 {2,90 {2,90 |2,90 {2,90
3.0 4 Indre 13,90 13,20 [3,00 |3,00 |2,90 [2,90 |2,80 {2,70 [2,70 | 2,70
Yire 2,80 (2,80 2,80 12,70 |2,70 |2,70 | 2,70 |2,60 | 2,60 |2,60
Figur 16.33

Kjerefeltbredder (m) i slyng.
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Yire Kjorefeltkant bestar av en sirkelkurve
med samme senter som senterlinjens
sirkelkurve. En eventuell retningsforan-
dring pa yire kjerefeltkant fra tilstetende
element til sirkelkurven, jevnes ut over en
strekning pa 15 m fra det punkt hvor tan-
genten til sirkelkurven er paralleli med til-
stetende element (Qy-Ky pa figur 16.29).

Bredder

Kjarefeltbredden i slyngens sirkelkurver
framgar av figur 16.33 péa foregaende
side. | slyngen reduseres skuiderbredden
til 0,40 m.

Overhoyde

Overhgyden i slyngen gis samme taliverdi
som takfallet p& rettlinje. Senterlinjen nyt-
tes som dreiningsakse for overhgydeopp-

byggingen.

Stigninger og vertikalkurvatur

Maksimal stigning i indre kjgrefeltkant
skal ikke overstige maksimal tillatt stig-
ning for vegen foravrig. Dette, sammen
med en del kjgretaytekniske forhold ved
kjgring i krappe kurver, gjor at tillatt stig-
ning langs senterlinjen i siyngen ma redu-
seres vesentlig. Figuren gir maksimale
stigningsverdier for slyngens senterlinje.

| slyng hvor maksimalstigningen i henhold
tit dimensjonerende fart ikke benyttes pa
tilstetende vegstrekning, bgr anvendt
maksimalstigning benyttes som Smax for
ikke & gi skjerpet stigning gjennom siyng-
en.
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Figur 16.34

Maksimal tiilatt stigning (%) i senterlinjen i
slyng avhengig av maksimal tiliatt stigning pa
tilstatende vegstrekning og slyngens horison-
talkurveradius i senterlinjen.
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VERTIKALKURVATUR: Smaks styng

|
I
Sveg |
]

HORISONTALKURVATUR:

Opp- .
Irfgings-JSirkelkuru Gpprettings- l
hurve

kurve « o m

Figur 16.35
Avslaking av senterlinjens stigning i slyng.

Slyngklasse 1 2 3 4

Rv min. m 1000 | 800 | 80C | 400

Figur 16.36
Minste vertikalkurveradius i slyng.

| slyngen skal stigningen reduseres fra
sirkelkurvens begynnelse til det profil der
indre kjerefelt har normal vegbredde.
Slyngen betraktes ved kigring oppover.
Figuren viser hvordan avslakingen skal
utfares.

Figur 16.36 viser minste vertikalkurve-
radius i slyng.

Vertikalkurvene utferes slik at kurvene
avsluttes, eventuelt begynner, omtrent i
samme profil som stigningsreduksjonen
begynner, eventueit siutter.
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17. FORBIKJORINGSFELT

Forbikjgringsfelt er mest akiuelt pa H1 og
HZ2 veger.

| prinsippet kan forbikjaringsteit brukes
pa fire mater:

e | stigning, (tidiigere kalt krabbefelt).

» Som forbikjgringsmutighet pa flat veg,
da som alternativ til forbikjeringssikt.

» Som kontinueriig forbikjeringsfelt pa
13,5 m veg.

» | lange bratte utforbakker

Forbikjoringsfelt i stigning

Ekstra felt i stigning anlegges stter fal-
gende kriterier:

o Nar trafikkmengden er sa stor at stig-
ningene gir for stor kapasiteisreduk-
sjon.

o Nar stigningen er s2 lang og bratt at
kritisk fartsdifferanse meliom tunge og

lette biler opptrer.

Ekstra felt i stigning kan ogsa anlegges
som ren forbikjeringsmulighet.

Trafikkmengde

Trafikkmengde som ngdvendiggjer ekstra
felt i stigning, vurderes bl.a. ut fra veg-
funksjon og andel tunge biler. Som hand-
regel anbefales at ekstra felt aniegges
ved ADT > 3000 péa stamveger, og ved
ADT > 5000 pa andre veger.

Kritisk fartsdifferanse

Forbikjaringsfeitets begynnelse skal
senest veere i det punkt der fartsreduk-
sjonen for en tung bil er lik kritisk verdi.
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Trafikkfart (km/t)

- - — | akselerasjon

—— retardas'jon

4

1000

Stigningens lengde (m)

Figur 17.1
Kurve som viser tunge kjoreteys tfart i stigning.

Figuren til venstre gir grunnlag for &
bedamme feltets begynnelse.

Den kritiske eiler dimensjonerende farts-
reduksjon, Vd, som legges til grunn for
cetaljplanleggingen knyttes generelt til
vegtypen.

Vd = 15 kmft for motorveg og
avkjerselsfri veg.
Vd = 20 km/t for avkjerselsregulert

veg.

Sterkt trafikerte avkjgrselsregulerte veger
ber dimensjoneres for Vd = 15 kmit,
spesielt der hvor tungtrafikken er relativt
betydelig.

Hvor stigningsendringen er liten, regnes
stigningens lengde fra tangentenes skise-
ringspunkt. Ved sterre verdier av stig-
ningsendringen, f.eks. sd starre enn 8%,
ber bare ca. 1/4 av vertikalkurven regnes
a tilhare stigningen. Forbikjeringsfeltet
slayfes hvis beregnet lengde blir mindre
enn 2-300 m.

Forbikjeringsfelt pa flat veg

Det er enskelig & sikre tilstrekkelig forbi-
Kigringssikt langs 2-felts veger. Det vises
til systemdelen, der det angis et antall for-
bikjeringsmuligheter per 5 km:

ADT 0-1500  — 1 rulighet
ADT 1500-5000 — 2 muligheter
ADT » 5000  — 3 muligheter
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P& motorveger og andre viktige veger vur-
deres forbikigringsmulighetene spesielt.

[ kupert terreng kan forbikjeringssikt fare til
store anleggskostnader. Forbikjaringsfelt
kan da veere et gunstig alternativ.

Veglinjen kan feyes bedre i terrenget, og 1l
tross for bredere tverrprofii kan det cppnés
besparelser. Strekninger med forbikjgrings-
felt ber imidlertid ikke ha mindre horisontal-
kurvatur enn 1,5 Ripyin,

Slike forbikjgringsfelt bar vaere minst 1 km
lange, og kan med forde! legges til stig-
ninger.

Dersom kravet til metesikt skal tilfredsstilies
overalt langs en 1-felts veg, kan dette fere
til betydelige masseflyttinger. En rimeligere
lzsning kan vaere & utvide til 2-felts veg pa
kritiske strekninger, fordi bare stoppsikt da
mé sikres. Veglinjen blir smidigere og kan
lettere tilpasses terrenget.

Forbikjaringsfelt pa 13,5 m veg

P4 13,5 meters veger med tre kjorefelt,
fungerer det ene feltet som et kontinuerlig
forbikjeringsfelt.

Siike veger er aktuelie pa stamveger uten-
for tettbygd strek ved ADT 10-15000.

min 100 m Zls min 100 m
Overganger ved forbikjgringsfelt i begge
retninger, ma plasseres pad oversiktlige -
] s . igur 17.2
S’I[eder slik at man far tilstrekkelig gode Kontinuerlig forbikjeringsfelt med overgang.
siktforhold. (80 kmA).
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min 100 m
min 100 m

ls
min 60 m

kritisk V-diff. min 100 m

min 60 m

min 200-300 m

TIFE kritisk V-diff.
min 100 m

Figur 17.3
Forbikjeringsfelt og overganger pa tofelts veg
(80 km/t).

kritisk V-diff.

DEL C - 17. FORBIKJORINGSFELT |

Lengden pa slike forbikjeringsfelt bar
veere minst 3 km, og kan med fordel leg-
ges til stigninger.

Geometrisk utforming av
forbikjoringsfeit

Pa tofelts veger skal hayre felt veere gjen-
nomgéaende, det ekstra kjgrefeltet beteg-
nes som forbikjaringsfelt.

Forbikjeringsfeltet gis samme bredde
som det gjennomgaende kjgrefelt. Skul-
deren skal vaere like bred som langs
vegen forgvrig.

2-felts vegens midtlinje ma& veaere tydelig
oppmerket,

Forbikjeringsfelt i stigning skai ha full
bredde i det punkt hvor kritisk stignings-
lengde er nadd. Forut for dette punktet
bygges en overgang.

Forbikjeringsfelt i stigning har sin teoretis-
ke slutt i det punkt hvor dimensjonerende
fartsdifferanse igjen realiseres. Fra dette
punkiet videreferes feltet med en tilpas-
ningslengde pa min. 60 m. Deretter felger
overgangsstrekningen.

Ved feltets avslutning ma siktforhoidene
veere slik at en sikker sammenfaring av
trafikken oppnés.

Figuren viser utforming av forbikigringsfeit
0g overganger.
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18. VEGKRYSS

Hovedprinsipper for kryssplassering og
kryssutforming er gitt i systemdelen.
Nedenfor felger utfyllende stoff, herunder
detaljutforming.

Vegkryss skal plasseres og utformes slik
at de er,

¢ tidsnok synlige,

* oversikilige,

e lette 4 oppfatte og
* farbare.

Trafikksikkerhetshensyn skal veere den
viktigste forutsetningen for bade plasse-
ring av vegkryss, valg av krysstype og
detaljutforming av kryss.

Vegfunksjon og trafikkforhold
Vegkryssene formidler to funksjoner;
kryssing av trafikkstremmer og
titknytning mellom trafikkstreammer.

Ut fra de trafikkmessige forhold som Primaerveg
trafikkens sammensetning, sterrelse og
retningsfordeling, ma det ferst fastlegges
om kryssets primaere oppgave er a til-
fredsstille behovet for kryssing elier for
tilslutning.

Utformingen er videre avhengig av farts-
niva og kjereruter. Vegkryss skal utformes
slik at de kryssende vegers innbyrdes
status er umiddelbart klar for trafikaniene.
Vurdering av hvilken av vegene i et kryss
som skal betraktes som primeerveg, kan

; iniar Figur 18.1
foretas etter felgende retningsinjer: Trafikantene skal umiddelbart kunne oppfatte

kryssende vegers innbyrdes status.
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* Hoyere vegtype er alitid primaarveq |
forhold til lavere vegtype
* Stamveger er primasrveg i forhold til
andre hovedveger
* Enforkjersveg er primaarveg i fornold til
Kryssende veger
* Nar vegens status ikke falger av funk-
sjon eller vikeplikisregulering, ber den
veg veiges som primeerveg som har
- stgrst gjennomgangstrafikk
- starst trafikkbelastning
- hpyest fartsniva
- funksjon som primesrveg over lengst
strekning til begge sider av det aktu-
elle kryss

Det ma legges vekt p& ensartet standard
og unngas at en vegs status veksier fra
kryss til kryss.

KJBREMATE A

i Dimensjonerende kjeretey for de forskjel-

lige standardklasser er gitt i systemdelen.
Figur 18.2 . ) Dimensjonerende type kjgretay skal kun-
Dimensjonerende kjoretey skal kunne kjore ne kjgre giennom krysset med Kigreméate

j k d kj A, . . .
giennom krysset med kjoremate A. Starre Kjpretey skal kunne Kjare gjen-

nom krysset med kjgremate B. Et kryss
dimensjonert for P skal kunne trafikeres
av L og LL med kjgreméate B.

— — Det er viktig & f& s& sma fartsforskjeller
som muiig | krysset. Fartsutjevning kan
oppnés ved anlegg av venstre- og hoyre-
svingefelt. Farten p& sekundaervegen inn
mot krysset begrenses ved avbayende
linjefaring og anlegg av trafikkay.

Sikkerheten og framkommeligheten for
fotgjengere og syklister ma vies spesiell
oppmerksomhet. Et hovedkray til gang-/
sykkelsystemet er at det skal vasre
sammenhengende og gi mest mulig
direkte og bekvemme forbindelser for
denne trafikken. Eventuelle gang-/sykkel-

KJOREMATE B

Figur 18.3
Starre kjoretoy skal kunne kjore gjennom
krysset med kjeremate B.
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anlegg skal planlegges som en integrert
del av kryssutformingen, likesa behov for
og plassering av bussholdeplasser.

Markering av kryssomréadet

Trafikantene skal se at de kommer til et
kryssomrade tidsnok til & avpasse kje-
ringen og de skal oppfatie hvilken av de
kryssende veger som er den primegre.
Dette kan oppnés ved & legge vekt pé
folgende tiltak:

Krysset bar anlegges i lavbrekk der det
er mulig

Framhevelse av primasrvegen ved at
dens kigrefelt gis en naturlig og direkte
linjefering gjennom krysset

Markering av sekundaervegen ved at
den avbayes og fares tilngermet vinkel-
rett pa primaervegen og ved anlegg av
trafikkayer

Framhevelse av vegenes innbyrdes
status ved skilting og oppmerking. Spe-
sielt bar det legges vekt pa at det er
samsvar mellom kryssutforming og
vikepiiktsregulering

Bruk av optisk linjefaring ved & frem-
heve den kryssende veglinie med
beplantning e.. Dette er spesielt viktig
nar krysset ma ligge i hgybrekk.

Konfliktpunkter og konfliktomrader

Vegkrysset skal utfoermes slik at trafikant-
ene uten vanskelighet kan forsta hvor i
kryssomréadet konfliki kan oppsté og slik
at beslutningsprosessen blir enkiest
mulig.

Figur 18.4

Primzervegen fremheves og gis en naturlig og
direkte linjefering. Sekundzervegen avbgyes
og fores tilnermet vinkelrett pa primeervegen.

75° < o < 85°
(<110%)

Figur 18.5
Vegarmer skal krysse hverandre tilnzrmet
vinkelrett.
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9 konfliktpunkter

32 konfliktpunkter

Figur 18.6
Malet er feerrest mulig konfliktpunkter.

OBS!

Vurder skilting pa
et tidlig stadium.

Vanskeligheter med a
skilte er tegn pa for
‘korte kryssavstander
eller for komplisert
utforming.

Figur 18.7
Skilting i vegkryss.

Helst skal trafikantene bare stilles overfor
en beslutning av gangen.
Dette kan cppnas ved at:

* Kryssomréadet innskrenkes til det som
er ngdvendig for sikker og bekvem
mangvrering av dimensjonerende kjg-
retey

* Vegarmene krysser hverandre tilnzer-
met rettvinklet, utenfor tettbygde strok
er 75-85° gunstigste vinkel

* Kjereruter defineres ved hjelp av kanali-
sering

* Kryssformen er slik at den gir feerrest
mulig konflikipunkter,

Kryssplassering

Kryssenes plassering er i hovedtrekk
bestemt av arealanvendelse og bebyg-
gelse,

Der kryssplasseringen kan bestemmes
fritt, eller der det er justeringsmuligheter,
bor fglgende forhold tillegges vekt:

Tilstrekkelig lengde for ordning av tra-
fikkstreammene pa krysstilfartene (feit-
skifte, veksling)

Tilstrekkelig oppstillingsplass for ven-
tende Kjeretay, slik at disse ikke biokke-
rer bakenforliggende kryss

Tilstrekkelig avstand for tilfredsstillende
geometrisk utforming og skilting
Mulighet for gunstig samkjering ved
signalregulering

Andre forhold som virker inn péa detalj-
plasseringen er i forste rekke:
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e Hensynet til trafikksaneringstiltak |
tilstaiende omrader

» Hensynet til kontinuitet i gang-/sykkei-
systemet

» Hensynet tii eventuelle stoppesteder for
buss

» Framtidige planer om signalregulering
eller ombygging til planskiite kryss

» Spesielle terrengmessige og
geometriske forhoid

» Krav til sikt og vegenes linjefaring i
krysset

Hensynet til fotgjengere ogd syklister bar
neye vurderes ved plassering av kryss i
tettoygd strek, slik at de i starst muiig
grad krysser vegene pa sikre overgangs-
steder. Fordi denne gruppen er meget ial-
som overfor omveger, er det viktig at
krysset plasseres og utformes slik at for-
bindelsene gjennom kryssene blir mest

: . . Figur 18.8
mulig direkte og bekvemme, Kryssings- Kryssingssteder for fotgjengere bor vaere mest
steder i plan bar helst plasseres i veg- mulig direkte.

kryss.

Radgivende kryssavstander er gitt i sys-
temdelen. Nedenfor fglger noen utdypen-
de kommentarer om avstand mellom ulike
typer kryss.
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L>40m
Signalregulert kryss: L>60m

Figur 18.9
Minimumsavstander meliom vanlige plankryss
og meliom signalregulerte kryss.

Figur 18.10

To trearmede rundkjeringer som utgjer en
"dobbel rundkjering” kan ha heyere kapasitet
og bedre sikkerhet enn en enkel firearmet.

En dobbel rundkjering er ogsa ofte lettere &
tilpasse pa eksisterende veg/gate med
begrenset areal.

DEL C-18. VEGKRYSS

Kryssavtander vanlige plankryss

Kryssene kan (som angitt i systemdelen)
iigge forholdsvis neer hverandre, dog
med s& lang avstand at geometri og kje-
remenster lett oppfattes av trafikantene.
Minste avstand mellom to forskjgvne
T-kryss ber ikke vaere under 40 m mél
mellom senter av kryssene, Ved oppkeing
I venstresvingefelt 0.l ber avstanden
veere sé lang at tilbakeblokkering ikke
oppstar.

Kryss med fysisk kanalisering vil normalt
gi noe lenger minsteavstand enn ukanali-
serte.

Kryssavstander rundkjeringer

Rundkjeringer med moderat belasinings-
grad gir lite ventetider cg kan om gnske-
g ligge meget naer hverandre. Relativt
langvarig tilbakeblokkering av rundkje-
ringer fra neerliggende kryss kan gi dérlig
avvikling og bar unngés. Men avstanden
mellom en rundkjgring og et signalregu-
lert kryss trenger ikke vasre starre enn
40-50 m, safremt signalanlegget avvikler
trafikken greit med korte omlgpstider.

Kryssavstander signalanlegg

Signalanlegg ma ikke ligge sé& neer hver-
andre at trafikantene misforstar hvilket
konfliktomréde signalene gjelder for.

60 m er minimumsavstand, helst bar
avstanden veere over 100 m.
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N&r avstanden meliom signalregulerte
kryss er mindre enn 500-600 m, bar
anleggene som regel samkjgres | deler av
degnet. Dette er saerlig akiuelt nar krys-
savstanden er sveert liten eller det er flere
enn to signalanlegg etter hverandre.
Samkjgring reduserer normalt kapasiteten
noe.

Samkjering av signalanlegg i tovegstrafi-
kert gate med gode granne bglger i beg-
ge retninger forutsetter en gunstigste
kryssavstand (I) avhengig av kjerefarten
(v) og signalanleggenes omlapstid (c)
etter formelen

| =v . cf2

Den minst gunstige kKryssavstand vil vaere
halvparten av den gunstigste (knute-
punkisavstanden). Nar kryssavstanden
avviker fra den gunstigste, ma det ofte
prioriteres grenn balge i en av Kjgreret-
ningene.

Det fremgar av figur 18.12 at den ideelle
kryssavstand fort kommer opp i 400 m
ved fartsgrense pa 50 km/t. Dette er
svaert meget i forhold tit vanlige kryssav-
stander i byer, og det er nesten alltid et
problem i tovegs samkjgrte system at
kryssene blir liggende for tett.

DEL C - 18. VEGKRYSS

TR
N Yo
@ knutepunkt
' gront

Figur 18.11

Veg/tid-diagram. Med kryssavstand lik knute-
punkisavstanden blir det ideelle grenne balger
i begge retninger.

Fart Omlgpstid i sekunder
km/t} 50 60 70 80 90 100

27 |188 225 263 300 338 375

36 |250 | 300 350 400 4501500

45 313 | 375438 500 | 5631625

54 [375] 450 525 60C 675]750

B3 1438 525 613 700 788 875

Figur 18.12
Gunstigste kryssavstander (m) ved tovegs
samkjering i grenne belger.
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L
=

*HL L>3 km ﬁ
H2, L= 1 km

Figur 18.13
Kryssavstander mellom planskilte kryss.

H1|H2 (K3 s-t-_s;r;:.;- Az{A3 krysstype
o0
Ll
o0
®
ol
o0
heeviomus
Figur 18.14

Krysstyper aktuelle for de forskjellige
standardklasser.

Kryssavstander mellom planskilte kryss

Kryss i flere plan er forst og fremst aktuelt
pa H1 og H2 veger. P& H1 veger bar av-
stand meliom planskilie kryss ikke veere
mindre enn 3 km. Pa H2 veger kan avstan-
den reduseres til 1 km. Sterre tilknytnings-
behov bar primeert lgses giennom utbyg-
ging av sekundaervegnettet. Kryssavstan-
den kan likevel reduseres ytterligere til ca.
500 m dersom det legges inn et ekstra felt
for veksling mellom kryssene og avstanden
til foregaende kryss er sa stor at forvarsling
av kryssene kan bli tilfredsstillende.

Valg av krysstype

Figuren viser hovedtypene:

Ukanalisert plankryss, plankryss med tra-
fikkay i sideveg, fullkanalisert plankryss,
signalregulert kryss, rundkiering og
planskilt kryss. Figuren angir hvilke kryss-
typer som er akiuelle for de forskjellige
standardkiasser.

T-kryss er en enkel kryssform med {4 kon-
fliktmuligheter, og er derfor en sikker kryss-
type. T-kryss pa hovedvegnettet bar vaere
forkigrsregulerte.
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Normalt er T-kryss & foretrekke framfor
X-kryss. To forskjovede T-kryss er oftest ”
bedre enn et X-kryss. Utenfor tettbygd | venstre-heyre
strak er forskyvningen venstre-heyre

sikrere enn forskyvning heyre-venstre,

X-kryss er aktuelt i tett bebyggelse (H3,
S3 og A3 gater), i signalregulerte kryss,
der ADT er under 300 eller der kryssing
er den primeere funksjon.

heyre-venstre

Rundkiaring kan veaere et alternativ til alle Figur 18.15

ialli Pa hovedveg utenom tettbygd strok her
de forskjellige krysstypene. venstre - heyre forskyvning benyttes.

Valg av krysstype er avhengig av hensy-
net til trafikksikkerhet og kapasitet. Kapa-
sitetsbegrensninger er behandlet i hand-
bok 127.

Ukanaliserte plankryss

Dette er den aller enkleste krysstype og
bar velges om ikke forholdene péa stedet
tilsier andre mer kostnadskrevende og =
arealkrevende lgsninger. Krysset kan e T

veere regulert som forkjerskryss eller med ‘ FYY
vanlig vikeplikt etter heyreregelen, sékalt

uregulert.

Det er viktig for avviklingen i hovedret- -

ningen og for trafikksikkerheten at kjare- Figur 18.16
, . . ur 18.
gi%neeg\:ek?ggg%artzgr%a;;ﬁtrg%g% ?gggfa Ukanalisert vegkryss med breddeutvidelse.
venstresving. Dersom ADT i et ukanalisert
kryss er sterre enn 1500, men ikke sa stor
at det ber anlegges venstresvingefelt, ber
det foretas en breddeutvidelse i kryssom-
radet.
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] i
.‘"’% 50 lKan‘aIise]ring ﬂns]etig 17 J -‘Lﬂ:? Kanalisert plankryss
T 60 foeem ey ' A_’T Kanalisering definerer ansket kjgremean-
N s ' Js ster | krysset og deler konfliktomradet
] EKanaiisering valgfritt \\ cpp I adskiite kenfiikipunkter.
® 20
- T~
" ‘ | Trafikkey ('drape") i sekundaerveg bar
0 300 600 900 anlegges pa H1, H2, 81 og S2 veger, der
Storste trafikkmengde av A og € kit ADTgc—?r ovgr 1500. P& starr?vgger g@r dré-
— pe alitid anlegges, men kan sigyfes i javt
Figur 18.17 trafikerte kryss der kanalisering er apen-
Trafikkey i sekundeerveg. bart unedvendig.

Venstresvingefelt ber vurderes nar ADT

] pa primaervegen er over 5000. Delte gjar
__JAV L’ at venstresvingefelt stort sett er akiuelt pa
A_I.A?"B H1 og H2 veger. P4 stamveger ber ven-
"“““_‘]Ah (—] stresvingefelt vurderes nar ADT er over
1500.

100

Venstresvingefelt
gnskelig

u Heyresvingefelt har starre betydning for
kjerekomfort og kapasitet enn for sikker-
\ ‘ het. Heyresvingefeit kan gjare kryss mer
B uoversiktlig for sidevegstrafikk og kan
207 VenstJaeIS\;ir?tgt;efelt - iy fgre til konflikter med sykkeltrafikk. Dette
Ot J - ? 6500 L= - ! ma vurderes i fornold til behovet for slikt
Trafikk | hovedretning ( Ar+B) kit felt pa grunn av stor andel svingende tra-
: fikk. T-kryss pa stamveg skal normalt ha
hayresvingefelt.

80

60

40

Antall venstresvingende Av kjt/t

—

Figur 18.18
Venstresvingefelt. . .
Figurene gir grunniag for en naermere

vurdering av behovet for ekstra felt.

Figurene ber ikke brukes pa kryssene

( "( enkeltvis, men ber brukes ut fra typiske
— situasjoner langs en vegsirekning, med

sikte pa ens krysstandard.

E

B0} e mef ]

40

Hoyresvingefelt R ey ] Kanaliseringen kan veere malt eller fysisk
valgfritt :

20 ; (med kantstein). Drape i sideveg skal all-
SRV T N N \S tid veere fysisk. Kanalisering i hovedveg
0 200 400 600 800 3000 ogr vaere malt hvis fartsgrensen er 70

Trafikk som fortsetter rett frem kjt/t km/t og hesyere. Kanaliseringen kan ogsé
veere malt ved favere fartsgrense, men
bare hvis det er god oversikt og lite fot-
gjengere pa stedet.

Avsvingende trafikk kjtt

Figur 18.19
Hoyresvingefelt.
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Dersom kryss er plassert pa haybrekk
eller like bak dette, bar eventuell kanali-
sering vaere fysisk. Kanaliseringen ma
trekkes over heybrekket slik at den ikke
kommer overraskende pé trafikaniene.

Fysisk kanalisering | hovedveg forutsetter
belysning av hele krysset. Ved stor andel
svingende trafikk ber ogsa kryss med
malt kanalisering vurderes belyst.

| tett bebyggelse (H3, S3 og A3 gater) vil
omfanget av og formen pa kanaliseringen
ferst og fremst avhenge av gatens dimen-
sjon og form, og fotgjengernes kryssings-
behov. | mange fiffeller vil det veere fordel-
aktig a lage et komprimert kryss, uten
kanalisering. Hvis kanalisering er gnskelig
ber den gis en bymessig form, som vist
pa figur 18.21.

Antall gjennomgaende kjgrefelt foran og
giennom krysset skal vaere det samme,
og totalt antall felt etter krysset skal veere
minst like stort som gjennomgaende felt i
krysset. Imidlertid kan to Kjgrefelt fares
sammen til et felt like etter krysset, forut-
satt at det skiltes med fletting og utformes
deretlter.

Av hensyn til sikt ber det ikke brukes flere
felt pd sekundeervegen inn mot krysset
med mindre krysset er rundkjering eller
signalregulert.

Figur 18.20
Fullkanalisert kryss, malte gyer i primasrvegen.

Uﬂwﬂﬂﬂ

Figur 18.21
Fullkanalisert kryss i tett bebyggeise.
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Figur 18.22
Rundkjaring eller signalregulering?
HZ I* H2
& e
$1 52
- 53
[ 7]
Y e @ GS3
&% -}-——-»-i- L
w
$3 52
42
&
7 e
A H2 H2
@ RUNDKJERING
[[] SIGNALREGULERING
Y VIKEPLIKTSREGULERING
R

Figur 18.23
Ulike typer kryssregulering.

Rundkjering eller signalregulering

Dersom det er problemer med sikkerhet
eller avvikling i et vanlig plankryss, kan
etablering av rundkjering eller signairegu-
lering veere aktuelt.

Signalregulering kan benyttes der summen
av de sterste konflikterende trafikkstrem-
mene inn mot krysset (all trafikk pa tilfar-
ten) overstiger 600 kjt/time. Mer detaljerte
kriterier er gitt i handbok 050 -"Skiltnor-
maler".

Til rundkjering knytter det seg ingen
spesiell trafikkbegrensning. Rundkigringer
egner seg best i kryss mellom veger av
samme type, dvs. hovedveg x hovedveg,
samleveg x samleveg og adkomstveg x
adkomstveg. Rundkjgringer er ogsé
egnet i kKryss mellom hovedveg og
samleveg og meilom samleveg og
adkomstveg nar laveste vegtype har
betydelig trafikk.

Ramper fra hovedveg (motorveg) kan med
fordel knyttes til en annen hovedveq eller
samleveg ved hjelp av rundkjering.

Dersom det er valgt rundkjering som kryss
metlom overordnede veger, kan en ad-
Komstveg eller en sterkt trafikert avkjersel
Knyttes direkte tif rundkjaringen. F.eks. kan
et sterre serviceanlegg knyttes til en rund-
kjgring mellom to hovedveger. Avkjerselen
ber da utformes som en vanlig vegarm de
siste 20 m inn mot rundkjeringen.

P& stamveger ber rundkjering bare anleg-

ges | sdkalte knutepunkt, fortrinnsvis i mid-
dels tettbygd og tettbygd strek. Med knu-

tepunkt menes kryss meilom to stamveger
eller mellom stamveg og viktig riksveg.
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| oversikten pd side 166 er det listet opp
en del viktige forhold som kan ha betyd-
ning for valg meliom signairegulering og
rundkjaring.

Minirundkiaringer {sentraley med diame-
ter mindre enn 4 m og som normalt er
overkjgrbar) kan bare anvendes innenfor
tettbygd strek. Krysstypen kan vaere en
aktuell l@sning i kryss med lavt hastig-
hetsniva (hastigheten pa armene ikke
hayere enn 50 km/t) og der det samtidig
har veert problemer med sikkerhet og
awvikling og det ikke er nok areal tilgjeng-
elig til & bygge en vanlig rundkjering,

' Figur 18.24
. o .
f.eks. i sentrale bystrak Lasning med ulike typer Kryss.

Sma rundkjeringer kan veere et gunstig
trafikksikkerhetstiliak i relativt lite trafikerte
kryss i lokalvegnettet, mens sterre rund-
kigringer pa mer overordnet vegnett gjer-
ne ogsa er motivert ut fra hensynet il
awvikling.

Typiske kryss hvor signalregulering vil
vaere & foretrekke, er trange bykryss med
mye fotgjengere og kryss pa flerfelts (inn-
farts) arer med underordnete sideveger.

P4 et overbelastet vegnett kan det veere
nedvendig & signalregulere kryss for &
prioritere rettferdig mellom trafikken pa de
enkelte vegarmer og hindre ko pa veg-
lenker hvor kollektivirafikken ikke har
egne felt. Skjev trafikkbelasining sammen
med svaert haye belastningsgrader er
ogsa et argument for signalregulering.
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Sikkerhet

RUNDKJORINGER

+  sikrest form for plankryss,
3armet: Uf=0,03

darmet: Ui=0,05

f& konfliktpunkter
hastighetsdempende

fa fotgjengerulykker
sykiister er en utsatt gruppe,
seerfig | store rundkjaringer

o4 4+ o+

SIGNALREG. KRYSS

+ fjerner kryssingsulykker

+ fotgjengere foler seg trygge

- ulykker med pakjering bakfra og
mefiom g&ende og svingende
kigretayer kan gke

~ T-kryss: Uf=0,05

- K-kryss: Uf=0,10

+ hoy kapasitel
+  smidig avvikling med sma for-

+ velegnel for koliektivprioritering
+ kan prioritere mellom trafikk-

Avvikling sinkelser, F&4 mé stoppe helt opp stremmene
fleksibel fcr trafikkvariasjoner + velegnet for tilfartskontroll
uegnetl i sterkt belastede kryss ventetiden ved signalveksling
med skjev fordeling av trafikken {lildels umativert)

. +  kryss kan ta flere enn 4 veg- + lett 4 tilpasse i lrange bykiyss
Plasserlng armer —  krever lange oppstgiing)s/fel% pa
/arealbehov + velegnet ved korte kryss- armene

avstander - kan ikke benyttes pa heyfarts-
- noe arealkrevende i selve krysset veger
Kostnader + lave anleggskostnader pé nye + rimelig lesning i eksisterende
veger og i eksisterende store kryss nar det ikke er behov for
kryss flere kjerefelt
+ krever lite opplelging og teknisk  ~  oppfelging og teknisk vediike-
vedlikehold hold er ressurskrevende. Blir ofte
forsemt m.p.h. trafikkteknisk opp-
faiging
+ mulighet for U-sving (fordel for
ukjente og gir anledning til
Annet sanering av svingbevegelser av
og p& en veglenke)
- enkelie trafikanter foler seg
usikre (overgangsfase?)
Figur 18.25

Oversiki over forhold som har betydning for
valg mellom signalregulering og rundkjering.
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Dersom argumentene | konkrete tilfeller
faller noenlunde likt ut for rundkigring og
signairegulering, tilsier furksjonelle og
driftsmessige forhold at rundkjering fore- 7
trekkes. :ﬂ

N

Planskilte kryss Trompetkryss
Planskilt kryss ber vurderes pa H1 og H2
veger nar ADT pé& primaervegen oversti-
ger 10 000. P& stamyveger bgr planskilte
kryss anlegges nar ADT pa primeervegen
overstiger 5000 eller sommerdagntrafik-
ken (SDT, basert pé juni, juli og august)

A
\

overstiger 8000. Ruterkryss
Planskilt kryss er under alle omstendighe- .\
ter aktuelt der summen av de konflikte-

rende trafikkstremmer kommer cpp mot ] &
1000 kjgretayer pr. time. Planskilt kryss t

kan veere akiuelt ved lavere trafikktall enn Q

de som her er angitt, der terrenget ligger y

tii rette for det eller der andre lgsninger Halvt Kigverbladkryss
gir avviklingsmessige eiler sikkerhets-
messige problemer.

Motorveg klasse A skal ha planskilte
kryss. Motorveg klasse B ber ha planskil-
te kryss.

{ g

Figur 18.26 viser de vikligste typer plan-
skilte kryss.

ol

Dobbelt hankkryss

Valg av krysstype ber foretas etter en
konkret vurdering av den aktuelie veg-

i i Figur 18.26
ls;geggén\?é;tdpeénp;gvg{:gﬁ:pngen bar det De viktigste typer planskilte kryss.
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AR .
* Vegtype
e Omradetype
* Systembetraktninger
* Dimensjonerende fart
* Antall vegarmer
* Trafikkmengde og sammensetning
¢ Trafikksikkerhet
e Inngrep i terreng og bebyggelse
¢ Kostnader

Ens kryssutforming langs en vegstrekning

Figur 18.27 i A
Kombinasjon av trompet- og kleverbladkryss. ber tilstrebes, Som et minimum ber

avfartene utformes og plasseres ensartet.

Nar sekundaervegen ikke er gjennomgaen-
de, altsd et 3-armet kryss, vil trompetkryss
eller en kombinasjon av tfrompet og halvt
kisverbladkryss som regel vaere &
foretrekke.

| kryss hvor ogsa sekundaervegen er
gjennomgaende (4-armete kryss) anbefa-
les generelt ruterkryss (ogsé kalt diamant-
kryss) med rundkjgringer i tilslutningene
meilom rampene og sekundaervegen.

gigur 18.28 Ruterkryss vil veere spesielt godt egnet pa
uterkryss. H2 veger p& grunn av begrenset arealbe-
hov.

Dersom frafikken pa sekundaervegen og
» rampene er stor, bar det imidlertid generelt
velges et halvt kleverbladkryss med
rundkjeringer pa sekundeaervegen. Denne
lgsningen gir bedre avviklingsforhold i
rundkigringene enn i ruterkryss fordi alle
vegarmene far to-veis trafikk.
Det bgr tilstrebes & utforme et halvt klaver-
’ bladkryss slik at avkjgringsrampene
kommer utenfor pékjeringsrampene.

Eventuelt kan det vaere enskelig & plassere

Figur 18.29
Halvt kiaverbladkryss.
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alle ramper pd samme side av sekundser-
vegen for & kunne fere en gang- og
sykkelveg konfliktfritt forbi kryssomradet
pa motsatt side.

Hankkryss bar kun benyttes ved utbe-
dring av eksisterende veger cg der
anlegg av halvi kleverblad forhindres av
andre hensyn.

Hankkryss med en hank er i prinsippet a
petrakte som 1o plankryss.

Lokale tilknytninger ber ikke forekomme i
kryssomréadet, bortsett fra som en fjerde
arm i rundkjeringer p& sekundeasrveg.

Detaljutforming av kryss i
plan

Sikt

Siktkrav for de forskjellige standardklas-
sene framgar av systemdelen og i
avsnittet om utforming av rundkjgringer |
dette kapiitel.

Siktlengder for respektive veger finnes |
del B Vegsystem og vegstandard. For
kontroll av sikt settes bilfarers ayehayde
tit 1,370 m og kjeretagyheyde til 1,35 m.

Enkelistaende treer, skiitstolper o.l. kan
sta i sikitrekanten.

Primeervegens linjeforing

Primaarvegens gjennomgaende felter bar
fores gjennom Krysset med samme stan-
dard som for fri strekning. For vegkryss i

kurver pa hovedveger bar imidlertid

Figur 18.30
Alle ramper plassert pa samme side av sekun-
deervegen og med gs-veg pa motsatt side.

Delende trafikkay Venstresvingefelt
] ]

Primeerveyg — __i_. —

Heyresvingefelt Higrneavrunding

Trafikkey i

Trekanie
y sekundaetrveg

Sekundearveg

Figur 18.31
Krysselementer for kryss i plan.

Figur 18.32

Sikt bil bili kryss. L1, 12 og L3 er gitt i system-
delen av normalen. L3 anvendes kun i uregulerte
kryss. | tillegg gir systemdelen siktkrav bil fot-
gjenger i tett begyggelse.
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primaervegen ikke ha sterre overhayde
enn 4,5% i kryssomradet. Primaervegen
bor da ikke ha mindre radius en angitt i
tabellene i del B. For planskilte kryss gjel-
der szerskilte krav, se detaljutforming av
slike kryss,

Stigningsgraden for primasrvegen i krys-
somradet ber ikke vaere starre enn 2/3 av
primaervegens sterste tillatte stignings-
grad. Maksimumsverdier for de ulike

[ standardklassene er giiti del B. Kryss

Figur 18.33
Kryss 1 stigning.

med starre stigning enn ca. 7% vil kreve
Primaerveg - spesiell utforming, som vist pa figuri18.33.

P e e T

[ Standardisert Sekundaervegens linjeforing

utforming
: <0 Sekundeervegen bar gis en standardisert
y N utforming de neermeste 20 m far primaer-
S \>/ N e vegen. Tilknytningsvinkelen bgr vaere iil-
_,..__ﬂ—,i" R __ Sekundwrveg neermet rettvinkiet, En vinkel p& 75-85°
! | har vist seg & gi faarrest ulykker pa

hovedveg utenfor tettoygd strek. Tilknyt-

Figur 18.34 ningsvinkier pé under 70° eller over 110°
Sekundzervegen bar ha en standardisert bcargunngés Paun 0

utforming inn mot primzaervegen.

Sporingskurvene i Del A Dimensione-

ringsgrunniag og de anbefalte kantradier
200 e e=0 forutsetter en kjerefart pa ca. 15 kmy/t.
= 150 A e=0,07 Dersom sterre fart for spesielle svingebe-
2E 100 Py vegelser er gnskelig, ber kjoretayet folge
Te = g en radius som ikke er mindre enn vist pa
o 50 e figur 18.35.
55 M= Y7 .
Fc 0 f 4 .
9% 20— /. Nasrmest primaervegen ber sekundasr-
22 15 = vegen over en strekning som minst til-
=9 40 ™~ / 2 svarer dimensjonerende kjgreteys lengde
S " v
0 20 30 2 30 e ha en stigningsgrad pa maks 2,5%.
Dimensjonerende fart, V (km/t)
Figur 18.35

Minste tillatte kurveradius ved ulik dimen-
signexande fart og overheyde basert pa kjere-
mate A.
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Sekundaervegens lengdefall ber tilsluties
primeaervegens tverrfall tangentielt. Der-
som dette ikke lar seg glere kan det lages
en knekk som ikke ma ha sterre fallen-
dring enn 5,5%.

Sekundaervegens vertikalradius fram mot
krysset ber ikke vaare mindre enn 400 m |
haybrekk og 250 m i lavbrekk. Pa samie-

og adkomstveger settes disse verdiene Ll
300 og 200 m.

Hjerneavrunding

Avrundingen mellom primaervegens 0g
sekundasrvegens Kjgrebanekanter ber i
bystrgk utformes som enkel sirkel og
utenfor bystrak som kurvekombinasjon
2R-R-3R. Valget av R avhenger av dimen-
sjonerende kjeretay og i noen grad av
kryssingsvinkelen. Av hensyn til gaendes
sikkerhet og plassering av eventuelle skilt
og signaler, ber hjgrneavrundingen i by-
strek ikke veere starre enn R=12m.

i tett bebyggelise kan andre mer spesielle
hjgrneavrundinger veere akiuelle, f.eks,
Briskebyvarianten, men mé alltid kontrol-
leres med dimensjonerende kjgretay.

Trafikkoy i sekundaerveg

Trafikkey | sekundaerveg bar ligge 2-5m
fra primaervegens kantlinje.

P& M3, S3 og A3 gater ber gya vazre min.
2 m bred og fortrinnsvis ca. 10 m fang.
Dersom det legges gangfelt over oya skal
bredden under ingen omstendigheter
vaere mindre enn 1,6 m.

5 2,5% R 250 m

SR 5,5%

Smaxs 4,59

4 2,5%

| Rx 400 m w;z,s%
Lz Lengde av dim. kjeretoy N . Lz Lengde av dim. kjoretoy e
Figur 18.36
Krav til sekundaervegens vertikale linjeforing.
—  —— —— e T T — [———
. =80° %/
2R A /
[
ne B\ !
{
725° l
!
|
Figur 18.37

Utforming av ukanalisert kryss for dimensjone-
rende kigretoy ST (R =12,5 mj}.

Dim kjt = P

& R1_RZ &° _R1_RZ
TB0 W0 1
016
0 1k
10 12
210
i 10

Figur 18.38
Utformingskrav for hjerneavrunding i ukanali-

sert kryss for dimensjonerende kjaretay

P,bykryss (basert pa kjoremate A).
Briskebyvarianten

J—

I

Figur 18.39
Hjarneavrunding.
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Figur 18.40
Trafikkoy i sekundaerveg.

b1= 4,Sml4,0)
b2= 5,0m(4,5)
b3= 1.5m{1,0)

er absolutt min.

Paran resverdiener

Figur 18.41
Spesielle breddekrav ved trafikkey |
sekundzerveg.

oppsfillingsfelt
L1

Retardasjons og J

—4
S T

Overg.str. L2 {20-35m)
2/3 13 vl 1/3 L3
Lengde av breddeytvidelse L3
’ 4

i

4_ L3 {maks 150m)

|

Figur 18.42
Prinsippskisse for breddeutvidelse og anlegg
av venstresvingefelt | primzerveg.

@ya ber gis en bymessig form og utfar-
else, som vist pa figur 18.40.

Pa andre veger ber oya gis drépeform ut
fra sporingskurvene. Hvis det ikke er
kanalisering i primeervegen, ber sya vaere
10-12 m lang og ca. 3 m pa det bredeste.
Hvis det er kanalisering i primasrvegen,
settes disse verdiene til herholdsvis
10-25 m og Inntil 4 m.

Figuren viser spesielle breddekrav ved
trafikkay | sekundaerveg. Breddene b1 og
D2 regnes fra kantstein pa drapegya til
kjerefeitkant og inkluderer eventuell opp-
merking som bar ligge minst 0,25 m fra
kantstein. Summen av breddene b1 og
03 ber holdes til et minimum ved lite
tungtrafikk, se figur 18.41.

Endeavrundingene bar ikke ha mindre
radius enn 0,75 m.

Venstresvingefelt

Foruten & gi oppstillingsmuligheter for
svingende kjgretgy, bidrar ogséa et svinge-
felt til at en del av retardasjonen fer
avsving kan utfgres utenfor gjennom-
géende kjerefelt,

Ved anlegg av venstresvingefelt bar
vegen utvides til begge sider pa rettstrek-
ning, og innover i kurver. Utvidelsen kan
foretas med en kurvekombinasjon. Det
mé& pases at minimumskurvaturen tilpas-
ses linjeferingen pa vegen forgvrig, samt
at det ikke oppstar ugnskede kontra-
Kurver,
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Konstruksjonsprinsippet for venstre-
svingefelt er vist pa figur 18.42. Bredde-
utvidelsen utfares lineaert over lengden
.3 som vist i figuren. Overgangsiengden
kan utfgres med rettiinje og radier med
f.eks. R 50 m.

De angitte verdier av L1 er minimumsver-
dier. Bestar den venstresvingende
trafixken av mer enn 15% tunge kjeretay-
er ber lengden L1 gkes med minst 20%.

Av kapasitetsgrunner kan det veere
nadvendig & eke lengden L1. En enkel
metode for & beregne kelengden er gitt
nedenfor. Dimensjonerende kalengde
settes gjerne til den kolengde som ikke
overskrides i mer enn 5% av tiden i
dimensjonerende time. Denne kelengden,
10,05, finnes ved hjelp av felgende
totrinnsmetode:

* Beregn kapasiteten Kev for venstre-
svingefeltet ved hjelp av figur 18.44.

* Beregn belasiningsgraden B (forholdet
mellom trafikkbelastning og kapasitet)
og finn dimensjonerende kelengde
L 0,05 fra figur 18.45.

Gjennomgéaende kjgrefelt skal ha minst
samme bredde som pa tilstatende strek-
ning. Venstresvingefeltets bredde ber ha
samme bredde, men kan reduseres tii
2,75 m der det er ngdvendig for a fa
anlagt svingefelt.

Kanaliseringen i primaarveg utfgres enten
mal{ eller med kantstein. Malt kanalisering
felger de teoretiske kantlinjene. Kantstein
legges som vist pa figurene. Avstanden til

Primarvegens § Tolal lengoe Misdverklio lengat |3 av Dredoeutadetse d (m}!?

dimonsjoner- 1 av svingelelt

ende lan L1 {m)

) d:250 | as300 | 0=550 | 0=000 | d=a50 | 4=5.00
50 60 90t 95 | 110 | 125 | 140 | 150
60 70 951 110 | 130 | 150 | 150

70 80 1101 130 | 180
80 90 1251 180
90 110 140
100 135 150

1) Ensidig breddeutvidetse: d = bredden av vensiresvingefell () +
aventuel tralikkay
Tosidig breddeutvidelse: d = b2
Figur 18.43
Dimensjoneringsverdier for total iengde av
svingefelt (L1} og av breddeutvidelse (L3).

4
o 1200
£ % — 2-feltsveg, 50 kmit
2 1000 KON e 2-foltsveg, 80 kmit
= A o= d-feltsveg, 80 kmit
3 800 AN\
< W
600 ‘—F"“!Q’;q\‘ Ag + Ah C’,V—
o
400 1 Badagls, N
L ; Mlavis
] A
20 S
-‘—-—I._J-—«.—‘ ISR {
500 1000 1500
Ag+Ah, kjtitime
[ ]
Figur 18.44

Kapasiteten Kcv for venstresvingefelt ved
beregning av kelengder.

[
12 S S I._._g.,,_ i
10_ L | tj ]
I N l
> 6 : .
R e i e
2 ] } “ |
0 1 IR |
0,2 0,4 0,6 0.6 1.0

Belastningsgrad B=MCv/KCv

Figur 18.45
Dimensjonerende kalengde 1.0,05 ved ulik
belastningsgrad B.
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ko,sw,zm 3513,25) Re2s0 225
H i
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R=0,75 0510,25) 353251 20,5(0.25) R20,5
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L) x r =
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REOS 225 Re250 35(3,25) 20,5(0.25) 21,0

Parentesverdien kan benyttes ved fartsgrense 50/60

Figur 18.46
Delende trafikkey

Ly {se figur 18.43)

Figur 18.47
Utforming av paralleilformet heyresvingefelt
med trekantey.

Figur 18.48
Utforming av kileformet hgyresvingefelt.

kantlinjen skal vaere 0,25 m ved fartsgren-
se 50 og 60 km/t; ved hayere fartsgrense
bar ikke avstanden vaere mindre enn

0,5 m.

Bredden av kanaliseringen langs venstre-
svingefeltet bar ikke vasre mindre enn

1.5 m, og skal ikke vaere mindre enn 1 m.
Ved gangfelt og hvis fraer skal sta i trafikk-
deleren, ber bredden ikke veere mindre
enn 2 m. Der gangfelt krysser kanaliser-
ingen, bar bredden pa denne vesre minst
1,5 m, helst 2 m eller mer.

Hoyresvingefelt

Hayresvingefelt kan vaere parailellfort
eiler kileformet. Parallellfgrt hayresvinge-
feltbenyttes fremfor kileformet etter falg-
ende kriterier:

» Nar hgyresvingende trafikk regelmessig
ma vente for fotgjengere og syklister

* | signalregulerte kryss

» N&r antatt fartsniva (85% - fraktilen) pa
primaervegen er >70 kmjt

* Nar det er ngdvendig for & markere
avkjgringen

¢ Ved hankkryss

Parallellfert hayresvingefelt bar dimen-
sjoneres pa samme mate som venstre-
svingefelt (se figur 18.42). Av hensyn fil
trafikksikkerheten ber hjgrneavrundingen
i bystrgk ha R=12 m. Utenom bystrak bar
det benvyttes tredelt kurve (2R-R-3R). Ved
kurve slakere enn R=15 m mé det anleg-
ges trekantay. Hoyresvingen ber da regu-
leres med vikeplikt. Kileformet heyre-
svingefelt benyltes bare ved fartsgrense
60 km/t eller lavere og nar det ikke fore-
kommer konfiikt mellom kjgrende og
gaende eller syklister. Kileformel hayre-
svingefelt skal alltid utformes med tre-
kantay.




Trekantay

Vanligvis ber trekantay avgrenses av kant-
stein, men sma trekantayer uten gangfelt
kan markeres bare med oppmerking. | tett-
bygde omrader ber trekantaya vasre min.
8 m?. Trekantay i sighalregulerte kryss og
rrekantey utenfor tettbygd strok bar veere
stgrre enn 50 m?. For fartsgrense 80 kmy/t
eller hayere skal avstanden mellom kant-
stein og trekantgy og kjgrebanekant pa pri-
masrvegen veere lik skulderbredden eller
minimum 1,5 m. For fartsgrense 60 km/t og
70 km/t kan avstanden reduseres til 1,0 m,
for lavere fartsgrense til 0,5 m. Hjgrneav-
rundingen ber ha R=0,5m.

Flettestrekning (innsnevring fra 2 til 1
kjorefelt.)

Dersom to kjerefelt skal feres sammen il
ett felt nedstrems krysset, skal dette base-

res pé fletiing. Minimumslengder pa flette-
strekningen fremkommer av figurene.

Fartsgrense kmit

50 6C 70 80
L1m 30 40 50 50
L2m 40 60 80 1C0
L3 m 30 50 70 100
Sum | 100 150 200 250

Figur 18.50
Krav til flettestrekning.

Breddeutvidelse

En breddeutvidelse pa heyre side av
vegen, som skal gi mulighet til & kjgre forbi
biler som venter pad a kunne foreta
vensiresving, ber vaere pa minst 1,5 m
giennom krysset. Helst baer utvidelsen ha
en bredde pa 3,0-3,5 m over en strekning
p& minst 30 m i kryssomradet.

| . DEL C-18. VEGKRYSS

Figur 18.49
Minimumslengder pa flettestrekning.

—‘L _ 2 5 i g 15

L=30
1.
3.0-3.5m 1730 2/3L

gi‘;]&—\v\\&—-__

e

Figur 18.51
Breddeutvidelse.




DEL C-18. VEGKRYSS

:R 25m

noon

“+—— 23m

Figur 18.52
Gang-/sykkelsystem i ukanalisert kryss.

Fotgjengere og syklister i kryss

Gang-/sykkelsystemet i krysset skal virke
attraktivt pa trafikantene, slik at kryssing
skjer ved overgangsstedene. Qvergangs-
stedene ber veere slik plassert at de faller
naturlig inn i gang-/sykkelsystemet og
ikke representerer en vesentlig omveg.
Figurene viser eksempler pé hvordan
Kryss kan legges til rette for fotgjengere
og syklister.

Gang-/sykkelsystem i kanalisert kryss.

Kiereteytype | R R o} Type avkjersel
i 2

P. 35 50 40 Bolig, jordbruks-fskogbruk

P.LL 60 80 50 Gardsavkjersel, boligomr.

Nar kryssvinkel er 80° < «.< 1007, benyltes stiplet utforming

Figur 18.54
Utforming av avkjersler.

Avkjarsler
Siktkrav i avkjersler er vist i figur 18.55.
HA Ho H3 ]
1,2Ls x 4 1,208 x4 60m x 4
S S2 53
lLsx 4 Ls x 4 50mx 4
Al A2 A3
Llsx4 30m x4 30mx 4
Figur 18.55

Siktkrav i avkjersler.

Siktkrav 30 m i avkjersier forutsetter farts-
niva <30 kmy/t. Ved hayere fartsniva (opp
til 50 km/t) brukes 50m.

Avkjersler bgr utformes som type P elier
LL.

Avkjersler til 1-3 boliger, hytter og drifts-
avkjorsel til jord- og skogbruk utformes
normalt som type P.

Hovedavkjgrsel til gardsbruk, boligomra-
der med mindre enn 7 boliger og hyite-
cmrader utformes normalt som type LL.




Avkjarsel til boligomrader, industriom-
rader og serviceanlegg utformes som
kryss,

Figurene viser avkjgrselsgeometrien.

Detaljutforming av
rundkjeringer

Ethvert kryss med et envegskjart sirkula-
sjonsareal rundt en cppbygget eller malt
sentralgy betegnes som rundkigring.
Sentralgya ber veere sirkulaer, men kan
ogsé ha andre former.

Rundkjeringer skai vaere regulert med
vikeplikt p& vegarmene.

Viktige elementer og geometriske faktorer
er vist pa figuren.

Det ma legges stor vekt pa riktig utfor-
ming for at en rundkigring skal fungere til-
fredsstillende med hensyn pa blant annet
sikkerhet og avvikling.

Sikt

Siden hastighetsnivaet generelt er lavere i
rundkjeringer enn i vanlige forkjgrsregu-
lerte kryss, er kravene til sikt mindre
strenge. For darlig sikt kan imidlertid
resultere i mange konflikier og redusert
kapasitet.

For kentroll av sikten brukes kigreteyhay-
de 1,35 m og bilferers gyehgyde 1,10 m.

Felgende siktforhold ma kontrolleres:

~ DEL C-18.VEGKRYSS

‘T 50m 3.5m 20m
12,5%11,
fs/oﬁ.‘jﬂj X 5%(1:20} ]—2,5"/0(3:1&0)
12 5%{4:8
,Eé.é.-’—’-/__3l3°/o(1:30} J
Shuiderkant

Kjerebanekant

Figur 18.56
Lenhgdeprofil av avkjorsel, grenseverdier.

Ytre diameter D_,_

—
-«

Sentraley

Utfart Innfart

Vikeiinje
tnnk iprings-
radius

Innskreven sirkel Innk jeringsbredde

Tiifartsbredde

Figur 18.57
Detaljutforming av rundkjering.

Figur 18.58
Ved kontrell av sikt: Kjoreteyheyde 1,35 m,
bilfarers ayehgyde 1,10 m.
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@P = Byepunkt

R

Figur 18.59
Sikt til venstre i tilfarten og bakover i rund-
kjaringen.

BP = Byepunkt

Figur 18.60
Sikt framover i rundkjeringen.

2P = Byepunkt

Figur 18.61
Sikt bil fotgjengere.

¢ Stoppsikt i tilfarten

o Sikt til venstre i tilfarten

* Sikt fremover { rundkjeringen
» Sikt til gangfelt

» Spesielle sikthindringer

Stoppsikt i tilfarten

Sikten fremover mot rundkjeringen i en til-
fart skal tilfredsstille kravene til stoppsikt
for de forskjellige standardklassene, se
systemdelen.

Sikt til venstre i tilfarten

Fra et punkt midt | kjgrebanen 10 m bak
vikelinjen skal f@reren kunne se minst 50
m tilbake i forrige tiifart. | starre rundkje-
ringer med fartsniva hayere eller lik 60
km/t ber sikten veere 1,2 ganger stoppsikt
for mulige hastigheter.

Fareren ber ogsa kunne se 50 m bakover
langs sirkulasjonsarealets senterlinje. |
rundkjaring med favt fartsniva (mindre
enn 30 km/t) er det tilstrekkelig & se 30 m
bakover.

Sikt framover i rundkjeringen

Farere som naermer seg vikelinien, eller
som befinner seg i rundkjeringen, skal
kunne se hele sirkulasjonsareaiet fram-
over til neste utfart, eller minst 50 m langs
sirkulasjonsarealets senterlinje dersom
avstanden til neste utfart er starre enn
dette.

Sikt til gangfelt

Farere som skal passere et gangfelt skal
Kunne se hele gangfeltet samt 2,0 m av
fortauet pa begge sider pa en avstand
minst lik stoppsikt,
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Spesielle sikthindringer Prm— '

Trafikkskilt, tette rekkverk, beplantning ©g
annet ma ikke hindre sikten. Enkeltstaen-
de lysmaster, stolper, treer o1, anses ikke
som sikthindrende.

10m<d<22m

N&r diameteren pa sentralaya er sterre
enn 10 m, kan det plasseres enkeltsta-
ende traer med stammediameter mindre
enn 30 cm og stammehayde (oppstam-
met) 250 cm. +

d>22m

| relativt store rundkjaringer hvor diamete-
ren pa sentraleya er sterre enn 22 m, vl
en indre del av sentraleya falle utenfor fri-
siktomradet. Her kan vegetasjon brukes
fritt uten siktbegrensninger. Av hensyn tif
pakjeringsfaren ma stammediameteren
likevel ikke bli for stor. Innenfor frisiktom-
radet gjelder kravene til mindre enkeltsta-
ende traer som beskrevet i forrige avsnitt.

Fl"isiktomréde

k4

Frisiktomrade
———

TIrt i1 1

Uansett sterrelse pa sentralgya kan det Figur 18.62
plantes busker som ikke blir hgyere enn Sikthindringer.
75 cm over Kjgrebanen.

Ved dimensjonering bar det iegges inn
rom for mindre sngmengder.

Avbgyning
Tilstrekkelig fartsdempende avbeyning er

den vikiigste faktor for & oppna god sik-
kerhet i rundkjaringer.

Det generelle kravet til avbayning er at
ingen Kjereteybane (bredde 2 m) gjen-
nom krysset skal beskrive en kurve med
radius sterre enn 100 m. Dette tilsvarer en
maksimal hastighet p& 50 km/t.
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R=100 m

Figur 18.63
Krav til avboyning.

T =
= i e o

Figur 18.64

Sideforskyvning av vegarmene og kontrakurve
kan bedre avbgyningen nar sentraleyas stor-
relse og plassering ikke demper farten effek-
tivt. Sideforskyvning og kontrakurve er mest
aktuelt i isolert beliggende kryss pa veg med
fartsgrense 60 km/t eller hoyere.

I rundkjgringer pa lokale veger ber det til-
strebes at ingen kjeretgybane far en ra-
dius stgrre enn 50 m.

God avbeyning kan oppnés ved

* hensikismessig valg av plassering og
sterreise pé sentraloya

» forskyvning av vegarmene eller
kontrakurve

* bruk av ledeayer

¢ 4 unnga for stor breddeutvidelse i
tilfartene

Rundkjeringens storrelse og

plassering

Starrelsen pa rundkjeringer vil vaere
avhengig av fglgende forhold:

* Vegstandardklasse
(vegtype og omradetype)

* Tilgjengelig areal

* Krav til fartsdemping

¢ Antall vegarmer

¢ Antall felt pa vegarmene

Krav til fartsdempende avbeyning inne-

baerer at sentraleya ikke kan veere for
liten.

Behov for god kapasitet og framkomme-
lighet for store kjeretay tilsier en viss
predde pa sirkulasjonsarealet.

Rundkjeringer deles i fire typer etter star-
relsen. De vanligste typene som anbe-
fales er meliomstor og liten rundkjering.
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Stor rundkjaering:
Sentraloyad =225 m

Mellomstor rundkjering:
Yire diameter D = 31-45m
Sentralgya d = 2 10m

Liten rundkjgring:
Yire diameter D = 26-30 m
Sentralgyad =25m

Minirundkjaring:
Yire diameter D = <25 m
Sentralgya d = 1,5-4 m

Mellomstor rundkjering ber anlegges pa
hovedveger og veger med stor andel
busser og tunge Kiaretgy. Som normal
standard pa rundkjering anbefales en
ytre diameter pa 35 m. P& veger med 4
kjorefelt og i sterkt belastede kryss bar
den ytre diameteren veere 40 til 45 m.

Liten rundkjering er aktuell for mer fokale
veger med liten andel tunge Kjaretay og
busser.

Dersom arealet er sveert begrenset, eller
kjereforholdene er vanskelige, ber sen-
tralgya veere delvis overkjgroar. Minirund-
kjoringer med fulistendig overkjarbar sen-
tralay kan veere en god lgsning for trange
problemkryss i sentrumsomréder hvor
signalregulering vil vaere uheldig av hen-
syn til estetikk eller avvikling. Det ma
vises forsiktighet med bruk av denne
krysstypen siden den gir liten elier ingen
fartsdempende avbayning og tildels er
baseri pa oppmerking som kan veere
skjult pa vinterstid.

DEL C- 18. VEGKRYSS .

HSTORH
RUNDKJ@RING

“MELLOMSTOR"
RUNDKJ@RING

“LITEN"
RUNDKJARING

e — e — Y/B e T T T e ]
N [ DSZ5m
"MINI" : g=15-40
Figur 18.65

Rundkjoringer inndelt etier sterrelse.
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Rundkjoringens senter bar plasseres |
skjaeringspunktet meilom senterlinjene til
de kryssende veger, slik at ikke avbay-
ningen blir for liten for en eller flere kjore-
retninger og unedvendig stor for andre.
Det har ogsa betydning for den visuelle
faring og trafikantenes oppfattelse av
krysset. Saerlig er det viktig at rundkjer-
inger med tre armer (T-kryss) ligger sym-
metrisk om en hovedvegs senterlinje.

e
Figur 18.66 -
Plassering av rundkjeringens senter. Sentraleya

Ved utforming av sentralgya ber felgende
punkter tilfredsstifles:

* (Jya ber medvirke til at rundkjgringen er
§5-075 m godt synlig fra alle kanter. Den ber mar-
e T kere rundkjaringen slik at trafikantene
| straks gjenkjenner denne krysstypen. |
Ei dette henseende ber gya veere noe
igur 18.67 . A o
Hoyde pa sma og mellomstore sentralpyer. oppheyd i forhold til nivaet pa sirkula-
sjonsarealet og fa en overflate som
utseendemessig skiller den fra kjore-
banen. Sentralgya ber aldri ligge lavere
enn sirkulasjonsareaiet.

* Sma og mellomstore sentralgyer kan

med fordel bygges opp kKjegleformet
Figur 18.68 med hayde pa 0,5 - 0,75 m. For smé
Helning pa smé sentraloyer. sentralgyer (diameter mindre enn ca.
10 m) benyttes helning 1:5 -1:10.

* Sma sentraigyer ber utformes slik at
store kjgretoyer kan trafikere over de
ytre deler av gya, se figuren. Av samme
grunn ma skilting i ytterkant av aya unn-
gas.

| 3 am——
Figur 18.69

Ytre del av sentraloya kan trafikeres av store
kjoretoy.
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» Sentralpya ber avgrenses med ikke-
avvisende kantstein.

s | minirundkjaringer (d<4 m) ber hele
gya veere overkjerbar.

NAar diameteren er under 10 m er det
oftest vanskelig & oppna god avbayning
for alle tilfarter,

Sirkulasjonsarealet

Sirkulasionsarealet bar veere sirkelformet,
plant og ha mest mulig konstant bradde.

Normalt ber bredden pa kjgrebanen rundt
sentralaya i sma og mellomstore rund-
kigringer veare 8 11 m.

i sma rundkjeringer pa tofelts veger vil
dimensjonerende kjeretay bestemme
bredden pa sirkulasjonsarealet. Selv om
tilfarten er utvidet fra ett til flere kiorefelt
de siste 10 til 20 m far vikelinjen, kan det
forutsettes at store kjeretoy utnyiter hele
kigrebanebredden. De starste Kjgretay-
ene bar ogsa kunne benytte en yire over-
kigrbar del av sentralgya. Ogsa sideare-
alet og deler av delegy kan gjgres over-
Kjgrbart nar en saerskilt stram utforming er
anskelig.

| mellomstere rundkjeringer pa hoved-
veger eller viklige samieveger med to inn-
kjgringstelt bar personbiler kunne kjare
parallelt med store kjgretay gjennom hele
rundkjaringen. | rundkiaringer pé firefelts
veger eller der tilfarten uivides til flere felt
et stykke for krysset, skal starre iastebiler
(typekjeretay L) og busser kunne kjare
parallelt.

DEL C - 18, VEGKRYSS

Figur 18.70
Overkjerbar ay i minirundkjering.

Figur 18.71
Kjerebanebredde i sméa og mellomstore
rundkjeringer.
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Bredden pa kjsrebanen bar ikke vaere
ungdvendig stor. Den skal ikke overstige
15 m.

| rundkjgringer med mange armer er det
viktig & tilstrebe god avstand mellom de
enkelte armene.

Generelt anbefales ensidig tverrfall ut fra
sentraigya. Tverrfailet bar veere maksimait

maks 25% 2,5%. Nar sentralaydiameteren er starre
enn ca. 15 m bar takfall vurderes.
Figur 18.72 | skrAnende terreng ber stigning normalt
Ensidig tverrfall ut fra sentraloya maks 2,5 %. tas pa vegarmene. Eveniueit kan hele

krysset ligge i et skrdplan med stigning
pa maksimalt 3%.

Tilfartene

Utforming av tilfartene er helt avgjgrende
for hvordan en rundkjering vil fungere
med hensyn pa trafikkavvikling, sikkerhet
og kjgrekomfort. Som regel er det ned-
vendig a forseke seg frem med flere alter-
nativer pa planstadiet far endelig utfor-
ming fastlegges.

Tilfartskapasiteten gker med agkende
antall felt pa tilfarten, forutsatt at alle felte-
ne utnyttes. Flere kan da benytte samme
tidsluke i den sirkulerende trafikken.
Kapasiteten er derfor primzert avhengig
av folgende storrelser:

* Innkjeringsbredden {e)

* Gjennomsnittlig effektiv bredde-
Figur 18.73 utvidelseslengde (1)

Kapasiteten blir hay nar flere biler kan utnytte

samme tidsluke ved a kjere parallelt inn i rund-

kjgringen. Men trafikksikkerheten kan bli lave-
re hvis avheyningen blir liten.
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For & f3 tilfredsstillende fartsdempning ©g
enkle kjereforhold ber det generelt |
utgangspunkiet vurderes om 1 felt pé til-
tarten gir tilstrekkelig kapasitet. Dette kan
betraktes som en standardigsning pa
lokale veger samt samle- og hovedveger
med liten eiler moderat trafikk.

NAr kapasitetshensyn tilsier utvidelse av
titfarten til 2 innkjeringsfelt, ber feltbred-
den vaere minst 2,6 m. Store feltbredder
anbefales, blant annet av hensyn til store
kigretey. Standard innkjeringsbredde ber
derfor veere 7-8 m.

| rundkjeringer med yire diameter (D)
starre enn 35 - 40 m kan tilfartene ha
mere enn io kjarefelt nar trafikkbelast-
ningen er saerskilt stor. Det ma imidiertid
vises forsiktighet med dette siden store
innkjgringsbredder gir darligere avbay-
ning og dermed bidrar til sterre fart og
darligere sikkerhet.

Breddeutvidelse ber foretas gradvis inn
mot rundkjeringen og pa heyre side av til-
farten. Anbefalte minimumslengder pa
den gjennomsnittlige effektive breddeut-
videlsen, I', er ca. 10 m i tettbygd strek og
25 m utenfor tettbygd strek. Kapasiteten
bedres ved gkning av I

Den totale lengden av breddeutvidelsen
ber vaere omlag det dobbeite av den
effektive (1. Den gradvise utvidelsen ber
ikke skie raskere enn 1:3. For rask utvid-
else kan gjere det unaturlig & benytte alie
feltene.

Figur 18.74
Utforming av tilfarten til rundkjering.

\

|

]

1

t

T
S

| tet025m |

| . L=20-50 m

Figur 18.75
Breddeutvidelse inn mot rundkjering.
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Innkjaringsvinkelen (w) ber vaere mellom

tnnk jeringsvinkel W=90-1/2 20 og 60 grader. Smé vinkler gir vanskeli-
ge siktforhold mens store vinkler kan fare
til brabremsing og er seerlig uheldig uten-
for tettbygd strok,

Innkjeringsradius bar veere i omradet 10
it 100 m med 20 m som anbefalt normal-
verdi. Verdier under 10 m bar ikke benyt-
tes av hensyn til store kigretayer,

innk jeringsradius R
p——— . P flerfelts veger med minst to kjerefelt |
Figur 18.76 samme retning, bar imkj@ringsra‘dien'
Innkjaringsvinkel og -radius. vaere minst 30 m. Den tilhgrende innkjg-
ringskurve bar cgsa veere lengre enn nor-
mait.

Pa vegarmer med heyt fartsniva ber inn-
Kjaringskurven vaere ca. 60 m lang.

Delepyer ber generelt benyttes for &

* sikre god avbayning

* skille innkjerende og utkjgrende trafikk

* hindre venstresvingende & ta snar-
vegen pa feil siden av sentralpya

* lette og sikre fotgjengernes kryssing av
vegarmen

En delegy bar veere fysisk og med kant-
stein. Bredden bar vaere noe skende inn
mot rundkjaringen.

Feringen pa deleaya skal veere slik at en
rett forlengelseslinje tangerer sentralaya,
se figuren. Dette medvirker til at kjaretoy
til venstre i tiifarten ikke presses inn mot

sentralaya og eker bruken av et venstre

innkjeringsfelt.

Figur 18.77
Fering av delesy i rundkjering med to eller fle-
re felt pa tilfarten.
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| store rundkjeringer (sentralgydiameter
starre enn ca. 25 m) med forholdsvis
lange innkjeringskurver er det tilstrekkelig
at feringen pa delegya er slik at kurvens
forlengelse (samme R} tangerer sentral-
aya.

I rundkjaringer pa veger med kun ett felt
pa tilfartene, er det ikke ngdvendig a ta
hensyn til ovennevnte krav til feringen pa
delegya. Her kan det ogséa benyites malte
oyer, eventuelt bare sperrelinje.

{ rundkjeringer med 5 eller flere armer,
kan det veere gunstig a sleyfe delegyer
pa lokale vegarmer med liten trafikk. Det
vil medvirke til & tone ned de iokale til-
knytningene slik at rundkjgringen blir mer
oversikilig.

Nar gangfelt er lagt over eller giennom
delegya, bar bredden pé gya vasre 2 m.
ya bar sirekke seg et par meter forbi
gangfeltet.

P& veger med heyt fartsniva (skiltet farts-
grense 80 eller 90 kmy/t) ber det vurderes
a forlenge delegyene opp til 60 m.

Delegyer kan utstyres med vegvisnings-
skilt. Men det ma péses at skilt ikke biir
sikthindrende.

Stigningen i tilfarten naermest vikelinjen
bar over en strekning som minst tilsvarer
dimensjonerende kjeretey ikke overskride
3%.

Figur 18.78

Rundkjeringer med ett felt pa tilfarten er enkle
a kjere i, kan gi god fartsdempning og har ofte
tilstrekkelig kapasitet.

Figur 18.79
Fem-armet rundkjering med lokale vegarmer
uten delegy.
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Figur 18.80
Rundkjering med filterfelt,

M%llr 10 - 12m <
[ (>5m Tﬂi

T

Figur 18.81
Gangfelt over/gjennom delegy.

Filterfelt, dvs. separate svingefeit utenom
rundkjeringen, er aktuelle der svingetra-
fikken er sa stor at det eliers vit oppsta
kapasitetsproblemer. Lesningen kan ogsa
nyttes for & gi hierarkisk overordnede tra-
fikkstremmer en bedre fering gjennom
rundkjaringer.

Filterfelt bar avsluttes med akselerasjons-
felt og fletting.

Fiiterfelt ber ikke anvendes unadvendig.

Utfartene

Uifartene pa tofelts vegarmer i mellom-
store rundkjgringer utformes traktformet.
Utkjeringsbredden (malt vinkelrett pa kjg-
reretningen) bar veere omiag ett kjgrefelt
bredere enn kjgrebanebredden etter at
innsnevringen er avsiuitet. innsnevringen
kan foregd i forholdet 1:15, altsd adskillig
langsommere enn for tilfartene.

Nar det er stort behov for at biler kan kje-
re parallelt ut av rundkjeringen, bar det
nadvendige antall felt feres med full bred-
de 20 - 50 m ut pa utfarten for innsnev-
ring.

Utkjeringsradien for hayre kjsrebanekant
ber veere ca. 40 m og ikke mindre enn
20m.

Fotgjengeranlegg

Gangfelt ved rundkjeringer ber trekkes
10 - 12 m tilbake pa vegarmene og fares
gjennom/over deleay. | bystrek ber det
vurderes a legge gangfeltet naermere
rundkjgringen dersom fartsnivaet er lavt,
men ikke naarmere vikelinia enn 5 m.
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P& vegarmer uten delesy, ber det vurde-
res & anlegge opphaeyd gangfelt.

Signalregulerte gangfelt ma trekkes minst
30 m tilbake p& vegarmene. Som regel er
det ngdvendig a benytte ledegjerder.

Sykkelanlegg

For & ivareta syklistenes sikkerhet, ber
det generelt prioriteres en trafikksikker
utforming av rundkjeringen (hastighets-
dempende avbayning) fremfor en utfor-
ming som gir hey kapasitet. | store rund-
kjeringer bar syklister (og fotgjengere)
separeres fysisk fra biltrafikken og for-
trinnsvis krysse vegarmene/sirkulasjonsa-
realet planskiit.

Bymessig utforming

| bystrok med stram gatestruktur mé
rundkjeringer tilpasses omgiveisene.

Minirundkjeringer med overkjgrbar sen-
tralay kan veere en aktuell lgsning i pro-
blemkryss i by siden de tar liten plass og
er lite dominante i forhold tit omgivelsene.
De ber utformes slik at trafikantene blir
oppmerksom pé at de ankommer en
rundkjering. F.eks. vil et mgnstret belegg |
sirkulasjonsarealet kunne markere rund-
kjeringen godt.

R

Eks. 0=30m
d=15m

v
I
e
e

it

R; =10m

Eventuelt
oppheyd gangfett

Figur 18.82

Rundkjering uten delepy pa tilfarten kan ha en
strammere geometri og dermed bedre farts-
dempning. Forst og fremst aktuelt pa lokale
veger i bystrok. Spesielt fordelaktig for syklis-

ter.

Figur 18.83
Monstret belegg i sirkulasjonsarealet markerer
rundkjering i bystrok.
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Figur 18.84
Lysmast i sirkelpunktet markerer rundkjering.

Figur 18.85

Sentraleya bor utformes slik at den blir et
positivt element i gatebildet og kan understre-
ke gaterommet, f.eks. med beplantning og
skulptur.

Rundkjeringer av mer vanlig sterrelse kan
benyttes i brede gater og pa plasser.
Ogsa disse kan med fordei markeres
med manster | dekket. Sentraloya bygges
opp med en yire overkjgrbar del og en
indre kjerne som heves med hayde pa
maksimalt 75 cm. Den ma bygges med
materiale som visuelt skiller seg klart fra
Kjgrebanen.

En lysmast i sirkelpunktet vil bade marke-
re rundkigringen godt og vaere en lystek-
nisk god lgsning. Der en av gatene har
treer eller annen vegetasjon, kan detie
ogsé benyttes til & markere sentralgya.
Det forutsettes i sa fall at gya har en dia-
meter sterre enn 10 m (se avsnitt om sikt).

Der forhcldene ligger til rette for det, kan
sentralgya utformes mer monumental,
f.eks. med en skulptur eller lignende som
passer inn i cmgivelsene.

Delegya i tilfarten ber utformes som et
rektangel og ligge symmetrisk om vegar-
mens senterlinje. Endene ma veere retie,
men avrundet | hjgrmene. Dersom det er
vikiig med en god fering av trafikken eller
det er flere enn ett innkjaringsfelt, bar
delegya utvides symmetrisk inn mot rund-
kjaringen.

I minirundkjeringer med tre vegarmer og
ca.120 grader mellom armene (Y-kryss)
blir alle kjereretningene avboyd selv uten
en fysisk ay.
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f store og mellomstore rundkjeringer ber
det settes kantstein langs den innskrevne
sirkelen mellom vegarmene slik at den
sirkuleere formen markeres, Uansett stor-
relse pa rundkigringen bar det tilstrebes
at den innskrevne sirkelen tangerer for-
tauskanten i hvert hjgrne. Radien pa for-
tauskanten bgr vaere konstant.

Detaljutforming av
lyssignalregulerte kryss

Lyssignalregulerte kryss skal i prinsippet
utformes geometrisk i samsvar med den-
ne normals retningslinjer for utforming av
uregulerte og forkjersregulerte kryss. Sig-
nalregulering stiller imidlertid spesielle
krav til kryssutformingen.

Forskjevede kryss og kryss med flere enn
fire vegarmer er vanskelig & signalregule-
re og vit fungere darlig bade med hensyn
til sikkerhet og avvikling. Derfor bar nye
Kryss som pianlegges for signalreguiering
utformes som vanlige T-kryss eiler X-
kryss.

signalreguleres, ber forenkles. Detie kan
gjeres pa falgende mater:

‘ . !
Eksisterende kompliserie kryss som skal i
I

|

Yo\

* Omfiattende cmbygging Figur 18.86 _
(omlegging av vegarmer m.m.) Lysregulerte kryss bor utformes som vanlige

. T-kryss eiler som X-kryss.
* Stenging av vegarmer
* Envegsregulering
* Svingeforbud
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Figur 18.87
Krav til sikitrekanter bil - bil i signalreguierte
kryss.

€P = Byepunkt

Figur 18.88

Krav til sikt bil - primzersignal.

Ved vanskelige forhold er det tistrekkelig at
kun det eventuelt supplerende primzersignalet
pé venstre side er synlig innenfor siktkravet.

Geometrien ma veere enkel & oppfatte for
trafikantene siden mye av oppmerksomhe-
ten vil vaere retiet mot signalene.

Sikt

Sikitrekanter er ngdvendige ogsi i signal-
regulerte kryss for & ivareta sikkerheten nér
signalene faller ut. Det reduserer ogsa
faren for ulykker ved rediyskjgring. Sikttre-
Kanten skal vaere minimum 1,2 Ls x 4 m.

Minst ett primeersignal pa hver tilfart ska!

vaere kontinuerlig synlig for trafikk inn mot
krysset over en lengde minst lik stoppsikt
for tillatt hastighet. Fortrinnsvis ber det tii-
strebes siktlengder pa 1,5 ganger stopp-
sikt.

Antall kjorefelt

Signalregulering krever ofte flere kjgrefelt
inn mot krysset enn andre reguleringsfor-
mer. Trafikkstrammer som reguleres med
egne signaler, ma ha egne feit.

Behovet for separat regulering av de
enkelte trafikkstrammene og feltbehov
generelt, er avhengig av hvilken faseplan
som velges. En fasepian er en oversikt
over de trafikkstremmer som kan fa grant
samtidig.

Gunstig bruk av felt og faser bestemmes
pa grunnlag av sterreise og fordeling av
trafikkstremmene, tilgjengelig areal og
kostnader. Jo flere svingebevegelser med
eget felt, desto friere star man ved utarbei-
delse av faseplanen. Til giengjeld er det
viktig & ha en forholdsvis stram geometri
for & holde temmings- og vekslingstidene
nede og fa kortest mulige gangfelt.
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Ved sammenligning av avviklingsevnen til
forskjellige felt- og faselpsninger, vit den
lzsning som har lavest belasiningsgrad,
veere den beste. Imidiertid er det hensy-
net til sikkerheten det bar legges sterst
vekt pé ved valg av lgsning.

Av sikkerhetsmessige grunner bar ven-
stresvingende trafikk reguleres med egne
(pil}signaler og dermed ha eget felt nar

e tillatt hastighet er cver 50 km/t med
unntak av de tilfellene hvor venstre-
svingende trafikk er meget liten.

* det er mere enn ett venstresvingefelt i
samme tilfart.

» nar starrelsen pa en venstresvingende
trafikkstrem er starre enn 100-200 kjt/t

¢ motgaende tilfarter har to eller flere felt
for trafikk rett fram eller it hayre

+ antall politianmeldte venstre-svinge-
ulykker overskrider 6 i Igpet av en 3-ars
periode og andre tiltak har vist seg &
veere uten virkning eller ikke gjennom-
ferbare.

¢ venstresvingende trafikk gar i konflikt
med mange fotgjengere eller syklister.

¢ venstresvingende trafikk har en slak
kurve over gangfelt.

Det er ogsa gnskelig & regulere venstre-
svingende trafikk med egne signaler nar
venstresvinge-trafikken i motgéende tilfart
er separatregulert.

8. VEGKRYSS

FASEPLAN A
C .
B
l*
Figur 18.89

Standard utforming av T-kryss som med viste
faseplan gir konfliktfri og fleksibel avvikling.

OO0

D00

*%

Figur 18.90
Venstresvingende trafikk bor ofte reguleres
med egne signaler.
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Hayresvingende trafikk ber av hensynet
til sikkerheten ha eget felt og separatre-
S guleres nar;

* den gar i konflikt med mange fot-

gjengere og syklister,
» den har en slak kurve over gangfelt,
* der heyresvingende trafikk er stor.

For a eke kapasiteten kan det pa tofelts-
veger veere aktuelt & anlegge doble felt
for den gjennomgéende trafikken eller en
svingretning. | sé fall ma innsnevring fra
to til ett felt etter krysset skie ved fletting.
Krav til lengde pa flettestrekning er gitt |
egel avsnitt under kapitlet om detaljutfor-
1——1 ming av kryss i plan.

S>10m(15}

R

Figur 18.91 : ;
Hoyresvingefe!t bak trekantay. Hayresvingende trafikk fra sekundeerveg

kan unntas fra signalreguleringen og
reguleres med vikeplikt dersom det
anlegges et eget hoyresvingefelt bak en
trekantay hvor siden langs primasrvegen
Kantsteinsklzring 2 0.25 m er minst 10 m ved fartsgrense 50 km/t og
. 15 m ved fartsgrense 60 km/t.

4———-——

Bredde og lengde av kjorefelt

| signalregulerte kryss bar det tilstrebes &
ha kjgrefeltbredder pa 3,5 m. Dersom det
er kantstein pa begge sider av et kigre-
felt, ber bredden (kantstein kantstein)
veere minst 4,0 m. | byomrader med farts-

H ‘— niva 50 km/t eller lavere kan 3,5 m mellom
kantstein aksepteres.

Figur 18.92
Kjerefeltbredder i signaireguierte kryss.

35 m
{min. 3,0 m}

275 m

>
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Svingefelt kan veere smalere enn gjen-
nomgaende felt, dog ikke smaiere enn
2,75 m. For smale felt kan gi sikkerhets-
problemer fordi siore kjgretey kommer
neer kantsteinffortau og syklister kommer |
en klemt posisjon.

Der det ikke anlegges venstresvingefelt,
ber det veere sé bredt at kigretgy som
venter pé & ta venstresving ikke hindrer
trafikken som skal rett fram. Eventuelt bar
det foretas en breddeutvideise.

Det er viktig & pase at dimensjonerende
kjoretey kan foreta alle akiuelie svingebe-
vegelser uten & matte benytte deler av
kjarefelt til konflikterende trafikk. Til for-
skjell fra ikke-signalregulerte kryss vil det
til enhver tid kunne sta biler pa redt lys
som ikke kan jenke seg for store kjeretey
som har vanskeligheter med & foreta en
svingebevegelse.

Dersom et signalregulert kryss er for
trangt for dimensjonerende kjgretay, er
minst ett av felgende tiltak negdvendig:

¢ Trekke stoppiinjen (samt signalstoipe
med primaersignal) lenger tilbake i til-
farten

@ke bredden pé utfarten f.eks. ved a
sipyfe egne svingefelt pa vegarmen

@ke radien pa hjgrneavrundingen (som
rege! estetisk og arealmessig uakiuelt |
sentrale bystrek)

Envegsregulere vegarmene

Innfare svingeforbud.

DEL C-18. VEGKRYSS

TRANGE KRYSS

Sleyfe svingefelt

Envegsregulere @ke radien

Svingeforbud

Tilhaketrukket
stopplinje

Figur 18.93

Nedvendige tiltak dersom et signairegulert
kryss er for trangt for dimensjonerende
kjoretoy. :

Figur 18.94
Tilhaketrukket stopplinje i signairegulerte
Kryss.
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Signalstolpe

1.5 m

Lrnin

g ====_=—

Figur 18.95
@y med signalstolpe ber ha en bredde pa 1,5 m.

|

By ndr L>ca 8 m

{ min 2,0 m

iL_ e

Figur 18.96
Trafikkey bor anlegges nar gangfelt blir lange.

Egne svingefelt mé& veere s lange at
gjennomgaende kjgrefeit i et normalrush
sjelden blokkeres av venstresvingende
Kiaretoyer som kger seg opp pé redt sig-
nal.

Trafikkeyer

Trafikkeyer | signalregulerte kryss brukes
for & dempe fartsnivaet, gi bedre optisk
ledning gjennom krysset, trygge de
géendes ferdsel og plassere signalstol-
per hensiktsmessig. Naermere regler for
plassering av signalstolper er gitt i skilt-
normalene.

@y, som det skal plasseres signalstolpe
pa, ber ha en bredde p& minst 1,5 m. Der
gangfeit fares over en trafikkay bar bred-
den veere minst 2,0 m.

Hvis det dessuten signalteknisk legges
opp til at fotgjengere skal bli stdende pa
@ya og vente pa grent lys, bar bredden
gkes yiterligere.

Trafikkey (midtdeler) bgr anlegges nér
gangfelt er ienger enn ca. 8 m.

Med trekantey blir gangfeltene kortere.
Avviklingen av hgyresvingende trafikk blir
0gsé noe bedre. Det samme gjelder kjo-
rekomforten. Trekanteyer har imidlertid
faigende ulemper:

* Foigjengere ma benyite flere gangfelt
for & krysse vegen. Dette kan gi ekte
ventetider og fare for misforstaelse med
hensyn til hvilke signaler de skal rette
seg etler.
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Vanskelig & plassere trykknapper
entydig.

Lite pent med mange stoiper.

Hayere fart pa svingetrafikken kan gke
faren for ulykker

Arealkrevende

Smaé trekantayer ber derfor unngés i sig-
natregulerte kryss.

Starre trekanteyer (siden fangs primaerve-
gen starre enn ca. 10 m) kan veere gun-
stig nar det er et beskjedent antait fot-
gjengere. Dersom den hgyresvingende
trafikken heller ikke er for stor, ber bade
denne svingetrafikken og det kryssende
gangfeltet unntas fra signalreguleringen.
Svingetrafikken reguleres med vikeplikt
for trafikken fra krysset.

Hjerneavrunding

Det ber tilstrebes en stram geometri med
sma hjgrneradier for a redusere hastighe-
ten pa svingende kjaretay i konflikt med
fotgjengere som har grent samtidig. En
stram geometri gir ogséa kortere krys-
singslengde for fotgjengere, reduserer
vekslingstidene og er estetisk bedre i by
og tetisted.

Radien pa hjgrneavrundinger skal vaere
maks. 12 m der fotgjengere gar i konflikt
med svingende kjoreloy.

Figur 18.97

Radien pa hjerneavrundinger skal veere maks
2 m der fotgjengere gar i konflikt med sving-
ende kjoretoy.
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Figur 18.98

Bredde pa gangfelt og minsteavstander til
paralieligaende veg og til stopplinjen foran
gangfeltet.

Gangfelt

Gangfelt ber legges der det er naturlig for
géende a krysse. Spesielle kapasitets-
messige forhold kan gjere det nedvendig
a lede gangtrafikken bort fra en naturlig
trase. Hele gangsystemet {gangtilfarter
m.m.) ber da omformes og/eller det bar
brukes ledegjerder.

Signalregulerte kryss i byer og tetisteder
skal normalt ha gangfelt over alle armer
hvor det leder fortau elier gang-/sykkel-
veg fram til krysset. Dette gjelder uten
unntak for gangtrasé langs primeerveg.

Gangfeit skal ligge minst 1,0 m fra kjore-
banekant av paralleligdende veg. Dersom
det ikke er eget felt for avsvingende tra-
fikk, ber gangfeltet vaniigvis trekkes 4 til

S m unna kjgrebanekanten siik at et av-
svingende Kkjgretay kan vente foran gang-
feltet uten a hindre trafikk som skal rett
fram. Gangfelt ber aldri trekkés lenger
unna enn s5m.

Bredden pa gangfelt skal veere minst 3,0
og 4,0 m pa veg med fartsgrense pé& hen-
holdsvis 50 og 60 km/t. Ved store fot-
gjengermengder kan gangfeitbredden
med fordel gkes. Stopplinjen skal ligge
0,5~ 1,0 m foran gangfeitet.

Gangfelt over to kryssende galer bar ikke
overlappe hverandre.

Stigning pa tilfarten

For & unngé problemer med oppstarting
og nedbremsing pa glatt fare, ber tilfarten
ixke ha starre stigning eller fall enn 3%
over en strekning fra stopplinjen og sa
iangt tilbake i tilfarten som keen normait
vil strekke seq | rushperiodene. Starre
stigningsgrader vil kreve saerlig gode
rutiner med hensyn til sngbrayting og
sirging.
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Detaljutforming av E—
planSkllte kryss J Plankryss

i o r i Parailellfort Pakjoringsrampe Avkjaringsrampe Parailellfort
Krysselementene er vist pa figuren. Forbin- Akseierasionstel. F e Teterdasionsiel
delsene mellom de kryssende vegene T A E
bestér ay !'ampe!’. Rampeﬂes -\{lfsiutn!ng t” Hetardas}onstelt @ Paiqsrlngsielt Primazrveg
primaervegen kalles retardasjonsielt og Kurvet rampe ( Plankryss
akselerasjonsfelt. Tilslutningen mellom

ramper og sekundaerveg utformes normalt

Figur 18.99
som plankryss. Krysselementer for planskilt kryss.

Sikt

Malt fra det punkt hvor kjgrebanekanten pa
gjennomgéende felt og pakjeringsrampen
mates ber det vaere siki meliom et gjen-
nomgaende felt og et punkt 50 m tilbake i
rampen. | bystrok kan siktkravet langs ram-
pen reduseres vesentlig, men det ma vur-
deres om akselerasjonsfeltet ber forlenges.

Akselerasjonsfelt | hayrekurve kan gi dérlig
sikt bakover for pakjorende trafikk. Hori-
sontalradien i hayrekurve ber derfor ikke
veere krappere enn angitt i figur 18.101

Dimensjoner-

ende fart km/t 70 §0 | 20| 100 | 110 120
Minste kurve-

radius m 700 | 800 | 900 |1200 | 1400|1600
Figur 18.101

Sikt ved pakjering. Minste horisontalradius i
heyrekurve for primasrvegen.

Primaervegens linjeforing
Primeervegen ber fores giennom Kryssom-

radet med samme standard som pa fri DU

vegstrekning. Overhayden i kryssomrédet gP = Syepunkt

ber ikke veere starre enn 4,5%, av dette — —— —
Figur 18.100

Anbefalt sikt fra pakjeringsrampe. Kan
reduseres i bystrek.
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feiger minimumskrav tit horisontal linje-
faring ved rampetilsiutninger (tabellen).
Tabellen ma ses i sammenheng med sikt-
kravet ovenfor, som i noen tilfeller vil bli
dimensionerende.

Dimensjoner-
ende fart kit 70 80 904 100 | 110 120
Minste kurve-
radius m 600 | 700 | 850 (1000 | 12001 1400
Figur 18.102

Minste horisontalradius p& primeervegen i kryss-
omradet (se ogsé figur 18.101 pa forrige side).

Minste tiliatte vertikalradius for primasrveg
er gitt i figuren.

Dimensjoner-
ende farf kmft 70 80 90| 100 110 120

Minste kurve-
radius m 2000 | 3000 $4500 § 6500 [ 10000 | 14000

Figur 18,103
Minste tillatte vertikalradius (haybrekk) for
primeerveg.

Ved akselerasjonsfelt er det viktig at pri-
meaervegen har s liten stigning som mulig.
Tunge Kjeretayer akselererer meget dérlig i
stigninger over 3%, for lette biler er tallet
5%. Dersom starre stigning ikke kan unn-
gas ma lengden pa akselerasjonsfeltet
@kes. For akselerasjonsfelt i fallende ret-
ning og for retardasjonsfelt, kan primaear-
vegens stigning ligge pé det maksimalt til-
latte.

Primeervegens tverrprofil

Tverrprofilet pa fri vegstrekning skal be-
noldes gjennom kryssomradet. Generelt
gjelder faigende retningslinjer for foran-
dring av antall kigrefelt:
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¢ Antall giennomgaende Kjgrefelt bar
beholdes gjennom kryssomradet

= Kjorefelt bar ikke avsiuttes ved & fare
direkte ut til avkjeringsrampe. Unntaks-
vis kan slik avslutning benyttes i tett-
bygd strek

* Jkning av antall kjgrefelt etter krysset
ber utferes ved & fortsette pakjerings-
rampen som eget felt

Avslutning av forbikjgringsfelt er illustrert
pa figur 18.118 og 18.119.

Midtdeler i primaerveg

P4 tofelts primasrveg kan det vaere aktuelt
4 anlegge midtdeler i toplanskryss der
det er fare for feilkjering. Dette gjelder
saarlig der feltantallet blir hayt ved f.eks.
en kombinasjon av akselerasjons- og
retardasjonsfelt og forbikjeringsfett.
Normalt ber imidlertid midideler ikke
anlegges.

Sekundeaervegens utforming

Sekundeervegen betraktes som primaer-
veg i forhold til rampene. Den skai opp-
fylle de samme krav som primaerveg
gjennom kryss i plan.

Rampenes linjefaring

P& veg med fartsgrense 80 km/: eller hay-
ere bar dimensjonerende fart pa rampene
naermest primasrvegen ikke veere under
40-60 km/t. Pa rette ramper kan et fartsni-
va pa 70-80 km/t veere aktuelt. Pakjor-
ingsramper kan veere krappere enn av-
kjgringsramper, men ved begynnelsen av
akselerasjonsfeltet bor fartsnivaet vaere
minimum 50 km/t. Ved lavere fartsniva ber
akselerasjonsfeitets lengde gkes.

Figur 18.104
Rampens linjeforing i spredt bebyggelse.

Middels tett

Figur 18.105
Rampens linjeforing i middeis tett bebyggelse.
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Bymessigﬂj

|

P e —

Figur 18.106
Rampens linjefering i tett bebyggelse.
R
0,5 3,5 95 1,0m

maks 12%
5%

Figur 18.107
Rampens tverrprofil.
—
Qverhpyde %
4
91 H1 veg
Y
8 f—d i
glle andre veger I:
— S
30 60 Rmin R (m)
Rmin avhenging av primarvegens £or R» Bmin brukes averhoyden
standardkiasse, dimensjonerende som finhes i figur under kapittel
fart og ADT, o linjefaring.
Figur 18.108

Overheyde pa ramper for ulike horisontalradier

I middels tett bebyggelse og i hankkryss
kan et fartsnivd pa rampene p& 30 km/t
legges til grunn. | tett bebyggelse, hvis det
er akiuelt med planskilte kryss i slike omra-
der, kan sporingskurvene legges til grunn
for utforming av péakjeringsrampene. Av-
Kjgringsrampene dimensjoneres for farts-
niva pa 30 kmit.

Hvis rampen tilknyttes primaarvegen i ven-
strekurve, bar det pases at rampen ikke
forstyrrer primeervegens optiske linjefering.

Ramper ber normalt ikke ha sterre stigning
eller fall enn 6-7%, i bystrek kan starre ver-
dier benyttes. Det skal benyttes vertikalkur-
ver som sikrer stoppsikt.

Rampenes tverrprofil

Ramper skal normali ha ett kjgrefelt. Utvid-
else til to eller flere felt kan vaere ngdvendig
pa grunn av trafikkavviklingen.

Envegskjorte ramper utformes med 3,5 m
jerebane og 0,5 m skulder med fast
dekke pa hver side. Dessuten ber tilleggs-
areal til nedstopp pa hayre side vurderes i
hvert enkelt tilfelle. Nedstopparealet kan
utferes som 1 m ekstra skulderbedde, som
havariiommer eller scm siak avrunding mot
grefl. Nedstoppareal er sjelden nadvendig
hvis rampen ligger i fall.

Ramper skal ha breddeutvidelse i henhold
til linjefaringskapitlet. Det skal benyttes
overgangskurver.

Tverrfaliet pa envegskjerte ramper kan

@kes utover standard normalkrav, men

resulterende tverrfall méa ikke vaere over
12%.

Figuren viser rampens tverrprofil. Indre
skuider bar flates ut til ca. 5% tverrfall.
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Retardasjonsfelt
Alle avkjgringer skai veere til hayre for

giennomgéende trafikk og ha en retarda-
sjonsstrekning. Parallellfert retardasjons-
felt ber benyttes framfor kileformet ved
fartsgrense = 70 km/t og generelt der
avkjeringsrampen gar i fall ned til en
sekundaerveg som ligger lavere enn pri- o LT
maervegen. Figuren viser standardutfor- L1 L2

ming. L1 og L2 avhenger av fartsnivaet.

ReS0m, b=4,5-5m
R=51-100m, b=4-4,5m

1,0-1.,5m skulder 3.5m

Figur 18.109
Standardutforming av parallelifert

Bredden pa retardasjonsfeltet bar vaere retardasjonsfelt.
som feltbredden pa giennomgaende veg.
Skulderen ber ogsé vaere som pé gien-
nomgéende veg, dog ikke bredere enn Dirmensjonerende
1,5 m. Fra retardasjonsfelt skal det vaere fart km/t 70-80 | 90-100 [110-120
s& god oversikt over den videre rampe- {1 20 90 110
fegring at fartsnivaet kan tilpasses rampe-
kurvaturen. Dette er spesielt viktig ved L2 30 50 Sl
eventuelt direkteferte ramper. Minstekrav
til horisontalkurveradius ved begynneisen Figur 18.110 .
av rampen er vist i figur 18.171. Lengde pa paraliellfort retardasjonsfelt og

overgangsstrekning.

Avstanden fra avkjeringsnesen til neer-
meste sted det kan bli stopp (kryss o.1.)
ber ikke veere mindre enn 75 m. Stillesta-
ende kg tilbake til retardasjonsfeltet ma

unngas. Dim.fart Direktefert rampe | Parallellfgrt rampe
km/t
Ved fartsgrense 50 km/t kan avkjgringen orimesrveg | Dimatt | Pmin | Oimfart | Fimin
uiformes som vanlig hgyresving, parallell- 50 40 45 25 15
fart eller kileformet, se side 174. 60 50 70 30 25
70 60 | 100 35 35
80 70 | 150 40 45
90 45 55
100 50 70
110 50 70
120 55 85
Figur 18.111

Minstekrav til horisontalradius ved begynnelse
av avkjeringsramper.
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A 2, - Akselerasjonsfelt

L e L -;f,\\ o ¢ . . .

R:51-";'00m, bbb 5m Al pakjering skal veere til hoyre for gjen-
nomgaende trafikk. Planskilte kryss skal

normalt ha akselerasjonsfelt. Kryss pa

motorveg skal alltid ha akselerasjonsfelt.

1.5m
S J— Standardutforming er vist pé figuren.
e e A e e Akselerasjonsfelt skal veere paralleilfert
L2 L1 0g bar ha samme bredde som feltbred-

den p& gjennomgéende veg, dog ikke
P ————————————— bredere enn 3,5 m. Figuren angir krav til
lengden pé akselerasjonsfeltet avhengig

Figur 18.112 i ; iy
Standardutforming av paralletifort av dimensjonerende fart. Ved Stlgmng
akselerasjonsfelt. ske}l lengden ekes som beskrevet i noten
til figuren. Ved fall kan lengden reduse-
res.
Dimensjonerende fart] 60 70| 80190-100(110-120 Overgangslengden kan reduseres til
Aks.telt L 80 {110 [140| 175 200 30 m der det er trangt.
Overgang L., 30 | 50/ 50 50 50
) Stigning (»4%) = + 30% Overhaydgutjevmng S
Fall (>4%) = Eventuelt ~30% Figurene viser eksempler pa utjevning av
overhayde ved rampetilslutninger. Tverr-
Figur 18.113 faliforskjellen mellom gjennomgéaende felt
Akselerasjonsfeltets lengde og fartsendringsfelt ber ikke vaere sterre
enn 4,5%.

Primerveg R Rampe

Figur 18.114
Tverrfalisforskjellen mellom primaerveg og
rampe ber ikke vaere storre enn 4,5%.
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Avstand mellom rampetilsiutninger

Avstanden mellom ramper, der avkiar-
ingsrampen kommer forst, bar ikke veere
mindre enn 75 m.

Avstanden mellom rampeforgreninger bar
ikke veere mindre enn 100 m.

Vegserviceanlegg

Vegserviceanlegg i tilknytning til planskil-
te kryss mé plasseres pa utsiden av ram-
pene.

Bade inn- og utkjering til anlegget bar
legges til egen avkjersel ved sekundaer-
vegen, eventuelt til en annen lokal veg
utenom hovedkrysset. | ruterkryss er det
ofte aksepiabelt med direkte innkigring til
anlegget fra avkjeringsrampen, forutsatt
at dette skjer minst 100 m fra avkjarings-
nesen pa primasrvegen.

| 3-armede rundkjeringer mellom rampe
og sekundeerveg kan vegserviceanlegg
knyttes til rundkjeringen som en fierde
arm. Avkjarselen mé i sa fall uiformes
som en mulig vegarm de siste 20 m inn
mot rundkigringen.

For & unngé farlig feilkjaring, er det viktig
at serviceanlegg ved pianskiite kryss har
en oversiktlig utforming.

Figur 18.115
Avstand mellom av- og pakjeringsrampe.

Figur 18.116
Avstand mellom rampeforgreninger.

Vegservice-
anleqgg

Vegservice-
anlegg

Figur 18.117
Aktuelle plasseringer av vegserviceanlegg.
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Figur 18.118 Figur 18.119
Avslutning av forbikjeringsfeit etter rampe- Avslutning av forbikjeringsfelt i kryssomrade
tilslutninger, skiltet hastighet = 80 km/t. med skiltet hastighet = 80 km/t.
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Vekslingsstrekninger

Dersom pékjeringsrampen ligger far
avkjegringsrampen, ma trafikkstrammene
veksle. Slik utforming ber urngés.

Korte kryssavstander kan ogsa medfare
behov for vekslingssirekninger.

Lengden péa en vekslingsstrekning bar
veere minst 300 m. Pa veger med lavt
fartsniva kan lengden reduseres (it 200 m.
Ved store mengder vekslende trafikk og
haoye fartsgrenser ber lengden gkes tii
opp mot 600 til 70C m.

Vekslingsstrekninger kan inndeles i 3 for-
skjellige hovedtyper etter utforming.

Type A innebeerer at alle vekslende kjo-
retgy ma foreta feltskifte.

| type B og C unngas feltskifte for en av
kjigretoystremmene som skal veksie. Den
andre kjgreigystrammen ma skifte felt en
gang i type B og to ganger i type C.
Begge disse typene krever minst 2 Kjore-
feit pa tilfarten fra hayre. Type C ber unn-
gas.

e e T e e s e —

300 m 200 m) N:
600-700 m ved store
mengder veksiende

trafikk og hey farts-
grense

Figur 18.121A
Vekslingsstrekning av type A.

. _ .

Figur 18.121B
Vekslingsstrekning av type B.

Figur 18.120
Vekslingsstrekning. Minimumslengder.

Figur 18.121C
Veksiingsstrekning av type C.
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Nar trafikken er stor er det nedvendig
med kapasitetsberegninger for & kunne
velge riktig type vekslingsstrekning og
lengden pa denne. Type B gir hayere
kapasitet.

Beregning av kapasitet for veklsingsstrek-
ninger er omtalt i handbok for kapasitets-
beregning av vegstrekninger og i HCM
(85).

Tilslutning til sekundarveg

Tilslutning til sekundaerveg utferes nor-
malt som plankryss. Foririnnsvis ber det
velges standardigsninger med rundkje-
ringer som vist pa figurene. Rundkjering-
er er fleksible for variasjoner i trafikken og
Fi sjansen for kaoppbygging péa retarda-
igur 18.122 - I £ fordel
Tilslutning til sekundaerveg utfert som sjonsrampen er liten. En annen forae
plankryss, med rundkjgringeri planskilte kryss er at
det ikke er behov for lange svingefelt og
at det saledes kan bygges smalere bro
eller undergang (kostnadsbesparende).

Tilslutningen kan cgsa (f.eks. ved trom-
petkryss) utferes med rampetilsiutning
som utformes pa samme mate som
peskrevet foran.

For & unnga ke pa rampene bar kapasi-
teten i kryss med sekundasrvegen vur-
deres.

Bussholdeplasser i planskilte kryss

Bussholdeplasser langs primaesrvegen
bar unngas. | stedet ber holdeplassene
plasseres pa pékjeringsrampene neer
sekundeervegen slik at bussene far

Figur 18.123 benytte av- og pékjeringsrampene pa
Plassering av busslommer i planskilte kryss. ordineer mate.
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Dersom spesielle grunner tilsier at det ma

plasseres holdeplasser langs primasr- Dim. Kjeretay, H3 ST
vegen ma dette gjeres uten a skape kon- ‘ .
flikier med normal retardasjon og aksele- Dim. kjeretay, S3 STIL

rasjon.
J Avstand mellom kantstein,

tofelis 6,5m
Bymessig tilpasning

Planskilte kryss kan vaere aktuelt i tett
bebyggelse, i kryss mellom H3 gater eller
mellom H3 og S3. Slike kryss bar som
hovedregel tilpasses eksisterende
bebyggelse og gatearkitektur.

Avstand mellom kanistein,
enfelts 45m

Minste horisontalradius 30m

Minste vertikalradius, haybrekk | 600 m

Som en veiledning angis de viktigste

geometriske verdiene i figur 18.124. Minste vertikairadius, lavorekk | 400 m

Maks overngyde 5%
Maks stigning, >100 m 7%
Maks stigning, <100 m 9%
Maks stigning i tilknytninger 6%
Figur 18.124
Planskilt kryss i tett bebyggelse. Geometriske
verdier.

208



210



19. FARTSDEMPENDE TILTAK

Bruk av fartsdempende tiltak i boligom-
rader er detaljert beskrevet i handbok
072. Skilting er beskrevet i hdndbok 050.

Fartsdempende tiltak er farst og fremst
aktuelt p& A2 og A3 veger. | forbindeise
med miljgpricritert giennomkjaring, er
tiltakene ogséa akiuelle pa H3, S2 og S3
veger. Fartsdempende tiltak bar ikke
brukes pa stamveger og pa veger der
ADT er over 5000.

| utgangspunktet bar vegene utformes
slik at trafikantene naturlig velger en kig-
refart som samstermmer med vegens
funksjon. Fartsdempende tiltak blir derfor
ferst og fremst aktuelt i utbygde omrader.

De mest aktuelie tiltakene er: Figur 19.1
Boligveg.
o Fartsgrense 30-40 km/t evt. farts-
grensesone 30 km/t

e Humper

* |nnsnevringer ArtAwEm——
(foririnnsvis kombinert med andre tiltak)
Trafikkayer

Sideforskyvninger

Rumilefelt

Fortausutvidelse i kryss

Redusert sikt ma ikke brukes som farts-
dempende tiltak.

Tiltakene ma utformes slik at de faller
naturlig inn i vegmiljget. Midlertidige tiltak
er ofte lite pene og kan fore til at tiltakene
kommer i miskreditt.

Figur 19.2
Miljeprioritert gjennomkjering.
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Figur 19.3
Skilting. M4 ofte suppleres med fysiske tiltak.

Pa boligveger og -gater ber fartsnivaet
ikke overstige 30 km/t. Der fartsdemping
enskes p& samleveger, vil 40 km/t gjerne
veere et naturlig fartsniva.

Det bar utvises forsiktighet nér fartsdem-
ping pa veger med busstrafikk
planiegges. Kontakt med busselskaper
ma tas tidlig i planleggingen.

Fartsdempende tiltak ber anlegges for
sterre omrader samtidig, slik at alle alter-
native Kjareruter i adkomstvegnettet
behandles ensartet. Dette vil redusere
mulighetene for ugnsket omkjering og vil
sikre at tiltakene far et enhetlig preg.

Fartsgrenser

Bruk av szerskilte fartsgrenser er beskre-
vet i handbok 050. Det har vist seg at
fartsgrenseskiltene sjelden har gitt reduk-
sjon i fartsnivéet p4 mer enn 2-4 km/s.
Fartsgrenser ma derfor normalt suppleres
med fysiske tiltak.

Slike suppleringer vil normatit vaere
nedvendige der:

¢ Rettstrekninger evt. kryssavstand over-
stiger 150 m {kurver slakere enn 100 m
radius regnes som rett)

¢ Omradet er belastet med gjennom-
gangstrafikk

* Fartsnivaet er for hayt (gjennomsnitt
over 30 km/t, 15% over 40 km/t).
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Humper

Humper er som regel et effektivt, rimelig
og pent tiltak. Vanligvis ligger fartsreduk-
sjonen mellom 15 og 20 km/t. En annen
fordel er at sveert fa kjerer fortere enn

fartsgrensen.

De tre aktuelle utforminger er vist pa

figurene.

Humper brukes ikke pa veger med farts- Figur 19.4

grense 50 km/t elier hayere. Denne humpen brukes ved fartsgrense 30 km/t

pa veger uten busstrafikk.

For & hindre retardasjon og akselerasjon i
forpindelse med hver hump, bar avstan-
den mellom humpene ikke overstige
50-75 m.

Ved fotgjengerkryssinger kan gangfeit
males pa standard hump (opphayd
gangfelt). Dette tiltaket kan 0gsé benyttes
pé& veger med fartsgrense 50 km/t, hvis
det anvendes "busshump" og farten skil-
tes ned til 40 km/t i tilknytning tit humpen.

Innsnevringer Figr 19.5

Denne humpen brukes ved 40 km/t og pa
veger med 30 km/t og busstrafikk.

Innsnevringer brukt alene har vanligvis
liten eller ingen fartsdempende effeki. En
de! trafikanter vil til og med gke hastighe-
ten for & komme gjennom innsnevringen
f@r bil | motgaende retning.

Kombinert med andre tiltak kan den farts-
dempende effekt bli god. Det vil veere
saerlig aktuelt & kombinere innsnevring
med hump eller opphayet gangfeit. inn-
snevringen vil da ogsa bidra til & gjere
fotgjengere som skal krysse mer synlige
for bilistene.

Slike kombinasjonslasninger vil f.eks. Sigur 1%5 brukes b 4

egne seg godt ved bussholdeplasser. D oaatraniie coer me artsgren-
Kjerebanebredden gjennom innsnevring-

en bor vaere 3-3,5m.
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Dersom innsnevringer anlegges alene,
ber avstanden mellom disse ikke over-
stige 50-75m.

Hvis ADT er sterre enn 5000, vil det
kunne oppsta ke ved innsnevringen.

Figur 19.7
Innsnevring.

Trafikkoyer

Trafikkeyer gir fartsdemping omtrent som
en innsnevring. De egner seqg best pa
veger som er bredere enn 7,5 m, og |
forbindelse med gangfelt. Utformingen
kan veere som vist pa figuren.

Figur 19.8
Trafikkay.

Sideforskyvninger

Sideforskyvning har ofte liten effekt, da
vegarealet biir for romslig av hensyn tii
dimensjonerende Kjgretpy. Sideforskyyv-
ning kan imidlertid gi en viss reduksjon
0g utjevning av fartsnivaet i omréder der
farten er hay (60 km/t). | sentrale byom-
rader er sideforskyvninger ofte lite til-

Figur19.6 ' fredsstillende estetisk cg arealmessig, og
Sideforskyvning. andre tiltak bar velges.
Rumlefelt

Rumlefelt kan gi en fartsreduksjon pa
ca. 5 km/t der farten pa forhand er hay
(60 km/t). Tiltaket egner seg for a varsle
at farten ma senkes. Tiltaket er mindre
egnet til & holde farten nede. Rumlefeit
kan utformes som tverrgéende plast-
striper i vegbanen med hegyde 5-10 mm
og bredde 5-10 cm.

Figur 19.10
Rumlefelt.
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Fortausutvidelse i kryss

Fortausutvidelse ved kryss vil, foruten 8
virke fartsdempende, bidra til & fierne
parkerte biler ved krysset slik at fotgjeng-
ere og bilister synes bedre for hverandre.
Fortausutvidelse vil ogsa gi redusert krys-
singslengde for fotgjengere. Fortausutvid-
else kan bli kostbart dersom fukket drene-
ring mé legges om. Eksempel pa utfor-
ming er vist pa figuren.

Figur 19.11
Eksempel pa fortausutvidelse i kryss.
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20. PARKERING

Behovet for & iegge forholdene til rette for
parkering i sentrale byomréader vil variere
med bl.a. bystarreise. | mindre byer og
utenfor sentrum i sterre byer kan det leg-
ges til rette for parkering s neer bestem-
melsesstedet som mulig. Korte gangav-
stander gir mulighet for effektiv transport
av personer og gods.

P& samle- og adkomstveger ber parke-
ring legges til spesielle plasser og i par-
keringshus. Kantsteinsparkering kan unn-
taksvis tillates pd S2-veger med ADT
under 1500 og lite gang-/sykkeitrafikk.
Kantsteinsparkering kan ogsa tillates pa
S3-gater med lite boliger.

P& adkomstveger bar parkering tegges til
fellesanlegg eller pé den enkelte eien-

dom, ikke p& veggrunn. 1 A3-gater legges
parkering til fellesanlegg eller gategrunn.

Parkeringsanleggene ber legges neer
hovedveger og de aktiviteter de skal
betjene. Viktig er ogsa gode tilknytnings-
muligheter til ganganlegg og kollektivnett.
Lokal visning til anleggene er viktig for &
redusere unadvendig kjering.

Parkeringshus er ikke spesielt behandlet
her. P-hus kan vaere aktuelt ved starre
bo- og sentrumskonsentrasjoner.

Sykkelplasser

| boligomrader bar det legges vekt pa a
finne en god lasning for sykkelparkering.
Det bor helst ordnes separat for hver
oppgang, og det ber settes av to plasser
pr. leilighet.

217



DEL C - 20. PARKERING '

Ved skoler ber det anlegges sykkel-
parkeringsplasser for minimum 50% av
antallet elever og ansatte som kan bruke
sykkel. Plassene ber ligge inne | skole-
garden, eller slik at de kan veere under
stadig cppsyn.

Ved forretninger og i forretningsstrek ber

det anlegges minst 3-4 sykkelparkerings-
plasser for forretninger opp til 100 m2 og |
tillegg 1 sykkelparkeringsplass pr. 50 m?

forretningsareal utover 100 m2.

Ved offentlige bygninger bar det anleg-
ges sykkelparkeringsplasser for minst
10% av de ansatte og for besgkende. Der
sykler brukes mye, bar det anlegges flere

SYKKELPARKERING plasser.

Biiplasser ved bolig

Figur 20.2 angir antall bilplasser pr. bolig
(egenparkering + besgksparkering) for
forskjellige bebyggelsestyper. Tabelien
gjelder planlegging av nye holigomréder.

Figur 20.1
Eksempel pa sykkeiparkering ved skoler.

| eksisterende boligomrader viser det seg
ofte at behovet er mindre enn det som er
angitt | tabellen, saerlig gjelder dette sma
lelligheter og sentrumsnasre omréder. For
eksempel vil ca. 0,5 ofte gi brukbar
dekning i indre sone i byene.

Bebyggeisestype Antall plasser
pr. boligenhet

gmihus 2-3 Beswksplasser kan iegges siik at de lig-
Ble kkehus 2 ger lengre fra boligene enn piassene for
H;)bFeerr 11=5 egenparkering.
Utover disse tall ber det legges til rette for
Figur 20.2 ordnet oppstilling av lastebiler, camping-
Bilplasser pr. bolig. vogner, béter, mindre tilhengere etc.
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Til dette trengs normalt 2,5 plasser pr. 10
parkeringsplasser for personbil.

Parkeringsplasser bar legges i naer
tilknytning til adkomstvegen, og bar skii-
les fra lekearealer og gang-/sykkelveger.

Bilplasser ved annen
bebyggelse

Normalvediekiene til Plan og bygnings-
lovens 69, punkt 3, gir felgende retnings-
givende tail for nedvendig antali parke-
ringsplasser for enkelistdende nybygg i
sentrum og for sentrumsbebyggelse
utenom sentrum.

"Forretningsbebyggelse bar ha oppstil-
lingsplass pa egen tomt eller pa feiles-
area! for 1 bil pr. 50 m? gulvflate i bebyg-
gelsen. Hertil kommer lasteareal for vare-
og lastebiler.

Industri og tagerbebyggelse bar ha opp-
stillingsplass for 1 bit pr. 100 m? guivlate |
bebyggelsen. Hertil kemmer lasteareal for
vare- og lastebiler.

For institusjconer, hoteller, restauranter,
forsamlingslokater, teatre, skoler, univer-
siteter, idretisanlegg, sykehus og andre
bygningsanlegg hvor spesielle forhold
gjer seg gjeldende, vurderes behovet for
biloppstillingsptasser i hvert enkelt til-
feile.”

Det forutseties videre at det vurderes i
hvert enkeit tilfelle om behovet er dekket.
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Virksomhet Enhet Antall bil-
plasser
Kirker Sitteplasser | 0,1-0,3
Kino, teater Sitteplasser | 0,2-0,4
Ansatte 0,2-0,3
Restaurant Sitteplasser | 0,2-0,3
Ansaite 0,2-0,3
Hotell Rom 0,3-1,0
Ansatte 0,2-0,6
ldrettsanlegg | Tilskuere 0,2-0,4
Ansatte G,2-0,3
Skoler Ansatte 0,6-1,0
Eiever »18ar | 0,1-0,2
Sykehus Senger 0,8
Kontor 100 m? 0,5-2,0
Forretning
-detalj 100 m? 1-3
-senter 100 m? 2-5
Produksjon
lager, service | 100 m? 0,5-20

Figur 20.3

Behov for bilplasser ved ulike virksomheter.

8REDDE 0,6

l ‘zo. ‘j. 3,;

T

Figur 20.4

BREDDE 0,3-0,5

Plassbehov for sykkel.

I sentrumsomréader kan det kreves faerre
plasser enn angitt.

P& andre anlegg kan det angis en spred-
ning pa parkeringsplassbehovet basert
pé observasjoner. Tallene i figur 20.3 tar
utgangspunkt i 3-400 biler pr. 1000 inn-
byggere. Tallene vil foravrig variere med
bilutnytielse, kollektivtiloud, om virksom-
hetene kan utnytte plassene i fellesskap
etc.

Kiosk, gatekjekken o.l. ber legges slik at
de har god tilgjengelighet, og slik at
stopp og korttidsparkering kan skje uten-
for gategrunn og uten hinder for annen
trafikk.

Utforming av sykkelplasser

Ved bolig, skole, forretning, arbeidsplass,
xollektivholdeplass og fritidsaktivitet bar
det legges til rette for sykkelparkering.

Parkeringsplassen ber ligge sa tett opp til
inngangen som mulig, men ikke slik at
sykkelparkering hindrer gdende. Plasse-
ringen bar foravrig veere slik at de syk-
lende ledes direkte ut pa gang-/sykkel-
vegnettet. Parkeringsplassen ma vaere
utstyrt med faste innretninger slik at
sykiene kan lases fast. Piassen ber ha
fast dekke.

Syklenes plassbehov ved parkering er
vist pa figur 20.4.

Der sparkstetting brukes mye om vinte-
ren, bar sykkelparkeringen uiformes slik
at den gir plass for sparkstatting. Utfor-
ming av sparkstetting er vist pé side 9.
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Utforming av bilplasser EB I ’KI
Dimensjonene i dette avsniitet forutsetter 15 L
korttidsparkering. Ved langtidsparkering !
kan bilene sté noe tettere.
Kantsteinsparkering er aktuelt i en del Type Kjoretay B(m) L(m)
tilfeller, se innledningen. Kantsteinsparke-
ring bar skje | kjereretningen parailelt P 2 5
med kantstein. Figuren og tabellen viser LL 3 8
dimensjonene. Parkering er forbudt L 3 13
naermere kryss og gangfelt enn 5 m.

Figur 20.5 _
| parkeringsanlegg bar trafikken ensrettes Parkering langs kantstein.

0g legges opp slik at gjennomkjering er
mulig. Behovet for rygging méa reduseres g
tif et minimum. Figurene 20.6 og 20.7

viser parkeringsanlegg for personbil. \V o

Bruk av 90° parkering ma vurderes ngye ;

fordi det krever siore kjerearealer for & : /. -

kunne fungere tilfredsstillende. : ¢
ol

Figur 20.6

Parkeringsanlegg for personbil. Ved hjerner
bat b vaere 0,5 m bredere. Hvis overheng til-
lates kan ¢ vaere noe mindre,

b

o° b C d e f g Areal pr. bil: | Areal pr. plass
m? brutto nar 100 plas-
for 10 pl. ser anfegges

45 | 230 | 5.2 2,8 3,2 13,2 | 5,2 27,9 21,9

60 | 230 | 55 4.0 2,7 150 | 3.2 247 20,4

90 | 2,30 | 5,0 7.0 2,3 170 23 19,5 19,5

45 2,40 5,2 2,8 3,4 13,2 5,2 29,4 23,2

60 | 240 | 55 3,8 2,8 140, 32 25,3 21,1

90 | 2,40 | 50 6,5 2,4 16,5 2,4 19,8 19,8

45 |+ 250 | 53 2,8 3,5 134} 53 30,6 24.3

60 | 2,50 5,6 3,5 2,9 14,7 3,2 25,8 21.6

90 | 250 50 6,0 2.5 16,0 25 20,0 20,0

Figur 20.7

Dimensjoner for parkering i vinkel (P).
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R Tain. )

Figur 20.8
Eksempel pa parkeringslesning.

J () ‘i‘
|

L [ 155 m |

Figur 20.9

Parkeringsplass for ST. L. er 15 m hvis bredden
pa parkeringslommen er 3,5 m. L kan reduseres
til 14 m evt. 11 m hvis bredden er 4 m evt. 5 m.

7
j 1 m ] 1m _lr

BREDDE PARKERINGSBAS 3,5m

Figur 20.10
Parkeringspilass for L.

| J (e

! 10m ! Em !

BREDDE PARKERINGSBAS 3,5m

Figur 20.11
Parketingsplass for LL.
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For at en parkeringsplass skal fungere
mé det veere et tilstrekkelig mangvrerings-
rom. Disse kjorearealene bar kontrolieres
med sporingskurver,

Normalt bar alle offentlige parkeringsan-
legg ha 5-10% plasser for bevegelses-
hemmede. Plasser for bevegelseshem-
mede ber ha en bredde pa 3,5 m og lig-
ge s& neer heis eller gangarealer som
mulig.

Figuren til venstre viser eksempel pa
hvordan en parkeringsplass kan ordnes.

Eksempel pa anlegg for typekjeretey ST,
L og LL er gitt i figurene.

Parkeringsanlegg bear ha fast dekke og
oppmerking. | tillegg ber det settes ocpp
skilt som viser trafikantene hvordan de
skal parkere og hvilke reguleringer som
gjeider. P& utenders anlegg ber det eta-
bieres beplantning. Sterre parkeringsan-
legg ber deles opp med treer og/elier
busker. Bepiantningen ma ikke vazre sikt-
hindrende i vegkryss eller der gaende og
syklende krysser kjgreveg.

Ved planlegging av parkeringsanlegg ber
renhoid og snarydding vurderes spesielt.

Areal for sngopplag bar veere anslagsvis

10-30% av brgytet areal, avhengig av om
det dimensjoneres for korttidslagring elier
langtidslagring av sna.

Plasser som brukes mye i market, bar
veere belyst.
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Figur 20.12
Eksempel pa parkeringsplass. Vegetasjonen leder fotgjengerne mot en klart markert gangstripe.
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Figur 20.13
Eksempel pa parkeringsplass. Parkeringsanlegget er kombinert med en liten park som munner uti et

separat gangvegsystem til hayre pa bildet.
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Parkeringshus

I de fleste starre byer bygges det n& par-
Keringshus fordi det ikke er gnskelig eller

mulig & fa tilstrekkelig plass pd gategrunn

eller i anlegg i dagen.

Fra eksisterende parkeringshus er det
samlet inn en del opplysninger som kan
vaere av interesse. Det viser seg at den
trafikkmessige utforming har stor betyd-
ning for bruken av P-husene.

Detaliutformingen av huset ma avgjeres
lokalt ut fra tomten, arealkostnad, omra-
det rundt etc.

De forhoid som synes a veere av stor
betydning er felgende:

* Halvetasjer gir store fordeler med korte
og slake ramper

* Ramper ber veere envegskigrte og ha
bredde min. 4,25 m

* Rampenes stigning bar ikke overstige
1.7, overgangskurver er ngdvenaige

* Ramper utenders ber ikke overstige
1:10

* 1 heyde ber ikke vasre mindre enn
2,25 m, og det ma tas hensyn til ved-
likeholdsmaskiner

Parkeringsbaser bgr ha dimensjon pa
2,50 (2,40) x 5 m, dette er et minimum
og eventuelle sgyler ma plasseres uten-
for dette arealet

Vinkelparkering 70° kan gi enklere
kigreforhold

Fall pa parkeringsdekke bar veere min.
1:40

Ved takparkering uten oppvarming av
dekket ma det tas hensyn til sneutkast

Det bar veere oppvarmede takrenner og
nedigp i frittstaende P-hus

Det ber veere 7,0 m (6,5 m) mellom
parkeringsbésene for kjgreareal

Det bar ikke vaere sayler ute | parker-
ingsarealet

Dimensjonene kan vaere noe mindre der
det er overveiende iangtidsparkering

God visning ut og inn for kjgrende s&
vel som for géende er viktig.

224



" DEL C |

21, KOLLEKTIVTRAFIKK

Generelt

| disse normalene er hovedvekten lagt pé
kollektivtrafikk med buss. Tiltak for kollek-
tivtrafikken bestar av tidsmessige holde-
plasser og terminaler, hensiktsmessige
rutetraséer, etablering av egne gater eller
kjarefelt og prioritering i vegkryss. Ved
planleggingen ma det tas hensyn til de
krav de ulike rutetyper stiller. Ekspress-
pusser mé ha hey fart og lang holdeplas-
savstand. For lokale ruter er holdeplas-
savstanden kort, og farten vesentiig lave-
re. For begge rutetyper er det viktig at
antallet og lengden av stopp og veniing
pga. annen trafikk reduseres.

Lokale ruter trafikerer normalt samleve-
ger, og i noen tilfeller adkomstveger,
mens ekspressrutene trafikerer hoved-
vegnettet.

Planlegging av tiltak for kollektivirafikk ma
skje i neert samarbeid med ruteselskap-
ene i omradet.

Kriterier for busslomme, leskur og gang-
avstander er gitt i systemdelen.

Gangavstandene gjelder i flait terreng. |
kupert terreng ber avstandene reduseres.

Kollektivtrafikken vil som oftest bruke det
samme vegnetit som gvrig trafikk, og det-
te ma utformes med en slik forutsetning.

Veger som er forutsatt trafikert med buss
bar dimensjoneres for 10t akseliast og
typekjoretoy B. Sporingskurvene angir net-
toareal og det ma i tillegg sikres areal til
sngopplag etc. Videre ma det sikres areal

til holdeplasser og eventuell innfartspar-
kering. Ved utforming av holdeplasser,
terminaler og snuplasser ma det tas hen-
syn til hvitken type buss som trafikerer
strekningen.

Fysisk avgrensende kjgrefelt for koliektiv-
irafikk gir best resultat béde avvikiings-
messig og trafikksikkerhetsmessig seit
(refuge eller nivaforskieil). Annen type
vegdekke er ogsé et alternativ. Skilting og
maling er den enkleste lgsningen.

Kantsteinparkering i bussgater bar unn-
géas eller forega i egne parkeringslommer.

Kollektivielt i en vanlig gate baer markeres
med en annen dekketype eller med lav
overkjagrbar kantstein.

Generelle geometriske krav

De malsatte figurene i disse normalene
viser dimensjonering for 13 m lang "stan-
dardbuss" og 18 m lang leddbuss med
sving pé bakhjulene. Denne type leddbuss
har tilneermet samme svingeegenskaper
som "standardbuss’, slik at kun oppstil-
lingslengden blir forskjellig i figurene.

Kcllektivielt baer vaere 3,5 m bredt og ha
en kantsteinsklaring pa 0,25 m, unntaks-
vis kan det veere 3,0 m bredt og ha kant-
steinsklaring pa 0,25 m. Vegbredder for-
gvrig er gitt i del B.

Veger med busstrafikk ber ikke ha stig-
ning eller falf starre enn 6%, unntaksvis
8%. Holdeplasser i stigning over 4%
{unntaksvis 6%) ber unngas. Tverrfall pa
busshoideplasser bar ikke overstige 3%.
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Sikt nar bussen stopper pa kjsrebanen
ma minst veere lik stoppsikt i begge ret-
ninger. Ved busslomme bar sikien bak-
over veere 1,5 x stoppsikt og bar kunne
oppnas via bussens venstre spelil.

Holdeplasser og snhuplasser

Plassering

Falgende retningslinjer legges til grunn
for plassering av holdeplasser,

* Holdeplasser bar plasseres slik i for-
hold til boligomrade, skole, institusjon
m.v. al trafikantene unngar unadig krys-
sing av veg. Det kan vasre ngdvendig &
anlegge ensidig bussiomme med tra-
fikk i begge retninger.

* Bussholdeplassene ber legges slik at
de er i Kontakt med gangveger, og s
neer servicesentra, forretning o.l. som
mulig. Der bussruter krysser hverandre,
ma& overgangen gjgres enkel og sikker
med kort gangavstand, liten haydefor-
skjell o.l.

* Dersom holdeplassen anlegges i til-
knytning til kryss, bar den plasseres
etter krysset pa primeervegen, safremt
ikke gangveg gér pa den andre siden
av krysset. Skal bussen svinge av fra
primaerveg til sekundasrveg eller
omvendt, bar holdeplassen legges pa
sekundearveg,

* Kriterier for nar bussholdeplasser bar
legges utenfor gjennomgaende kjore-
felt er gitt | systemdelen. Dersom bus-
sen blir stdende pé gjennomgéaende
Kjgrefelt, ma holdeplassen plasseres pa

steder der det etter trafikkreglene er fil-
latt & stoppe. Det méa i alle tilfeller sor-
ges for at passasjerene kan vente uten-
for kKjerebanen.

* Holdeplass skal aldri legges i et retar-
dasjonsfelt

* Plassering av bussholdeplass bestem-
mes av skiltmyndighet {jfr. skiltregienes
11) i samrad med samferdselssjefen og
ruteselskapene. Bussiommer ma innar-
beides i detali- og reguleringsplaner.

Utforming av holdeplass utenfor
kjorebanen

En holdeplass utformet som bussiomme
bar veere minst 3 m bred og sa lang at
det er plass til det antall busser som for-
ventes a stoppe der samtidig.

Ved plassering og utforming av holde-
plass er det viktig & pase at tilfredsstil-
lende sikt oppnas ved kjaring til/fra holde-
plass. Saerlig bar en veere cppmerksom
pa begrensningen i sikt via bussens ven-
stre speil dersom bussiommer plasseres |
eller like etter en hayrekurve (ifr. avsnittet
generelle geometlriske krav i denne delen
av normalene).

Bussiommer utformes og plasseres slik at
knekkpunkter i vegens linjefaring unngas.

Figurene 21.1, 21.2, og 21.3 viser dimen-
sjonering ved forskjellige typer busshol-
deplasser:

De tre figurene viser plassering og
dimensjonering av bussiommer p& hen-
holdsvis {ri veg-/gatestrekning og i titknyt-
ning til kryss med f.eks. samleveg.
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n = antall busser som forventes
a stoppe samtidig

2 = innk jeringslengde

b = utkjeringslengde

* = gjetder leddbuss

Figur 21.1
Busslomme pa fri veg-/gatestrekning.

n = antall busser som forventfes
3 stoppe samtidig

a = innk jaringslengde

b = utkjeringslengde

* = gjelder leddbuss

Figur 21.2
Busslomme ved kryss med f.eks. samleveg.
Innkj@rings-{ Lengde Utkjarings-
Fartsgrense lengde im | bussplass | lengde im Rqim Roim
a b
60 km/t og lavere 20 n 15 20* 15 20 20
70 km/t og hayere 25 n 156 20" 20 40 20
n = anlall busser som forventes a stoppe samtidi. Figur 21.3

") = gjelder leddbuss Dimensjonering av busslommer uten trafikkey.
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Figuren under viser eksempel pa utfor-
ming av busslomme pa 4-felts veg og pa
veger der fartsgrensen er over 70 kmj/t og
ADT over 10000. Busslomme pa motor-
veger ma dimensjoneres spesielt og ma
helst legges pa pakjeringsrampen i for-
bindelse med planskilte kryss.

70,0 %15 (20" |

S 1'

% gjelder leddbuss

Figur 21.4

Eksempel pa utforming av busslomme pa 4-
felts veg og pa veg der fartsgrensen er over 70
km/t og ADT over 10000. Busslommen kan
ogsa legges i forbindelse med toplankryss og
plasseres da pa pakjeringsrampen. Ved hay
fart og ADT ber akselerasjonsfelt for buss
vurderes. R1 og R2 er gitt i figur 21.3,
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Det er i det felgende vist eksempler pa
ensidige busslommer/holdeplasser og
snuplasser. Disse typene brukes ved
ensidig bebyggelse.

Ved bygging av bussholdeplasser ma
det alliid avsettes tilstrekkelig plass (min.
2 m) til ventende passasjerer. Dette kan
veere en del av gangveg.

Figur 21.5
Snuplass og holdeplass i tilknytning til T-kryss.

Figur 21.6
Ensidig busslomme for trafikk i begge retninger
(envegskjert) og snuplass for begge retninger.
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Plass for L {m)
en buss L5

to busser 55
Plass for L (m)
en buss 50
to busser 60

o mal i m I

Figur 21.7
Holdeplass og snuplass ved f.eks. skoler.

Utstyr pa holdeplassen

Holdeplassen ma vaere godt og synlig
skiltet. Skiltet plasseres der det er naturlig
for bussen & stanse med fremre utgangs-
der. Evi. kan skiltet plasseres pa leskur.
Skilting og oppmerking av holdepiass se
handbok-050 Skiltnormaier.

Det ma vaere tilstrekkelig informasjon pa
holdeplassen, i form av rutetabeller,
rutekart, rutenummer og holdeplassens
stedsnavn.
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Leskur ma plasseres slik at de star naer
bussens inngangsder og ikke hindrer
sikten i vegkryss eller kurver.

Kriterier for leskur er gitt { systemdeten.

Ved valg av leskurtype mé det stilles fal-
gende funksjonskrav:

s God skjeering mot vind

e Gode utsikts- og innkikksforhold

e Plass til minst 5-6 personer, derav sitte-
piass tit 2-3 personer, samt ruilestol

» Plass for sgppelbeholder, informasjons-
skilt, benk

e Mulighet for lysopplegg

¢ Mulighet for rasjoneit vedlikehold og
enkel reparasjon/montasje

Holdeplassen bar ha hvilebenk og sep-
pelkurv. Hvis holdeplassen benyties av
skolebarn ber det settes opp et trafikksik-
kert gjerde mot kjerebanen. Et oppheyet
venteareal kan anlegges for & letie p&- og
avstigningen for funksjonshemmede og
andre, En siik niviholdepiass krever
bussmateriell med en spesiell lem som
felles ut | samme niva som plattformen.

Det bgr etter behov settes opp sykkeista-
tiv, f.eks. pa sideveggen av leskuret.

Kummer og sandfang ber ikke legges !
pussens hjulspor i busslommene. Hvis
det er vanskelig a legge kummer og
sandfang andre steder, ma det péases at
lokkene ligger jevnt med vegdekket.
Langs busslommens rettiinje ber det
veere ikke avvisende kantstein.

DEL C - 21. KOLLEKTIVTRAFIKK |

Det ma serges for ged vannavrenning,
helst bort fra rettliniens kantstein.

Der plass og krav til sikt tillater det bar
vegetasjon vaere en naturlig del av holde-
plassen. Riktig brukt kan vegetasjon gi
flere fordeler: triveligere omgivelser, Iy
mot veer og vind, mindre eksosplage,
mindre errosjon, bedre visuell faring csv.

Belysning av holdeplasser er beskravel |
kapittel 24.

Terminaler

Terminaler er knutepunki hvor fiere buss-
ruter motes eller hvor det foregar over-
gang fra et transportmiddel til et annet. |
de tilfeilene terminalen ogsa blir brukt til
omlasting av gods, mé omradet utformes
med tanke pa dette.

Generelt gjelder at kun busser (og evt.
drosjer) trafikerer piassen.

Trafikken ma veere ensrettet og bussene
ma ha faste oppstillingspiasser som er
tydelig angitt ved skilt.

Terminaler bar som et minimum veere
utstyrt med leskur, og eliers ber utstyr og
vegetasjon veere som for holdeplass.

| eskur/venteareal og gangareal ma
dimensioneres etter antall passasjerer.
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Det ma tas hensyn til funksjonshemmede
ved utforming av terminalen.

Alt etter starrelsen pa terminalen kan det
videre veere behov for innenders vente-
rom for trafikanter, hvilerom for bussbetje-
ningen, drosjeholdeplass, kiosk, kafe-
teria, toalett, billettsalg og informasjon.
Starre terminaler ber ha piass til korttids-
parkering av busser. Langtidsoppstilling
kan ogsa veere aktuelt, men bar ikke skje
i de sentrale byomrader. | tilknytning til
terminalen kan det ogsa veere behov for
innfartsparkering {park and ride).

Sterre terminaler (Busstasjon) vil som
regel veere utgangspunkt for bade regio-
nale ruter og neertrafikkruter. Terminalen
bar derfor ligge sentralt i by/tettsted, og
ma ha god forbindelse til bade innfartsd-
rer og det sekundeere vegnett. Det kan
vaere behov for prioritert utkjering til veg-
nett via signalregulering. Ved sterre termi-
naler bgr det veere plass for korttidsstopp
med personbiler. Parkeringsplass for bil
og sykkel bgr anordnes i rimelig gangav-
stand fra terminalen,

Terminalen méa utformes og tilpasses
omgivelsene slik at gangtrafikken inne péa
terminalen og til/ffra omradet kan skje pa
en sikker mate. En grundig kartlegging av
gangmenstret er ngdvendig for & forsikre
seg om at kryssingsstedene det legges
opp til virkelig biir benyttet.
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Figurene viser dimensjoner for forskjellige
oppstillingsmater for buss. Det er ogsa
tatt med to eksempler pa hvordan termi-
naler kan tilpasses tilgjengelig areal.
Selve kjorearealet kan legges ut ved hjelp
av sporingskurver.

Den farste figuren viser langsgaende
oppstilling pa faste plasser, hvor bussene
kan kjgre ut og inn uavhengig av hveran-
dre. Der flere busser Kjgrer inn p& samme
holdeplass (uavhengig innkjeringsrekke-
falge) og der de tillates & kjgre ut uav-
hengig av hverandre, avseites 12 m mel-
lom hver buss og 18 m til innkjering bak
den bakerste bussen (23 m ved ledd-
puss).

Sagtannoppstilling er en variant av langs-
gdende oppstilling. Ved oppstilling pa
faste plasser vil sagtannoppstililing kreve
mindre plass i lengderetningen, men star-
re bredde enn ved vanlig langsgaende
oppstilling. Sagtannoppstilling egner seg
ogsa for bruk rundt en perrong med ven-
telass.

| DEL C - 21, KOLLEKTIVTRAFIKK

I
—" S— ——m |’
2 |8 | 2 |
% gjelder leddbuss 18% m&l i m

Figur 21.8
L.angsgaende oppstilling pa faste plasser.

e

Mal Lengde im

a 5.0

D 14.5 19.5”
c 18.5 24.57
d 10.5

e 8.0

Yigjelder leddbuss

Figur 21.9
Sagtannoppstilling (variant av langsgaende
oppstilling).
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— - f
[ ?
P
b
a
d T
e\)} . C
M| o = 45° o = BO° o = 90°
a 80m 11.0m 20.,0m
b* HO5m 14,3*{12.5m 17,0* [ 14,0m 19,0**
c 7.5m 9.5m 13.0m
d 3.4 m 3.4m 34m
2] 20m 2,0m 20m
f 7.7 m 8.3 m 54m

*) Ved to busser gkes b(45°) til 21 m, £(B0°) til 25 m,
B0}t 28 m
" Gjelder leddbuss

Figur 21.10
Vinkeloppstilling.

Figur 21.11
Eksempel pa mindre terminal (bussloyfe) i et
trafikknutepunkt.

Vinkeloppstilling som vist pa figur 21.10
egner seq for starre plasser. 90° oppstil-
ling egner seg best nar bussene kan
kjere rett inn langs refugen.

Langtidsoppstilling av busser krever
mindre areal enn det figurene viser, men
det ma vaere tilstrekkelig gangareal (ca.
1 m bredde) meilom bussene.

De lo siste figurene er eksempler pa
utforming av bussterminaler. | praksis vif
det veere form og sterrelser pa tiigjenge-
lig areal som bestemmer detaljutforming-
en og oppstilingsmate for bussene.

Kollektivprioritering

Prioritering av kollekiivirafikken gjeres
som et ledd i den gvrige transportplan-
legging, og er ngdvendig for & sikre
gnsket fremkommetighet.

Det ma tas spesielt hensyn til kollektivtra-
fikken nar seerskilte trafikktiltak skal plan-
legges. Dette gjelder f.eks. ved innfaring
av svinge- og gjennomkjeringsforbud,
envegskjeringer, samkjgring av trafikksig-
naler og fartsdempede tiltak.

Pa strekninger med kapasitetsproblemer
kan bussen prioriteres ved & anlegge kol-
lektivfelt fram mot flaskehalsen. Dersom
dette ikke er mulig, ber tilfartskontroll eta-
bleres for & sikre optimal avvikling over
hele strekningen med kapasitetsproblem.

. Erfaringer viser at kollektivielt kan avvikie

ca. 100 busser pr. time nar holdeplassen
ligger ved kantstein. Ligger holdeplassene
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i busslommer med tilstrekkelig lengde,
gker kapasiteten betydelig. Vanligvis kan
derfor taxi ogsa tillates i kollektivfelt, bort-
sett fra ndr det benyttes aktiv signalprioti-
tering i signalregulerte kryss. Eksempel pé
koliektivfelt er vist i figur 21.13 og 21.14.

Foruten kollektivielt og egne koliektivgater
kan kollektivirafikken prioriteres ved & inn-
fore restriksjoner overfor pvrig trafikk. Aktu-
elle tiltak er redusert parkeringstilbud,
envegsregulering, gjennomkijeringsforbud,
reduserte svingemuligheter osv.

Prioritering av kollektivtrafikk pa signalre-
gulerte strekninger kan enklest gjeres
"passivt’, det vil si at systemet med grenn-
tider i naerliggende kryss, holdeplasser
m.m. anlegges slik at bussen far feerrest
mulig stopp og forsinkelser. | enkelte kryss
kan aktiv prioritering benyttes, dvs. at bus-
sen kalier opp gront lys ved detektering |
eget felt eller med radiosender.

KOLLEKTIVTRAFIKK

My

6&&5@\@?@

Figur 21.12
Eksempel pa sterre terminal (busstasjon).

Figur 21.13
To typer koliektivfelt. Nederste kollektivielt er
apent for heyresvingende kollektivtrafikk.
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De neste figurene viser eksempler pa
ulike koltektivprioriteringer.

@ ¥
x ®
X a-

o
5 o
Dwn
k [© v
28
[

13

K.

1xe} Bo ssnq
wp saprlo) E

xey Bo ssng
aypyr 4appaln

Gjelder ikke
buss og taxi

Figur 21.14
Motstrems koliektivtrafikk.

Res. kollektivfett

Res.
kollektivfelt

Heyre kjarefelt
reservert bussar

Figur21.15 . Figur 21.16
Bussprioritering inn mot rundkjering. Eksempel pa utforming av buss-sluse.
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i

Buss
Figur 21.17 Figur21.18 )
Bussprioritering i T-kryss med oppmerking. Bussprioritering i eget felt/gjennom kryss

signalregulert med eget kollektivsignal.

237



. | DEL C - 21. KOLLEKTIVTRAFIKK

Fartsdempende tiltak

Der bussen kjerer pa adkomstveger sam-
men med annen trafikk, kan det unntaks-
vis veere behov for fartsdempende tiltak.

Fartsdempende tiltak for veger med
busstrafikk og utforming av eventuelle
humper er vist i handbok-072 Fartsdem-
pende tiltak i boligveger. Utforming av

Figur 21.19 "busshump” er vist pa figuren til venstre.
Denne humpen brukes pa veger med farts-
grense 40 km/t og busstrafikk.
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22, VARELEVERING

Levering av varer til forretninger og andre
virksomheter er en viktig funksjon i byen
og er en forutsetning for et blomstrende
naeringsliv.

Varelevering kan skje fra kantstein, fra
gardsrom, fra privat veg eller fra under-
etasje/kieller. Varelevering ira kantstein er
aktuelt der parkering er tillatt, og egner
seg best ved lette kolli og fa leveranser.
Der det er stor etterspersel etter parker-
ing ma plasser reguleres spesielt for
varelevering (lastesone). En radgivende
grense for varelevering ved kantstein kan
vaere maks kollivekt 50 kg og maks 20
leveranser pr. Uke, som transporteres
med varebil eller liten lastebil. Dette vil
normalt veere mindre spesialbutikker,
kontorer, kafe, restaurant etc.

Varelevering fra gardsrom, privat veg eller
kieller bar tilstrebes. Her vil trafikkavvik-
lingen forenkles dersom det kan etable-
res gjennomkjgring. Lasteramper vil for-
enkle godshandteringen. Denne typen
varelevering bar brukes nar kollivekten
overstiger 200 kg og nar antall leveranser
overstiger 50 pr. uke. | denne kategori
kommer matvarebutikker, mgbelbutikker,
jernvare, hoteller etc. Varelevering fra
gérdsrom/privat veg bgr brukes der det
er mulig cgsa ved mindre leveranser.

Levering direkte til virksomhetene bar
fortrinnsvis skje pa baksiden, hvor ofte
lager er lokalisert.

DEL C

Virksomhetstype Ankcmester pr.
dag pr. 100 m?
Gulismed 0,68-0,10
Kleer, sko 0,10-0,30
Service, frisgr, optiker,
urmaker 0,10-0,70
Varemagasin 0,20-0,80
Mabler, tepper, jernvare,
elektrisk 0,10-2,G0
Fruki, tobakk, kiosk 1,00-2.50
Matvarer 1,00-4,00
Vasker! 0,30-0,50
Produksjonsbedrift 0,10-0,30
Engros, distribusjon
{ikke mat) 0,40-4,00
Engros, distribusjon
(mat, drikke) 0,50-2,50
Bilservice, rep. 2,00-2,50
Lagervirksomhet
(ixke distribusjon) 0,60-1,20
Entreprengr, bygg og
anlegg 2,00-2,50
Bygningsmaterialer 0,3
Annet volumgods 0,7
Bensin, olje distribusjon 0.6
Transittlager, godssentral 1,0

Figur 22.1

Varelevering for ulike bransier. Ankomster pr.

dag pr. 100 m°.
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Antall losseplasser
(35"5' 10,0 m Bom_. Behov for antall plasser ma beregnes
; S - spesielt da det er stor varias;’onl mellczm .
% [ e virksomhetene. Plassbehovet vil ogsé bl
BREDDE PARKERINGSBAS 3,0 (3.5) m pavirket av distribusjonsformen,
Figur 22.2 Beregning av plassbehovet kan tilnaer-
Oppstillingsareal for LL. mes ved & forutsette at 15% av det dag-

lige antall lossinger finner sted i maksi-
maltimen. | gjennomsnitt har det vist seg
at en lossing tar ca. 15 minutter pr. kjsre-
twy. Hver losseplass kan séledes losse 4
Kjgretay i maksimaitimen eller ca. 26
kjgretey om dagen.

ey Higur 22.1 er det gitt en def eksempler
3,5m s . . ]
Pt 0 m 1o m pa ankomster pr. dag for ulike virksom
’ hetstyper pr. 100 m? areal.
= s 5 0. mma Der det er flere virksomheter som kan
BREDDE PARKERINGSBAS 3.5 m dekkes av samme losseareal, kan antall
- — plasser reduseres noe.
Figur 22.3

COppstillingsareal for L.

Utforming

Dimensjoner for ngdvendig oppstillings-
areal for typekjeretayene LL, L og ST er
~ vist pa skissene. Det er vist eksempier pa

. nedvendig areal for kantsteinsplasser og
- L B55m 90° parkering der rygging er mulig.
E s G Den frie heyde i porter er avhengig av det

dimensjonerende kjeretey. Under normale

T ———————— forhold settes hayden lik:

Figur 22.4 .
Oppstillingsareal for ST. L er 15 m, 14 m og 11 Bare personbil (P) 2,25m
m for basbredde 3.5 m,4mog 5 m. LogLL 3,50 m
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For anlegg hvor starre trailere — ST Kjagrer |

inn, ma heyden seties til 4,35 m, for -

brannvesenets stigebiler 3,50 m og for ,’

spesial sgppelbiler 3,60 m. Brannvesen :

og renholdsverk ber alltid kontaktes for & )

underspke om innkjering er ngdvendig. !

Containerbil kan kjgre gjennom porter b d ,b }

med fri heyde lik 3,25 m. For av og péa- ‘i }

lessing trengs sterre heyde. 0,6 m 1
Sy e

De samme krav til frie heyder ma ogsa

holdes p& opp og nedkjeringsramper. — —

Kjerefelt bar veere avgrenset av styrekan- Kjore- | Styre- [Summ

ter. Ml pa Kjorefelt og styrekanter er gitt banem |kantm

pa figuren til heyre. a b a+b

Hvis géende er nadt til & folge ramper Ett feit eller

eller kjarefelt, utvides den ene styrekan- envegs 3,00 0,35 3,70"

ten til et fortau med bredde minst 1,25 m.

| kurver ber fortau legges i yttersving. Tofelt, P 5,00 0,25 5,50

Ved utforming av horisontalkurver brukes Tofelt, LL 5:50 0.35 6,20

de respektive sporingskurver slik at kjgre- To felt, L 6,00 0,35 6,70

feltet gjores 0,25 m bredere enn disse

viser. Styrekanter utfares slik at vegger Figur 22.5

e.l. ligger 30 cm utenfor linja som mar- Bredde pa ramper.

1): Kan som tovegskjort anlegg bare brukes av

kerer overheng. personbiler (P) og da med kjorebane 4 m.

Anbefalt vertikalkurvatur framgar av figu-
ren til heyre. Ramper i friluft med sterre
stigning enn 1:8 (12,5%) ber ha varme-
kabler.

HER B@R FRI HBYDE PKES MED 45 m

K JBREBANE

R=100m FRI HBYDE
10 {8im STIGNING MAX 18 =7 .”,,W,HWJ
FALL 1100 (12,5%)

R=10¢m
MOT FORTAUKANT

Figur 22.6
Vertikalkurvatur for ramper.
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Vareleveringsgater bar baseres pé
giennomkjering. Hvis snuplasser brukes,
ber disse minst gis dimensjoner som
snuplasser pa adkomstveger. For enkeli-
eiendommer, med moderat behov for
varelevering, kan arealet hvor kjaretayet

SPEIL- losses og lastes innga i snuplassens
KONTAKT area} .

Sikt i utkjgring ber vaere som i avkjarsler.

Pa figurene er gitt noen eksempler pa
baslas]as] spes‘ielie utforminger i forbindelse med
rygging.

Figur 22.7

Eksempel pa rygging med semitrailer under
trange forhold der sjaferen ma fa hjelp av
anviser.

155 m i
| 1
. e :
-y ¥ 1
s € e
I o = =T
b“
H@DVENDIG r——1 ot <L
OMRADE FOR Y I e
A UTNYTTE OPP- 1 AREALFOR Y &
STILLIGSPLASSENE H i | OPPSTILLING g 117]
1 s L AY MINDRE
don KJERETEY
4o
i i |
A
e (R i
| 3.5' 35135 1 35
Figur 22.8 ) Figur 22.9 ] o
90° oppstillingsvinkel og tovegskjert inn- og 45° oppstillingsvinkel og envegskjert inn- og
utkjering. utkjering.
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23. RASTEPLASSER

Dette kapitlet omhandler rasteplasser.
Andre typer serviceanlegg er behandlet i
handbok 124.

Samiokalisering mellom kommersielie og
ikke-kommersielle anlegg kan innebaere
fordeler bade for trafikantene og utbyg-
gerne, og ber derfor vurderes under pian-
leggingen.

Rasteplasser er fgrst og fremst aktuelt pa
H1 veger. Stamveger og andre viklige
turistveger ber pricriteres. Rasteplasser
ber trekkes bort fra vegen.

Avstand mellom rasteplasser

Anpefalt avstand mellom rasteplasser er o o

angitt pa figurene. Den farste figuren 0 HOVEDRASTEPLASS

gjelder motorveg og avkjerseistri veg, @ LITEN RASTEPLASS MED TILKNYTTING VIA SEKUND/ERT VEGNETT
den andre gjelder avkigrselsregulert veq.

Figur 23.1

. . . Avstand mellom rasteplasser pa motorveg ¢
| figurene skilles mellom liten rasteplass avkjerselstri veg. P P 909

og hovedrasteplass. Liten rasteplass
utstyres normalt med avfallsdunk og 2-4
bord. Hovedrasteplass bygges med hay-
ere standard, med mer romslig geometri,
flere bord, toalett m.m.

Rasteplasser er et sted for opphold og
trivsel, og ikke et trafikkareai. Rasteplas-
sene bar iokaliseres og utformes med
dette for gye. Rasteplassene ber tilpas-

ses landskapet, og man ber seke & utnyt- e eATERLAGS

te eksisterende positive trekk. Hvis raste-

plassene f.eks. plasseres ved vann eiler Figur 23.2

pa steder med fin uisikt, vil de fleste opp- Avstand mellom rasteplasser pa avkjorselsre-
fatte dette som positivt. gulert veg.
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Direkte avkjering til serviceaniegg fra
motorveg og avkjgrselsfri veg kan tillates
etter en rutevis vurdering. Normalt kreves
det ramper ved tilknyining til motorveg og
motortrafikkveg.

Antall rasteplassenheter

- Behovet for rasteplassenheter langs en
BORD/BERKER eees CANGVEG MED FAST DEKKE H —
© AVFALSaEHLOER S ANTSTEN vegstrekning (antall enheter = antall

‘ bilplasser = antall bord) kan beregnes
etter formelen

Figur 23.3

Eksempel pa liten rasteplass. Separat inn- og o

utkjering. Kan betjene begge elier én retning. B=kxADT xL
ADT = arsdegntrafikken
L = vegstrekningens lengde | km
K = en beregnet faktor, som kan

settes til 1/3000

Formelen er kun egnet til overslagsbereg-
ning og ber suppleres med konkrete vur-
deringer i hvert tilfeile.

En eller begge
kjoreretninger?

Rasteplasser bar betjene kun en kjgreret-
ning i falgende tilfeller:

» P& motorveger og avkjerselsfrie veger

[Tl BORD/BENKER eees GANGVEG MED FAST DEXKE
(® AVFALLSBEHOLDER wamm  KANTSTEIN

Pa fire eller fierfeltsveger

* Der sikten og trafikken er slik at

Figur23.4 ) . venstresving ber unngas av trafikk-
Eksempel pa liten rasteplass. Felles inn- og sikkerhetsgrunner

utkjering. Kan betjene begge eller én retning.

P& veger med fartsgrense 90 km/t
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Organisering og utstyr

Organisering av rasteplassen

Rasteplassen skal organiseres slik at det
er lett & finne-fram til toalett, biloppstil-
lingsplasser, lekepiass, bord etc. Det ma :
veere klart skille mellom Kjereareal og :
gangareal. Bord og benker ber plasseres MOENTOR

péa den delen av plassen som ligger Al £
lengst vekk fra vegen. Noen bord plasse-
res naer biloppstillingsplassen, og ncen T
lenger unna. Lekeplass ber ligge i god o Alsorvooer e RanTaTem L ot DR
avstand fra kjerearealene.

. . Figur 23.5
Rasteplassens utforming og utstyr ma Organisering av rasteplass.
tilpasses omgivelsene. Hovedrasteplass som eksempel. Separat

inn- og utkjering. Betjener én kjereretning.

Bord og benker

Bord og benker bar veere sé tunge at de
er vanskelige a velte. Det bar vaere fast
dekke under de bordene som vil bii mest
prukt. Minst ett av bordene skal veere
tilgjengelig for rullestoibrukere.

Avfallsbeholdere

Avstand mellom bord og avfailsbeholder
bar ikke overstige 10-15 m. For bord som
ligger noe vekk fra bilen, skal avfails-
beholderen plasseres mellom bord og bil.
Avfallsbeholderne skal ha tette lokk og
vaere enkle & betfjene. En avfallsbeholder

i i - Figur 23.6
ﬁlasseres i toalettets umiddelbare naer Eksempel pa bord som egner seg pé
et. rasteplass.
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-7

=

ri i‘.‘ o ('

Y v e

Figur 23.7
Skjerming av toalett.

7l BORG/BENK (5 AVFALLSBEHOLDER -e=ee GANGYEDG MED FAST DEKKE
— BANTSTEWN [oni) W

Figur 23.8
Eksempel pa hovedrasteplass. Separat inn- og
utkjering. Betjener én kjsreretning.

Belysning

P& store rasteplasser kan det veare
aktuelt & sette opp belysning. Belysning-
en bar koensentreres om toalett og parker-
ingsareal. Lysel ma ikke veere til sjenanse
for trailersjaferer som overnatter i bilene,
og ikke blende kjgrende.

Toalett

P& hovedrasteplasser skal det veere toa-
lett. P& andre rasteplasser ber det vaere
toalett, elier rasteplassen skal planlegges
slik at toalett kan settes opp senere. Toa-
lettet m& vaere lett & finne og lett tilgjeng-
elig, ogsa for funksjenshemmede. Toalet-
tet ber imidlertid ikke plasseres s& neer
bord og benker at det er sjenerende.
Interigret mé veere uknuselig og lett &
holde rent. Eveniuell septiktank ma ikke
ligge lenger unna veg enn 15 m og ikke
mer enn 6 m lavere.

Aktivitetsmuligheter

Det ber etableres aktivitetsmuligheter for
barn. Normait vil det veere tilstrekkeiig
med ett eller et fatall enkle lekeapparater.
Dette ber ligge i naerheten av noen av
bordene.

Trafikkteknisk utstyr

Kantstein ber aniegges mellom intern-
veger og rasteplassomradet, der detle
ikke nedvendiggjer lukket drenering. Det
kan veere ngdvendig 4 sette cpp interne
visningsskilt pa rasteplassen, f.eks. til
toalett og severdigheter. De viktigste ras-
teplassene kan gis navn som markeres
med navneskilt,




Vegetasjon

Vegetasjonens funksjon i forbindelse med
rasteplasser er & skape skierming, skape
romdanneiser og gi rasteplassen en
naturlig sammenheng med omgivelsene.
Eksisterende vegetasjon baer bevares |
sterst mulig grad. Eventuelt bar det plan-
tes nytt, dersom dette ikke bryter med
omradets karakier.

Skjerming

Det ber aniegges en eller annen form for
skjerming meliom veg og rasteplass. Et
tett vegetasjonsbeite vil kunne danne en
slik skjerm, evt. i kombinasjon med eksis-
terende eller nye terrengformer. Skier-
ming mot vind vil mange steder veere
negdvendig for at rasteplassen skal veere
attraktiv. Spesielt sitteplassene bar skjer-
mes mot vind.

Romdannelser

Store &pne plasser kan virke lite
innbydende. Vegetasjon kan skape bade
'vegger' og "tak" (f.eks. busker og lav-
kroner). Slike tiltak kan etableres rundt
bord eiler rundt grupper av bord.
Dessuten bar det skiermes mellom
sitteplassene og ioalettet.

Mellom sitteplass og bilplass kan det
vaere en fordel med haystammede treer,
da mange gnsker a se bilen. Dessuten
kan slike treer gi @nsket skygge pa bilen
pa varme dager.

DEL C -23. RASTEPLASSER
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Figur 23.9

Romdanneise ved sitieplass.
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BORD./BENKER
AVFALLSBEHGLDER

vews GANGVEG MED FAST DEXKE
s KANTSTEWN

Figur 23.10
Eksempel pa hovedrasteplass. Separat inn- og
utkjering. Kan betjene begge kjoreretninger.
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Vegetasjon kan brukes til & skape natur-
lige traséer for trafikk og aktiviteter, bl.a.
for & unnga usnsket slitasje.

Vegetasjonstyper

Det bar nyttes arter som er naturlige pa
stedet. Pa store aniegg kan man sta noe
friere i valg av planter. Alle planter ma
veere tilpasset klima og daglengde. Eksis-
terende vegetasjon ber bevares. En res-
surs som kan utnyttes er det store opp-
slag av smatreer i fyllinger og skjeeringer.

Figur 23.11
Skyggevirkning.

Utforming av trafikkarealene

Sikt

Sikttrekanten ber vaere stoppsikt pluss
50% langs primaervegen og 10 m inn pa
sekundasrvegen (unntaksvis 4 m, men
ikke pa motorveg og avkjarselsfri veg).

TRAFIKKMENGDE | STGRRELSE | DIM. | FREMKOM- Dimensjonerende kjoretay
[ADT] PLASS KJORE-| MELIG Dimensjenerende typekigretoy for raste-
T@Y | FOR plassadkomster er angitt i figur 23.12.

Adkomsten utformes som kryss, Ved ADT
<1500 kan adkomsten utformes som
LITEN [0-1500j LITEN P L avkjarsel. Pa motorveg og motortrafikk-
veg utformes adkomsten socm rampe.

LITEN [0-1500] STOR LL ST
Interne veger
MIDDELS LITEN Ll ST Interne veger pa rasteplassen dimensjo-
[1500-5000] /STOR ST - neres for de kjgretay som forutsettes &
bruke plassen. Som regel er det ikke
STOR [z 5000] LITEN ST - behov for spesielle krav til dimensjoner-
JSTOR _ende fart, Enfelts veger vii som regel
vaere tilstrekkelig. Interne veger ber ikke
Figur 23.12 veere brattere enn 10%, gangveger ikke
Dimensjonerende typekjeretay (veiledende). hrattere enn 8%,
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Oppstillingsplasser

Det ber vaere like mange oppstillingsplas-
ser som antall bord. Oppstillingsplasser
for store kjaretoyer ber ikke anlegges for
neert bord.

L ANGSPARKERING PERSONSIL

Oppstillingsplasser for personbiler bar 18,022,0)

vaere 2,5 x 5 m. Oppstillingspiasser for
vogntog og semitrailere ber veere 18 m
(gjennomsnitt) x 3,5 m. Dersom det bare
er en plass ber denne vaere 22 m lang.

Oppstillingspiassene for vogntog anleg-
ges langs en intern veg med 10 m inn-
kjeringslengde og 2 m utkjeringstengde.
Se figuren, som ogsé viser oppstiliings-
plass for bil med campingvogn.

BIL MED €AMPINGVOGN, DYBDE 3,0m

Figur 23.13
Utforming av parkeringsiommer.
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24. VEGBELYSNING

Generelt

Med vegbelysning forstas belysning av
bade veg og gategrunn inkiudert even-
tuell gang/sykkelveg og/eller fortau.

Vegbelysning er i ferste rekke motivert ut
fra hensynet til sikkerhet, avvikling og triv-
sel. Belysningen skal medvirke til at trafi-
kantene far tiistrekkelig synsinformasjon i
merke om fotgjengere og farlige hindring-
er, andre kjereteys plassering og fart pa
vegen, gangfelt, vegkryss, vegens linje-
fering samt skilting og oppmerking.

Dette kapitlet inneholder anbefalinger og
krav til belysning ut fra trafikksikkerhets-
messige hensyn.

Etablering av vegbelysning

Behovsvurdering

Ut fra trafikksikkerhetsmessige hensyn
bar veglys anlegges nar sparte ulykkes-
kostnader oppveier kostnadene til anlegg
og drift av veglyset, se figur. Virkninger av
alternative trafikksikkerhetstiitak eller tittak
som utfares samtidig med belysning méa
ogsé inngé i vurderingene.

Figuren bygger blant annet pa felgende
erfaringsmessige gjennomsniitsverdier:

¢ Ca. 35% mearkeulykkesandel

e Belysningens ulykkesreduserende
effekt er ca. 30% pa alle merkeulykker

e Ensidig plassering av tyspunkter

0.8

0,6 l )
\\ Lennsomt
\ [\ i

0,4 \ %

~ Stalmast/jordkabel
-
\J\< |
0,2 Sy
U]gnnsomth:' -
- o
ol

0 4000 8000 12000 16000 = 20000
Arsdegnirafikk ADT

- Grensekurve

Uykkesfrekvens Uf

Figur 24.1
Grensekurver for nar investering i veglys kan
vaere trafikksikkerhetsmessig lennsomt.




Nar markeulykkesandelen avviker vesent-
lig fra 35%, ber lsnnsomheten beregnes
for den aktuelle vegstrekningen. Likele-
des krever spesielle anlegg, f.eks. stgrre
kryss og utbedring av eksisterende
aniegg seerskilt beregning.

Foruten de strekninger og kryss hvor
pehovskriteriet er tiffredsstilt skal folg-
ende steder alltid belyses:

* Tunneler {unntatt "korte" tunneler).

* Fotgjengerunderganger (unntatt der
det er lite fotgjengerirafikk og kost-
nadene for fremfaring av stram er ufor-
holdsmessig store)

* Gangfelt

* Kryss med fysisk kanalisering i primaer-
vegen og rundkjeringer

* Ferjeleier .

¢ Bruer med stor trafikk (ADT > 10 000)
eller ikke adskilt gang/sykkeltrafikk av
en viss starrelse.

Anlegg av veglys for andre formal enn
trafikksikkerhet, f.eks. av hensyr. til den
almenne sikkerhet, trivsel og miljg, vil
vanligvis veere avhengig av lokalpolitiske
gnsker og prioriteringer. Det er ikke utar-
beidet generelle behovskriterier for dette.

Utforming av veglysanlegg

Generelt

Felgende faktorer er avgjerende for
belysningskvaliteten pa vegen:

Lyskilde  (lampetype cg -effekt)

Armatur  (lysfordeling og
virkningsgrad)

Geometri  (armaturplassering og

vegbredde)
Vegdekke (refleksjonsegenskapen)

_ DEL C- 24. VEGBELYSNING

Disse faktorene skal sammen gi tilfreds-
stillende synsforhold for kigrende og
gaende. Som regel vil de kjgrendes
muligheter til & se fotgjengere og hind-
ringer i vegbanen bli bestemmende for
lysanleggenes dimensjonering.

Lysanleggene skal normalt utformes slik
at hindringer pa kjerebanen og fotgjeng-
ere opptrer som marke silhuetier mot en
lysere bakgrunn (negativ kontrast). Dette
oppnads ved vanlig vegbelysning. Lysan-
legg som gir det motsatie, iys hindring
mot merk bakgrunn (positiv kontrast), er
kun aktuelt i helt spesielle tilfelier, f.eks.
intensivbelysning av gangfelt pa bakke-
topp.

Lystekniske krav

Belysning av kjereveg ber tilfredsstille
krav til luminansniva (enhet cd/m?) giit i
tabellen pé neste side. For adkomstveger
vil det oftest vaere hensikismessig &
benytte horisontal belysningsstyrke
(enhet lux} istedenfor iuminans.

* Luminansnivé og belysningsstyrke fast-

settes ut fra vegstrekningens standard-
klasse og trafikkmengde, se figur 24.2.

Kravene til luminans er gitt som drifts-
verdier. Det skal regnes at driftsverdien
utgjer 75% av nyverdien for natriumiam-
per. For kvikksglvlamper skat det regnes
med 50% av nyverdien.
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Der figuren angir et intervall pa 1-2 cd/m?,
vil fastsettelse av luminansnivaet vaere
avhengig av en neermere vurdering av
trafikkmiljget. F.eks. kan det veere tilstrek-
kelig med 1 cd/m? nar det er forbudt for
gaende og syklende & ferdes langs
vegen og nar en i praksis oppnar neer
100% separasjon av trafikantgruppene
ved hjelp av gs-veg og planskilt kryssing.
Ved lyse omgivelser (sidelysanlegg, lys-
rekiame) og stor trafikkbelastning bhar det
velges et luminansniva pa 2 cd/m? imid-
lertid ber det da vurderes & medregne
bidrag fra sidelysanleggene.

Et ca. 5 m bredt felt utenfor Kjgrebane-
kanten bar ha midlere belysningsstyrke
0 minst 50% av midlere belysningsstyr-
ke for den tilgrensende 5 m bredde av
kjorebanen.

Foruten krav til luminansniva og belys-
ningsstyrke mé krav til jevnhet og maksi-
mal tillatt biending tilfredsstilles. Se
figuren.

Det kan veere vanskelig og kostbart 4
oppna tilfredsstillende total jevnhet pa vat
kjgrebane (Uov) og langsgaende jevnhet
(Ul) samtidig. Ved lave fartsgrenser bor
jevnhet pé vat kjsrebane prioriteres.

P& veger med fartsgrense 90 km/t og pa
veger med fartsgrense 80 km/t og lite fot-
giengertrafikk kan en iegge mer veki pa
langsgéende jevnhet.

Kravene til maks. tillatt blending gjetder
terr vegbane. Som angitt i fotnoten til figur
24.3 kan blendingskravene reduseres
ved lyse omgivelser.

Blending er behandlet mer inngaende |
avsnitt "Blending" pa side 255.
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Midlere luminansniva
lm  {cdim?®)

Standard- ADT
klasse

< 500 '2005 oy |=15000
H1 07 1 1-2 2
H2 1 1 -2 2
H3 1 1-2 2 2
S1 0,7
§2 0,7
S3 1 1-2

0,7 cd/im2 eller midi. hor.
A1, A2, A3 belysningsstyrke Ehm= 7-10 lux

Figur 24.2

Krav til luminsjonsniva, driftsverdier.

Jevnhet Blending

Total midere jevnhet |langsgaende |ibehags- | Synsned-
Standard- Ua (Lmin/i.m) pvihet | blending | settende
klasse Lmin/ blenging

Terr Vat LLmaks} |Blendings-

tilstand tiistand Torr tilstand tallet

Uo> | Uov> Ul> G> |T%<
H1, H2 04 015 05 & 107
H3 04 G115 - siet 10
S1, §2, 83 04 0,15 415 10
A1, A2, A3 | 03" 015 45" 20

) (Ehmin:Ehm) nér luminars ikke kan beregnes og méles
™ Minste G-verdi kan benyltes ved lyse omgivelser.
% Ved vanlige merke omgivelser ber ca. 2/3 av angitt Tlverd
ikke overskrides.

Figur 24.3
Krav il jevnhet og maks. blending.
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Dekke- | Visuelt S1 51 Qo
klasse | inntrykk granser standard norsmal
C1 | lyst <04 0,24 011
C2 | merkt >04 087 0,07
W4 | vait - *

) Ved beregning av luminans benyttes rtabell for W4 skalert
med Qoterr = 0,104, Tabellen m& multipliseres med
0.1/0,104 eller 0,07/0,104 for henholdsvis lyst eller markt
dekke.

Figur 24.4
Dekkeklasser.
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Lystekniske beregninger og malinger
Lystekniske beregninger og malinger
utfgres som angitt | ClE-rapport 302. For
kontroll av nye lysanlegg ber det utfores
luxberegninger i tillegg til luminanshereg-
ningene.

Vegdekker

Et vegdekkes refieksjonsegenskaper har
direkte betydning for bade iuminansniva
0g jevnhet og mé derfor tas hensyn il
ved planiegging av vegbelysning. Reflek-
sjonsegenskapene beskrives av lumi-
nansfaktoren Qo og speilingsfaktor 1, S1,
definert og beskrevet av CIE.

Ved luminansberegninger skal normalt
dekkeklasse C2 benyites med angitte "S1
standard" og "Qo normal’. Nar et dekke er
vesentlig lysere enn disse verdiene tilsier,
kan dekkeklasse C1, eventuelt de reelle
verdiene for S1 og Qo benyttes. Det for-
utsettes da at det er overveiende sann-
synlig at slike veger ogsa i fremtiden far
dekke med minst like gode refleksjons-
egenskaper.

For beskrivelse av dekke i vat tilstand
skal dekkeklasse W4 benyttes. Skalering-
en av refleksjonstabell for W4 pavirker
ikke ievnheten (Uov).

Avslutning av veglysanlegg

Et lysanlegg ma ikke avsiuttes pa trafikk-
messige farlige punkter som f.eks. like far
et vegkryss, gangfelt, skarp sving, bakke-
topp e.l.
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Dersom den innbyrdes avstand meliom to
belysie vegstrekninger inkludert over-
gangssoner er mindre enn ca. 500 m, bar
ogsa den metlomliggende vegstrekning
belyses.

Der luminansnivaet er over 1 cd/m? skal
det benyttes overgangssoner. Over-
gangssonen bgr ha et luminansniva pa
ca. 0,5 cd/m? Figur 24.5 angir lengder av
overgangsscnen ved ulike fartsgrenser.

Blending

Blending fra veglysarmaturer

Maksimat tillatt ubehagsblending (G) og
synsnedsetiende blending T1% er gitt
figur 24.3 under avsnitt "Lystekniske
krav'. Av hensyn til bade de kjerende og
omgivelsene ber det generelt benyttes
armaturer med flat avdekning, fortrinnsvis
piane glass og armaturvinkel 0°.
Biendingstaliet G vil da som regel veare
tilfredsstilt. Der vegen gar i relativi krappe
kurver utenfor bebygde omrader, bar det
likevel vurderes om det er uheldig &
anvende plane glass av hensyn tit den
visuelle feringen.

P& steder hvor armaturene ma veere spe-
sielt godt avskijermet av hensyn til om-
givelsene f.eks. broer, ferjeleier og i ut-
pregede boligomrader, ber det alitid
benyttes flat avdekning.

Det ma ogsé tas hensyn il omgivelsene
ved valg av lyskilde og plassering av lys-
punktet.
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Fartsgrense Qvergangssonens lengde
(k) i {(m)
50 80
60 100
70 120
80 140
S0 160
Figur 24.5

Overgangssonens lengde ved ulike farts-
grenser.

Ubelyst Belyst veg
veg Lm{cd/m?)
0,7 1,0 1,5 2.0
En enkeilt blend kilde 0,025 10,04 [ 0,06 | 0,09 | 0,12
Flere blendingskilder 0,05 0,04 10,14 0,18 1 0,20

Figur 24.6
Maksimal tillatt sloringsluminans (Lv) fra side-
lysanlegq.

Figur 24.7
Lysstolper som er heyere enn gesimslinjen er
ajltid vesentlig mer synlig enn lysstolper som
er lavere.

Figur 24.8

Lysstolper som er lavere enn gesimslinjen gir
et rolig og mer visuelt tilfredsstiilende inn-
trykk.
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Blending fra sidelysanlegg

Lyskastere pa bygg og anleggsomréder,
belyste idrettsaniegg og lysrekiamer kan
gi synsnedsettende blending. Sk blen-
ding kan beskrives direkte av slgringslu-
minans Lv fra sidelysanlegget. Maksimum
tillatt sleringsiuminans, Lv, er gitt i figur
24.6.

Visuell faring

Et lysanlegg ma medvirke til at trafikante-
ne far et korrekt, hurtig og orienterende
bilde av vegens forlgp. Det ma tas hen-
syn til den visuelle feringen bade i dags-
lys og i marke.

Lyspunkt bar plasseres i yiterkurve,

Figur 24.9

Med utliggerarm blir lysanlegget meget domi- I spesielle tilfeller med guard-rail eller
nerende perspektivisk langs et fortau, selv om lyse betongblokker langs ytterkurve, kan
Iys_punktene plasseres lavere enn geSIms_~ p{assering i inherkurve aksepteresl
:Enjen. Gaten far ogsa mer preg av en trafikk-

orridor.

Estetikk

Et lysanlegg ma i sterst mulig grad har-
monere med vegens utforming og omgi-
velsene.

| dagslys bgr anlegget veere minst mulig
synlig. F.eks. gir rett stoipe uten utligger
mindre dominerende lysanlegg.

| marke ma det bl.a. tas hensyn til lysets
farve. Lamper som gir sveert darlig farge-
gjengivelse (natrium lavtrykk}, ber kun
benyttes pa motorveger, tunneler o.l. der
det ikke er fotgjengere. Unntaksvis kan
natrium lavtrykk-lamper benyttes pa
.andre vegstrekninger i strgk som ofte
hjemsakes av take.

Figur 24.10
| flerplanskryss vil heymastanlegg ofte gi et
roligere og mer oversiktlig bilde enn konven-
sjonell belysning.
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| spesielle verneverdige miljg med gam-
mel bebyggelse kan de lystekniske krav-
ene i denne normal unntaksvis fravikes.

AVSKJERINGSMAST

Lysstolper

Langs hoved- og samleveg skal lysstol-
per normalt ikke plasseres neermere
kjgrebanekant (hvit kantlinje) enn 3 m
uten beskyttelse av rekkverk. | bystrok mé
stolpeplasseringen vurderes spesielt.
Nedvendig rekkverksrom er gitt | eget
kapittel i denne normal.

Ettergivende master ska! benyttes ved
fartsgrense pa 70 km/t eller hayere der-
som det ikke er rekkverk eller lignende.
Slike master bar som regel ogsa benyttes
der fartsgrensen er 60 km/t.

Ettergivende master kan klassifiseres i to

hovedtyper: DEFORMASJONSMAST

a) Avskjeeringsmast '
{maks ca. 12 m haye)

b) Deformasjonsmast.

Avskjeeringsmaster gir minst skade pa
kjaretayet, men skal ikke benyties pé ste-
der med stor gang-/sykkeitrafikk.

Deformasjonsmaster ma benyttes der det
er spesielt viktig a fange opp ulykkes-
kjoretpyet, f.eks. foran fiellskjgeringer og
andre farlige hindringer, i midtdeler uten
rekkverk og pa steder med stor gang-/
sykkeitrafikk.

Figur 24.11
Ettergivende master.

Stalmaster med rotdiameter mindre enn
108 mm og trestolper med jordbanddia-
meter mindre enn 21-22 cm kan regnes
for & ha en viss grad av ettergivende
egenskaper.

Enkeltsiolper kan vanligvis plasseres
innenfor siktsonen.
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Eh E Ehs
midl. |min:maks| midl.
Liten og
middels
gs-trafikk 4 lux 1:20 2.5 lux
Stor
gs-trafikk
bykierne 710 lux 1:20 50 lux
Figur 24.12

Krav til midlere belysningsstyrke og jevnhet pa
gs-veq. Driftsverdier.
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Spesielle lysanlegg

Belysning for fotgjengere og syklister
| de etterfolgende lystekniske krav for
géende og syklende inngér felgende tre
parametre:

¢ Horisontal belysningsstyrke, Eh
{middel)

* Halvromlig belysningsstyrke, Ehs
(middel) pa bakkeniva

e Jevnhet, U
{min : maks belysningsstyrke)

Ved dimensionering av lysanlegg skal
kun én av de to belysningsstyrkene til-
fredsstilles. Den halvremlige belysnings-
styrken er et bedre mal pa lysets evne til
a framheve romlig struktur, f.eks. ujevn-
heter og gienstander pa gangbanen, enn
den horisontale belysningsstyrken.
Dimensjonering av lysanlegg for gagater,
gatetun, gangvegq | parker og lignende
bar derfor basere seg pa halvromlig
belysningsstyrke.

For gang-/sykkeiveg langs kjereveg vil
det vanligvis vaere tilfredsstillende &
benytte den horisontale belysnings-
styrken.

Gang-/sykkelveg langs kjgreveg

En gang-/sykkelveg langs en kjereveg
skal av hensyn tit trafikksikkerheten til
bade de kjerende og gaende/syklende
normatli ikke belyses uten at kjgrevegen
er belyst.

Nar kigrevegen er belyst, ma gs-vegen fa
tilstrekkelig belysning il at den virker
attraktiv & benytte. Belysningsnivaet ber
vaere minst 50% av belysningsnivaet pa
kisrevegen. Dessuten ber kravene | figur
24.12 veere tilfredsstilt,
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Nar trafikkdeleren (T) mellom gang-/
sykkelvegen og kjerevegen er smalere
enn 7 m, skal begge belyses samtidig.
Nar trafikkdeleren er smalere enn ca. 4 m
anbefzles stolpene plassert pd den siden
av vegen hvor det ikke er gs-veg.

Nar trafikkdeleren er smalere enn 2,5 m,
kan lysstolpene ogsa plasseres pé ut-
siden av gs-vegen som et alternativ til
motsatt side av vegen. L@sningen bar
normalt unngas.

Gang-/sykkelveg som fagres iangs kigre-
vegen i en stgrre avstand enn 7 m, bar
belyses separat. Det ma da benyttes sma
lyspunki-heyder og flat avskjerming.

For & unnga ubehagsblending av fot-
gjengere ved sma lyspunktheyder, ma fal-
gende krav tilfredsstilles:

Armaturblendingstall =

= — < 500
A

-

| = maksimal lysstyrke i vinkel-
omradet 85— 90°

A = tilsynelatende lysende areal
i retning 85° fra vertikalen

Planskilt gang-/sykkelvegkryssing
Belysning av overgang vurderes som
gang-/sykkelveg generelt med hensyn pa
behov og kvalitet.

Underganger for gdende og syklende
skal normalt veere belyst. Ogsa rampene
bar belyses..

Figur 24.13
Trafikkdeleren T regnes fra vegkant (ytterkant
skulder).
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Eh E Ehs
midl. |min:maks| midl.
Dag* 40-50 ux
Natt 10-20 jux 110 7-14 {ux

*) Gijelder kun lange tunneler hvor dagslys ikke slipper
tilstrekkelig inn og hvor det er stor gang-/sykkelvegtrafikk.

Figur 24.14
Anbefalt belsyningsnivé i gangtunneler.
Driftsverdier.
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Maksimalt armaturblendingstali i gang-
tunneler:

1 <300
Ao.s

Gangfelt

Det skal veere et luminansniva p& minst 1
cd/m? 50100 m tit hver side for kryssings-
stedet. For & oppna tilfredsstillende kon-
trast mellom gaende og bakgrunnen
(kjgrebanen) ber lyspunkiet plasseres |
en avstand fra gangfeltet minst lik lys-
punkthayden.

Ved intensivbelysning oppstar det gjerne
et markt felt bak gangfeltet som gjer det
vanskelig & oppdage fotgjengere som
krysser | dette omradet. Intensivbelyste
gangfelt ber derfor kun benyites der det
kan sikres at gdende ikke krysser vegen
utenfor gangfeltet, og skal ikke benyttes
pa ubelyste veger eller pa veger med
luminansniva under 1 cd/m?

Gangfelt pé bakketopp kan med fordel
intensivbelyses dersom vegen forevrig er
belyst.
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Vegkryss Luminans- | Midlere horisontal Jevnhet

Belysning av vegkryss skal tiffredsstille niva pé belysningsstyrke

kravene i figurene 24.2 og 24.3 til lumi- giennom- 1 pa svingefelt

nansniva, jevnhet og blending. | viktige gaende

og kompliserte kryss pa belyst veg bar Korefelt Uo =

luminansnivaet heves med 0,5 -1 cd/m?* Lm amy|  Eh (lux) Emin/Emed
0,7 10

| kryss med separate svingefelt m.m. kan 1.0 15

belysningen prosjekieres etter tabelien til o = 04

hayre. :

Vegkryss skal veere fullverdig belystien iF(I%l\lrrtﬁ%L?ysningsstyrke og jevnhet i svinge-

avstand av stoppsikt fra midten av krys- felt. Driftgverdier.

set. | kanaliserte vegkryss ma den fullver-

dige belysningen i innkjeringsfeliene —

strekke seg tit enden av kanaliseringen STOPPSKT  STOPPSKT

dersom denne er lenger enn stoppsikt. \ ¥

\ N Z 20770 L
P& ubelyst veg skal det benyites over- J 20-50 m
gangssoner nar luminansnivaet i krysset

er over 1 cd/m?, som for avsiuining av
veglys pé strekninger (figur 24.5).

A, A1
| T-kryss er det viktig at det er lys bak- W - i

grunn pd motsatt side av sidevegens inn- 20-50 m
munning, belyst av nesrmeste armatur.

Lysstolper skal vanligvis ikke piasseres 77 Fullverdig Overgangssonelr)

pa trafikkayer av hensyn tif fare for pa- belysning IME e

kigrsel. Unntak gjelder for rundkjeringer T
der det med fordel kan settes opp en Figur 24.16

stolpe med 3 til 4 armaturer i sentralaya. Belysningssoner.

Det kan ogsa settes opp stolpe pa sterre
"trekantgyer” godt til siden for gjennom-
gaende feit.
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Avkjorsler

Ubelyst veg

Avkjersler pa ubelyst veg skal normalt
ikke belyses saerskilt. Det mé heller ikke
settes blendende lamper i portsiciper o.l.

Nar spesielle hensyn tilsier at en avkjersel
kan belyses, ma lysarmaturen plasseres
stik at kravene til maksimal blending fra
sidelysanlegg tilfredsstilles. Som reget
ma falgende betingelser veere oppfylt:

¢ Lysstolpen ber plasseres min. 15 mfra
vegkanten pa hovedvegen

¢ Armaturen bar ha flat avdekning og
armaturvinkel Q°,

* Det ma ikke benyttes sterkere lamper
enn 125 W kvikksaivlampe eller andre
lamper med lysytelse pa mer enn ca.
6C00 lumen (driftsverdi).

Det er viktig at trafikantene ikke far feil
informasjon om vegens linjefaring. | kur-
ver mé en derfor vaere saerlig varsom
med a belyse avkjarsier.

Starre offentlige avkjgrsler ber betraktes
som vegkryss ved planiegging av veglys.

Belyst veg

P& belyste veger skal lysytelsen i lamp-
ene pa avkjerselen ikke overstige lys-
ytelsen i lampene pa& hovedvegen. Det
kan med fordel brukes lamper med
annen lysiarge. Lysstolpene plasseres
min. 10 m fra vegkanten pa hovedvegen.
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Bussiommer

Ubelyst veg

Generelt begr busslommer pa ubelyst veg
ikke belyses. Lyset som faller pa kjere-
vegen kan ellers gi fotgjengere som Krys-
ser | nserheten av bussiommen en falsk
irygghetsislelse.

Dersom holdepiassen av spesielle grun-
ner ber belyses, skal det benyttes arma-
turer med flat avdekning og armaturvinkel
0° for & unngé blending. Det ma ikke
benyttes sterkere lampe enn lamper med
lysytelse pa mer enn ca. 4000 fumen.
Lyspunkthgyden ber veere liten. Eventuelt
kan det brukes heerverkssikre armaturer |
leskur.

Belyst veg

P& belyste veger vil det sjeiden veere
behov for separat belysning av busslom-
men. Eventuelt kan det seties opp et eks-
tra lyspunkt ved buss-skiltet og fortrinns-
vis slik at det kaster lys inn i leskuret hvis
slikt finnes. Det ma pases at et slikt lys-
punkt ikke virker gdeleggende for den
visuelle fering av vegen,

Ferjeleier

Krav til belysning av landomradet er gitt |
tabeilen til hayre.

Der vegen benyttes som oppstillings-
plass, ber belysningen strekkes sa langt
som det vanligvis star ventende biler og
nivaet ber vaare minst 15 lux.

For & unnga blending av sjetrafikken, ma
det benyites flat avdekning.

DEL C- 24. VEGBELYSNING

Midlere horisontal Jevnhet
Landomréde belysningsstyrke
Eh> (lux) Uo>
Kjereomrade 15 0,4
Oppstillingsplass 15 0,4
Oppstillingsplass
mibillettsalg 50 0.4

Ferjelemn

fkaiomrade 30 0,4

Figur 24.17

Krav il belysning av ferjeleier. Driftsverdier.
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Belysning av ferjekai kan slas av utenom
driftstiden nar dette ikke innebaere fare
for utforkjering. l_angtidsparkeringsplas-
ser ber alltid veere belyst av hensyn til
faren for tyveri og heerverk.

Bomstasjoner o.l.

Bomstasjoner, tollstasioner, vektkontroli
og lignende bgr ha en midlere belys-
ningsstyrke pé horisontalplanet (Eh) pa
minst 15 lux pé inn- og utkjeringsareal
samt pé eventuell oppstiliingsplass.
Jevnheten bear veere minst 0,5.

P4 et automatisk betjeningsomréde ber
belysningsstyrken heves til 30 fux. even-
tuelt mer hvis spesielle grunner tilsier
dette.

Bt manueit betjeningspuhkt krever 50 lux.

Tunnelbelysning
Tunneibelysning er beskrevet i kapittel 31.
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25. VEGREKKVERK, STOTPUTER

Rekkverk settes opp for & redusere
skadeomfanget ved utforkjgringer. Rekk-
verk skal bare settes opp hvis det er far-
ligere & kjere utfor vegen enn & kjgre inn |
rekkverket. Alternativer til rekkverk bar
vurderes. Ofte kan det bli billigere,
penere og sikrere &;

e flytte veglinja

e fierne eller fiytte faremomentet,

o flate ut fylling og runde av overganger,
fylle opp sideterreng,

benyite lukket graft,

benytte ettergivende master.

@ke midtdelerbredden

Rekkverkstypene som er beskrevet i dette
kapitlet brukes normalt ikke i tett bebyg-
gelse. Spesielle rekkverkstyper kan utvik-
les ut fra funksjonelle og estetiske vurde-
ringer, men ma tilfredsstille internasjonalt
aksepterte testkrav.

Behov for rekkverk

Hvorvidi rekkverk ber settes opp,
avhenger av avstanden meliom kjgreba-
nekanten og faremomentet. Hvis denne
avstanden er sterre enn angitt i system-
delen, regnet vinkelrett fra kjgrebanekant,
vil fereren av kjereteyet kunne bremse til-
strekkelig ned eller styre unna fer hinde-
ret. Flatt terreng eller skraning slakere
enn 1:4 regnes som retardasjonsstrek-
ning.

Faremoment kan vaere fyllinger eller farli-
ge hindere, se figuren. Foruten fyllinger
og udeformerbare gjenstander kan fare-
momentene vaere dype grafter, vann m.m.

VRAKMASSER

< A
LVRLKMASSER
KOSTBARE MASSER

VRAKMASSER

VRAKMASSER

Figur 25.1 .
Rekkverk kan ofte unngas ved behandling av
sideterrenget.

7y For a < 1:3 gir fyllingen fare for veit X=11.
For 1:3 < a < 1:4 vil vell kunne unngas, men fyllingene kan
gi tvungen faring X= L1413,
For a = 1:4 kan fyllingen brukes it retardasjon X=L1+L2+1.3.

Figur 25.2
Faremomentet kan veere skraning eller farlig
hinder.




Skraningshelling Maks skraningsheyde
uten rekkverk (m)

> 115 10
115 10-29
1:2 30-49
1:25 50-869
1:3 70 - 100

> 1:3

Figur 25.3

Rekkverk pa skraninger. Skraninger slakere
enn 1:3 regnes ikke som farlige i seg selv.

0,09
evl, 0,21

HVIT KANTLINJE

TRESTOLPE, ¢ = 0,15

EVT. UTBLOKKINGSBOYLE 4 04
™
0,30 _f
|
- 050 b -3}

0,75

N
g 4

Figur 25.4

Plassering og utforming av stalrekkverk.
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Flellskjgeringer, tunnelvegger m.m. krever
rekkverk hvis det forekommer utstikkende
partier pa mer enn ca. 0,5 m og som har
en form som vil bremse elier deformere
kKjaretayet slik at alvorlig personskade mé
paregnes.

Mot skraning avhenger rekkverksbehovet
av avstanden til skrdningstoppen, skra-
ningshayden og skraningshellingen.
Rekkverk mot skraning kan slayfes hvis
skraninga er lavere enn angitt i figuren.

Rekkverk kan benyties i midtdeler og
mellom bilveg og gang-/sykkeiveg som
angitt i systemdelen, for & hindre at biler
kjarer ut. Rekkverk i midideler bor plas-
seres sentrisk. Dersom midtdeleren skra-
ner og helliingen overskrider 1:4, skal
rekkverket plasseres ved den hayeste
kjgrebanen. Pa starre murer etc. og pé
steder der ikke deformerbart rekkverk ma
velges, ber brurekkverk benyttes.

Plassering og utforming av
rekkverk

Stairekkverk skal plasseres minst 0,5 m
fra kjerebanekani. Fronten av rekkverk-
skinna bar flukte med eller komme utenfor
skulderkant. Overkanten av skinna skal
vaere 0,75 m over bakkeniva.

Cet skal vaere minst 0,4 m innspenning
fra bakkanten av stolpen til skraningskan-
ten der skraningen er 1:3 eller brattere.
Der denne minimumsavstanden benyttes,
bar det brukes et rekkverk som kun gir
0,5 m utbayning. Der innspenningen ma




vaere mindre, ma det anvendes lengre
stolper som rammes lenger ned, tetiere
med stolper eller rekkverket ma avstives
for a unnga at rekkverket gir for lett etter.
Figuren pa forrige side viser utforming og
plassering av stélrekkverk. Stivi stalrekk-
verk utblokkes nar kigrebanebredden er
bredere enn 6 m.

Rekkverk og kantstein bar ikke brukes
samtidig. Der dette ikke kan unngéas, skal
rekkverkets forkant flukte med kant-
steinen.

Betongrekkverk (New Jersey-profii e.l.)
plasseres minst 0,5 m fra kjegrebanekant
ved fartsgrense 60 eller lavere, 1 m ved
fartsgrense 70 eller hoyere. Betongrekk-
verket skal under alle omstendigheter
plasseres helt utenfor sxulderen eventuelt
flukte med skulderkanten.

Hayden pa betongrekkverk skal veare
0,65 m for fartsgrense 60 km/t eller lavere
og 0,8 m for fartsgrense 70 km/t eller hay-
ere.

Betongrekkverk kan stgpes pa stedet.
Elementene ma sikres innbyrdes f.eks.
ved bruk av forspenning med wire gjen-
nom elementene og elementer med not
og fjeer. For & forhindre deformasjon kan
en asfaltere litt opp pa begge sidene eller
foreta annen avstiving i bakkant der rekk-
verket star i vegens yiterside.

Plassering av rekkverk i kryss og viktige
avkjarsler er vist pa figuren. | vanlige
avkjersler utformes apningen som to
forankrede rekkverksavslutninger (se nes-
te side). Ved plassering av rekkverk pé
slike steder mé det foretas en siktkontroli.
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>70km/t <60km/t

@ 50 GJENNOMGAENDE
HULEL FOR FORSPENT

150

Q(-;a M

Figur 25.5 '
Utforming av betongrekkverk Mal i mm.

STOLPEAVSTAND
o MAX. 20 m ™
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Figur 25.6

Piassering av rekkverk i kryss og viktige
avkjersler.
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Figur 25.7

Forlengelse av rekkverk
a = hinderets lengde

b =forlengelse

¢ = forankring og

b2 = 0,5 b1 pa tofeltsveg
b2 = b1 pa enfeltsveqg
b2 = 0 pa flerfeltsveg

utsving med midtdeler og
f = avstand fra veger med ens-

rekkverkets rettet trafikk

bakkant til

hinderets

bakkant

Forankring L=12m
Den beste lasningen

[fartsgrense » 70 km/'t ]

[ ] Ay 1
" | &« ¢+ & & ¥ b ¥

e7e2420 207028
lt— 12 m

Forankring L=12m
Nedigsning

T L r & % & 70 ¢ 7 ]
I T T T T I | ] ] L I

v 70 007e2e0 20
lﬂ—ﬁm-—"—-—-l

Figur 25.8
Forankring av stalrekkverk.
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Forlengelse av rekkverk

Rekkverket ma veere sé langt at det
dekker faremomentet det skal beskytte
mot. Utover dette méa det pases at kjore-
tgyer som forlater vegen i spiss vinkel
ikke kommer inn bak rekkverket og treffer
faremomentet eiler rir oppe péa rekkverket.
Dersom hinderet er mindre enn 2 m fra
forkant skinne bar rekkverket svinges
godt ut eller erstattes med stetpute foran
hinderet. Alternativt ma forlengelsen set-
tes tit min. 50 m.

Den nedvendige forlengeisen settes til
b=10 ' f, der f er avstanden fra rekkver-
kets forkant til hinderets bakkant. For
vegrekkverk pa skraning beregnes for-
lengelsen i forhold til det punkt pa skra-
ningen der rekkverksbehovet oppstar.

b1 angir forlengelse fer hinderet i fartsret-
ningen. Etter hinderet brukes en forleng-
else som varierer etter vegutformingen,
se figuren,

Dersom avstanden rmellom fo rekkverks-
seksjoner etter dette blir mindre enn 50 m
ber ogséd den mellomliggende strekning
ha rekkverk.

Forankring av rekkverk

Rekkverk ma forankres i begge ender.
Forankringslengden kommer i tillegg til
rekkverkslengden og forlengeisen. For-
ankring kan utfgres etter to prinsipper:

* Rekkverket nedsenkes iit bakkeniva
over en strekning pa minst 12 m. Rekk-
verket ber ogsa fares vekk fra vegkan-
ten til en avstand pa minst 1 m bak
monteringsiinja.
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o Rekkverket fgres i sin opprinnelige hay-
de til forankring i jordskraning, berg-
vegg, betongkonstruksjon e.l.

Forankring av rekkverk skal utferes med
2 m stolpeavstand. Det anvendes stan-
dard stolpelengde over hele forankrings-
fengden, slik at stolpene rammes dypere
enn normalt,

Nedfaringen kan unntaksvis skje over 4m,
men forankringslengden skal likevel vaere
12 m. Forankringslengden kan imidiertid
reduseres til 8m ved fartsgrense 50 km/t
eller lavere.

Endene péa betongrekkverk fares ned
over en lengde pa minst 12 m.

Overgang ettergivende/ikke
ettergivende rekkverk

Det méa sikres gradvis stivhetsgkning inn
mot det stive rekkverket, for & unnga
brastopp. Figuren viser en mulig l@sning.

Rekkverkstyper

Et vegrekkverk karakteriseres ved den
utbayning det gir ved pakjersel. Gjen-
stander eller aktiviiet bak rekkverket kan
giore det nadvendig a bruke rekkverk
som gir liten utbayning. Der det er mulig
ber imidlertid rekkverk som gir stor utbay-
ning brukes.

Neaermere teknisk beskrivelse med detalj-
tegninger av det enkeite vegrekkverk er
gitt i informasjonsheftet "Vegrekkverk.
Monteringsveiledning. Detalier".
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SESHEEEY

e

L

[- 6x1m~>§-— LxZm —-re-—

7T

1KKE ETTERGIVENDE
REKKVERK
{BETONG - ELLER
BRUREKKVERK)

OVERGANG ETIERGIVENDE

REKKVERK

Figur 25.9
Eksempel pa overgang mellom ettergivende og
ikke ettergivende rekkverk.
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lkke ettergivende Ettergivende
Betong Stélskinne Wire
Udeformerhart Stivt* Halvstivt (forspent)*=~ Mykt***~ Mykt
Type
Stal IPE 100*** IPE 8O*** IPE 80** IPE 80***
Stolpe Tre 130x150 elfer 215020} 75x150 eler G115£15 | 75x150 elier @115 +15
Stolpeavstand, Dobbelt  Enkelt | Dobbelt  Enkelt Dobbelt  Enkeit
m** 4 2 4 2 4 2 4 2 2 2 25
Utbeyning i m ved
fartsgrense km/t
50/60 0 04 02 05 0304 03 06 04 0,6 0,7 1,0
70/80 6 05 03 07 64|05 04 08 05 0,9 1,0 1,2
a0 0 07 05 10 0607 05 12 08 1,5 16 1,7

Stivt rekkverk utblokkes nér kjerebanen er bredere enn 6 m.

I kurver endres stolpeavstanden slik: R2 150 mo/c=4m. 150 m>R>28mefc=2m. R< 25 moic =1 m.
Elter annet profil med tilsvarende motsiandsmoment om begge akser. '

Svak festeboll pa ikke utbiokiet rekkverk.

Figur 25.10
Rekkverkstyper. Pa bruer, stettemurer etc. der Stﬂtp"“er
kun sveert liten deformasjon kan aksepteres, Stetputer settes primsert opp foran farlige

ber brurekkverk benyites, se Bruhandboka. hindringer som befinner seg innenfor min-

ste tillatie sikkerhetsavstand, og som ikke
kan flyttes, gis en mindre farlig utforming
eller skjermes med vegrekkverk. De er
aktuelle bi.a. foran brupiliarer, fiellstotter
etc. mellom kjgrefelt, spesielt i forbindelse
med avramper i kryss.

En steipute skal bidra til & retardere et
olliderende kjeretay pa en kontrollert og
tilfredsstillende myk maéte elier bidra til &
lede kjeretgyet forbi faremomentet pa
samme mate som et vegrekkverk. Stat-
puter vil vanligvis veere utformet slik at
deler av den deformeres ved en pakjar-
sel.

Stetputer ma vaere godkjent av Vegdirek-
toratet, og testet i full skala i henhold til
internasjonalt godkjente betingelser.
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26. LEDEGJERDER

Ledegjerder settes opp for & lede fot-
giengere og syklister, f.eks. mot gnskede

kryssingssteder. Gjerder skal ikke brukes
som vanlig vegrekkverk. De skal ikke st
imot pakjersler men ma téle vanlig vedli-
kehold. De bar kun brukes der fartsgren-

sen er 60 km/t eller iavere.

Ledegjerder er dyrt, vanskeliggjer ved-
likeholdet, kan veere et estetisk problem, i

. PR 2 . igur 26.1
kan veere farlige & kjere pa og kan hindre Ledegjerde ved gangfelt.
sikt, og ber derfor bare settes opp der
det er hell ngdvendig.

Gjerdene bar tilpasses vegens/gatens
arkitektur. Dette gjelder gjerdenes
mengde, form og farge.

Plassering
l.edegierder bgr ikke piasseres mindre Figur 26.2

enn 2 m fra husvegg eller annet fast Ledegjerde pa fortau.
hinder, og ikke mindre enn 25 cm fra m

kantstein, av hensyn til brayting. De skal

ikke plasseres i kjgrebanen. D D B D u

i forbindelse med gangfelt bgr gjerdet ‘

fgres 20-30 m til hver side. | de fleste

tiffeller vil oppsetting av gjerde langs det .
—
—1
1
[

ene fortauet veere tilstrekkelig for a lede 3
fotgjengere og syklister p& begge fortau. -

| gatekryss der fotgjengere og syklister I
ofte krysser gaten utenfor gangfeltene, ]

kan ledegjerdene brukes som vist pa
figuren nederst.

Figur 26.3
Ledegjerde i kryss.
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Pa refuger kan det veere aktuelt & bruke
ledegjerder i forbindelse med "saksing’
av gangfeltet, saerlig hvis de to kryssinge-
ne har forskjellige gronnfaser. Saksingen
bar da foretas fra venstre mot hgyre sa
fotgjengerne ser mot metende biler.

Utforming
Ledegjerder begr normait ha en hayde pa
0.8tit1,1m,

Figur 26.4

Ledegjerde pa refuge.

Ledegjerder ber plasseres og utformes
slik at de ikke er sikthindrende. Saerlig
sma fotgjengere kan i noen titfeller veere
skjult bak gjerdene. | slike situasjoner bar
seerlig gjerder med vertikale sprosser
kontrolleres for sikt.

Gjerdene bar om mulig utformes slik at
de er vanskelige a klaire over. Ut fra dette
er vertikale sprosser a foretrekke. Hvis
dette kommer i konflikt med siktforhold-
ene, anses siktforholdene & veere viktigst.

Ledegjerder ber utformes og dimensjo-
neres slik at de ikke er til fare ved pa-
Figur 26.5 . kiersel. Seerlig kan det vaere et problem at
Vanlige dimensjoner. overliggeren igsner og trenger inn i kjere-
toyet. Dette problemet kan unngas ved at
overgangen meliom overiigger og stolpe
lages sa solid at overliggeren dras ned
ved pakjersel. Eventuelt kan problemet
lgses ved & bruke frittstdende stolper for-
bundet med kjetting.

Mellom ledegjerde og kantstein ber det
veere en avstand pa 0,25 m.

Figur 26.6
Ledegjerde som eliminerer "spydproblemet".
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27. KANTSTEIN

Kantstein brukes for & lede bort over-
vann, for & forenkie gaterenhold og for &
avgrense arealer for kjeretgytrafikk. Syns-
hemmede har bruk for kantstein til ret-
ningsorientering.

Kantstein er inndelt i to hovedtyper:
avvisende og ikke-avvisende.

Avvisende kanistein brukes mot fortau
eller andre arealer som @nskes skjermet
mot kjgretaytrafikk. Mot trafikkeyer og tra-
fikkdelere pa veger med hayt fartsniva
(70 km/t eller hayere) brukes normait
ikke-avvisende kantstein, for & hindre at
en farer som ved et uhell kjgrer pa kant-
steinen, mister kontrollen. lkke-avvisende
kantstein brukes ogsa mot arealer som
sporadisk mé overkjares, f.eks. sentral-
@yer i trange rundkjgringer.

Ved avvisende kantstein skal det vaere en
avstand pa 0,25 m til kantlinjen.

Kantsiein utfgres i betong eller granitt.
Granitt er dyrere, men penere og mer
solid, og bar derfor vurderes, saerlig |
byomrader.

Asfaltkantstein slites fort og bar bare
brukes pé midlertidige anlegg (< 3 ar).

Kantstein i kombinasjon med vegrekkverk
bar unngas.

Figur 27.1

Avvisende kantstein brukes mot arealer som
enskes skjermet mot Kjoretoytrafikk, f.eks.
fortau.

Figur 27.2

Ikke-avvisende kantstein brukes f. eks. mot
trafikkeyer ved hoyt fartsniva, for 4 redusere
faren ved pakjorsel.
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Figur 27.3
Avvisende betongkantstein.

v

—— e
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Mal | mm

Figur 27.4
Betongkantstein som kan brukes liggende eller
stéende.

1006

J. min_139 ‘ Mal 1 mm '
Figur 27.5

Ikke-avvisende betongkantstein.
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Betongkantstein

Figurene viser aktuelle typer betongkant-
stein. Kantsteinene skal ha mal og form
som vist med heltrukket linje. Stiplet linje
angir valgfri utforming.

Lengdene er | Norsk Standard satt til 250,
500 og 1000 mm. Radier for buet stein er
satttil05m, 1m,2m,3m, 4 meller 5m.

Jverst er vist en avvisende kantstein som
limes evt. spikres/limes pé slitelaget.
Hayden 130 mm gir avvisende effekt.

Steinen averst til hayre er nesten den
samme, men er 160 mm hey. 160 mm kan
brukes for & beholde avvisende kant-
steinshgyde ogsé etter reasfaltering.

160 mm kan ogsa brukes der det anskes
bedre innspenning av steinen ved & sette
den pa bindlaget.

Midt pa siden er vist en stein som kan
brukes liggende eller staende. Liggende
prukes den som ikke-avvisende stein og
Dor da senkes noe ned evt. settes pa
bindlaget. Staende brukes den som
avvisende stein som ber settes i martel.

P& viktige veger med tungt vedlikehold
ber kantsteinene ha en solid utferelse.
Det anbefales 130 x 250 {midt pa siden).
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Granittkantstein

Figurene viser aktuelle typer granittkant-
stein.

I/ \”/A’//“ i
1 2
w

7 EN
25\

Alle disse steinene bar seties | martel og e o

spekkes.

@Dverst er vist avvisende vinkelkantstein.
Nederst til venstre er vist to typer avvis-
ende faskantstein. Midt p& siden er vist Mal

) . i mm
tre typer mindre stein som er mest akiu-

elie pa letiere trafikkanlegg (gang/sykkel- Figur 27.6
veger o.l). Vinkeikantstein (granitt).

Nederst til hayre er vist en ikke-avvisende 125
stein. l

Alle disse gir en solid og pen utfgreise. v
P& viktige veger med tungt vediikehold vil Y
faskantstein med dimensjon 150x3C0
kunne passe i mange tilfeller. | sentrale
bystrak, ‘representasjonsgater’ m.m. kan
vinkelstein gi et godt resultat, "

2590
200-250

160-160

d

Mal | mm

Figur 27.7
Rakantstein, parkkantstein og stralestein.
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) Figur 27.9
Figur 27.8 ) Ikke-avvisende granitistein
Faskantstein (granitt). {ikke Norsk Standard).
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15-2,0

-:«i\“'\‘-'-‘f’j??? -}‘/7‘//”%
- o

Figur 27.10
Nedsenking av kantstein ved gangfeit.

Figur 27.11
Kryssing av trafikkey.

Kantstein ved gangfelt

Kantsteinsheyden skal reduseres ved
gangfelt. Kantsteinen senkes ned over en
lengde 1-1,5 m (0-20mm kantsteinshay-
de). Nedsenkingen forbindes med for-
tausniva med skraplan med maks helling
1:6. For gangfelt ved kryss legges ned-
senkingen i den enden av gangfeltet som
er lengst bort fra krysset.

Kryssing av trafikkey eller midtdeler utfa-
res med nedsenket kantstein (0-20 mm).
Dekket pa trafikkaya elier midtdeleren bar
skréds noe av hensyn til vannavrenning.
Dekket ber skille seg fra dekket pa kigre-
banene, f.eks. ved bruk av heller eller
avstredd asfalt. Figuren viser eksempel
pa utferelse.

Kantstein ved avkjorsler

Ved avkjarsler senkes kantsteinshayden
til 40-50mm. Hvis avkjgrseien har liten tra-
fikk kan ikke-avvisende kantstein brukes i
stedet for nedsenking.

Figur 27.12
Avkjersel med nedsenket kantstein.

Figur 27.13
Avkjorsel med ikke-avvisende kantstein.
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28. VEGETASJON

Vegetasjon er viktig for & skape pene
veger og gater. Likevel er valg av veg-
trasé, vegstandard, linjefering og Kryss-
utforming i forhoid til landskapet og om-
givelsene, ferst og fremst avgjerende for
det visuelle resultatet. Bruk og utforming
av bruer, murer, skilt, skjermer og annet
veguistyr har ogsa betydning. Vegetasjon
kan skjule og forbedre enkelie uheldige
lgsninger men kan aldri gjere et stygt
veganlegg pent.

Bade eksisterende og ny vegetasjon ma
innga i planene. Eksisterende vegetasjon
skal normalt bevares og ny vegetasjon
m& brukes bevisst for & oppna de kvali-
tetene anlegget og omgivelsene trenger.

Fordeler og ulemper

Vegetasjon ved veg og gate kan gi forde-
ler og ulemper bade ut i fra miljg, estetikk,
framkommelighet og irafikksikkerhet. En
sammenstilling er gitt pa neste side.

Gjennom planlegging skal fordelene sik-
res og ulempene unngas. Dette kan gja-
res ved & falge vegnormalene om vegeta-
sjon og bruke fagfolk som fandskapsarki-
tekter under plarlegging og oppfelging
av anlegg.

Ulik vegetasjonsbruk i og
utenfor by
P& samme méate som ved utforming av

o o Figur 28.1
Veger Og gater ma ,det 0gsa Ved, plan- Utenfor byer og tettsteder er vegetasjon et vik-
legging av vegetasjon brukes ulike regel- tig hjelpemidde! for & reparere sar og gi vegen
sett i og utenfor by og tettsted. en bedre forankring i landskapet.
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Vegetasjon kan bl.a. gi felgende fordeler:

Vegetasjon kan bl.a. gi felgende ulemper:

* Binde sammen veg og omgivelser

e Skape, gjenskape, avslufte grenne
omrader eller landskapsrom

» Skjule stygge sar i landskapet eller
skjiemmende og sjenerende om-
givelser og utstyr

* Gileskjerming og stabilisering av
sideterrenget

* Gi vegen en bedre optisk linjefaring

* Understreke spesielle situasjoner og
elementer i trafikkbildet

* Danne fysiske skiller

Hindre innsyn, biending og
skjemmende utsikt

Redusere vegtrafikkstay og vegstev
til omgivelsene

Skjerme fotgjengere pa fortau og
gang-/sykkeiveg

Danne bakgrunn for skit, stolper og
annet uistyr

Fylle tomrom i fasaderekker i bygater

* Reduksjon av nadvendig sikt

* Alvorlige pakjeringsulykker med traer
ved utforkjering utenfor byer og tett-
steder

¢ Skyggefulle partier med glatt vegba-
ne i overgangsperioder h@st og var

* Perioder med glatt vegbane | forbin-
delse med lgvfali p& veger med liten
tratikk

* Greiner henger inn over vegbaner
med iiten trafikk

* Uforholdsmessig mye vedlikehold

» [Fare for viltulykker

Figur 28.2
Fordeler og ulemper ved vegetasjon.
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Utenfor by og tettsted er vegetasjon et
viktig hjelpemiddel for & istandsette land-
skapet etter tekniske inngrep som veg-
bygging. Her er mélet vanligvis & skape
naturlig vegetasjon som ikke skiller seg ut
fra omgivelsene. Plantearter som finnes
omgivelsene er normalt i@sningen. Detal-
jene i en slik etablering har som regel
mindre betydning.

| teit by derimot skal det normalt ikke
skapes natur: Her skal vegetasjonen som
regel gis en arkitektonisk utforming.
Form, volum, farger og detaljer har stor
betydning. Oftest nyttes plantearter med
dekorasjonsverdi i vekstform, blomstring
m.m.

Tett bebyggelse

Vegetasjonselementer for tett by er treer,
busk- og stauderabatter og pienarealer.
Elementene kan delvis kombineres elier
brukes hver for seg.

Vegtrafikkmiljg er ikke optimale vokse-
plasser for vegetasjon. Vegforurensning
(avgasser, stav, salt m.m.), tunge broyte-
kanter med skitten sng og is, vibrasjoner,
vindslit og ofte komprimerte under-
grunnsmasser skaper vanskelige vexst-

forhoid. Trafikkmengde pé vegen, av-

; ; - } Figur 28.3
Stand fra c’kJ@rebanen.‘[lI VegetaSan og fall | tett bebyggelse skal vegetasjon gis en arki-
retning pa terrenget i forhold tit kjerebane tektonisk utforming i samspill med bygnings-

er viktige fakiorer. arkitekturen rundt.
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Under planlegging og anlegg skal forhol-
dene legges til rette slik at vekstmiljoet
ikke reduseres ytterligere. Elters kan
resultatet bli dariigere vekst, gkt vedlike-
holdsbehov eller at plantene dor.

Det er stor forskjell pa de ulike plante-
arters evne til & kunne leve i vegtrafikk-
miljg. Det pagar kontinuerlig forskning for
a finne fram til gode og minst mulig ved-
likeholdskrevende plantearter for vegtra-
fikkmilja.

Traer

Treer er ut i fra tradisjonelle, estetiske og
praktiske hensyn byens og bygatenes
viktigste vegetasionselement. Traer tar
liten plass pa bakkeniva samtidig som de
gir stor visuell effekt i gaterommet og |
forhold til fasadene.

Med barokkens geometriske byplanleg-
ging med akser og rette gatelep bie traer
et bevisst formingselement i bygater,
Parallelle trerekker pa begge sider i vik-
tige gater ble et kjent formingsmotiv i by.
Flere av disse gatene er biant de vak-
reste gatene vi har & vise tit i dag.

Trerekker gir gaten et sammenhengende
helhetspreg. Treerne binder sammen
enkelthusene eller kvartalene. Det kan
redusere inntrykket av oppsplitting og rot
SOM mange av vare byer og tettsteder
lider av. Orienteringsmuiighetene i byen

kan ogsé forenkles ved & ia hovedgater
eller andre viktige gater vesre tregater.
Treernes krone ber vanligvis f& en naturlig
form. Enkelte trearter kan imidlertid form-
Klippes for & oppné bestemte arkitekto-
niske virkninger. Formkiipte treer tar min-
dre plass og kan pa enkelte fortau veere
hensiktsmessige for & unngé konflikter
med fasadene bak som f.eks. skyggekas-
ting inn i bygningene.

Ikke alle gater bar ha traer. Det bar utar-
beides en treplan for byen. En treplan
skal vise hvilke gater som er og som fort-
satt skal vaere tregater. Nye tregater skal
ogsa inngé i planen. Dette med bakgrunn
i planer og visjoner for byens utvikling og
byforming. Planene begr framkomme som
et samarbeidsresuitat mellom de berorte
etater.

Bevaring av treer

Eksisterende traer skal i utgangspunktet
bevares i bymiljg. Desto eldre og starre
treet er, desto viktigere er det & bevare
det forutsatt at det er relativt friskt. Det
trengs eksperter for & vurdere traers hel-
setilstand. Gamle, store traer kan veere
flere hundre ar gamle. De gir omgivel-
sene et historisk perspektiv. Treer vi plan-
ter i bygater i natid, vil sansynligvis ikke
bli s& store og kraftige som de som ble
etablert i bygatene for mer enn 50 &r
siden. Vanskeligere vekstforhold bade
over og under bakken er viktigste arsak til
det.
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A bevare selve treet er ikke nok. Rotsys-
temet ber i sterst mulig grad ligge urert.
Luft- og vanntilferselen skal sikres. Treer
som skal bevares skal merkes tydelig av
p4 planene. Trasrne skal beskyttes fer
anieggsstart. De ber gjerdes inn med et
areal som minst omfatter kronens projek-
sjon pa bakken. P& denne maten beskyl-
tes jangt pé veg trestammen, kronen og
de viktigste rattene.

Der det ikke er mulig & avsette areal til
inngjerding, skal minimum trestammen
heskyttes for mekaniske skader. Det kan
gigres pa flere mater f.eks. ved bruk av
irepianker, bildekk og ulike typer matter

rundt stammen.

Det skal settes tilstrekkelige gkonomiske
beter pé treerne. Batene mé veere pro-
porsjonale med skadeomfanget som
paferes.

Graving i rotsonen skal gjeres med stor
forsiktighet. Far graving neermere enn
2.5 m fra stammen skal fagfolk pa treer
konsulteres. Det bar aldri graves rundt
stammen narmere enn kronens projek-
sjon pa bakken.

Det skal i utgangspunktet ikke fylies opp
med masse rundt treer. Enkelte trearter
kan tale spesielle oppfyllinger pa 0,5-1 m.
Fagkyndige méa konsulteres i planfasen.

Traer kan fiyttes avhengig av treart, star-
relse, kondisjon og vokseplass. Fagfolk
pa traer ma konsulteres i planfasen.

Figur 28.4
Krysset er utformet med utgangspunkt i at
treet skulle bevares.
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Plassering

Nye trerekker i bygater med to kjgrefelt,
plasserers normalt pa fortauskantene pa
begge sider av gaten. Hvis gateprofilet er
for smalt kan det nyttes én trerekke. Tre-
rekkene skal vaere parallelle med linjene i
gaterommet, det vil som regel si parallelle
med fasadene.

Gater med fire kjgrefelt ber ha en tredje
trerekke i midideler. En slik trerekke vil
fordelaktig redusere den visuelle virkning-
en av et eventuelt gjerde i midtdeler. Hvis
gateprofilet er for trangt fil tre trerekker,
ber trerekken | midtdeler vanligvis priori-
teres nar det settes opp gjerde der.

Foruten trerekker kan treer ogsa plantes i
grupper eller som enkeltstaende ireer. |
tett by er dette mest aktuelt i tilknytning til
plasser, parker ved hjgrnegéarder, i for-
hager, i rundkjeringer, i trafikkayer og |
mer apne (funksjonalistiske) bydeier. Det
kan nyttes store, middels store og sméa
treer | bygater. Sma treer ber unngés der
treet skal sté sveert naer Kjgrebanen. Dette
fordi ferdig utvokste sma treer iikke far kro-
nen tilstrekkelig hayt over kjgrebanen
A== (min. 4,2 m) samtidig som trestammen
o AT © ikke blir kraftig nok il & tle mindre ska-

: ; der.

y
‘.\!

By Ii
SRS

-
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A NEE:

Ay

_ Gateprofilet bar helst disponeres slik at
Figur 28.5 beplantning holdes adskilt fra tekniske

En firefelts tregate med midtdeler ber primzert ; : : 5
ha 3 trerekker. Dette er szerlig viktig hvis midt- anlegg i grunnen. Imidlertid mé& det god-

deleren skal ha gjerde. tas at treer plantes over ledninger og
kabler i tett by der det er teknisk mulig.
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Avstand, bredde og sikt

| tett by stilles det ikke krav om sikker-
hetsavstand for pakjersel av treer eller
krav om rekkverk mellom kjerebane og
treer.

Det skal avsettes tilstrekkelig plass il
traerne bade over og under bakken. Figu-
ren viser relativt realistiske og tilfredsstil-
lende bredder som er ngdvendige over
bakken. Det er imidlertid en fordel & oke
breddene der forholdene ligger til rette
for det. Minimumsmai i figuren (i paren-
tes) skal bare nyttes nar gaterommet mel-
lom fasadene er smalt.

Fortausbredde™ Avstand Midtrabattbredde
tre/fortauskant
Smé eller formklipte treer 4m im 3m
(3) (0,75) 2)
Middels store traar 45m im 35m
(3,5 (0,75) (2)
Store traer 5m 1.56m 5m
(4) (1) (2,5)

y Ved stor gangtrafikk eller nvis fortauel ogsé nyttes vesentlig av sykiende, bar fortausbredden ekes med ca. 0.5 m.

Treer kan sté i fast dekke, i busk elier Figur 28.6
gressrabatt. Overfiaten under hvert tre . Avstand til trzer.
{min. 1 x 1 m) mé& veere gjennomtrengelig

for vann. Hvert tre skal ha minst 2 x 2 x 1

m plantegrop. Der dette er vanskelig kan

malene reduseres til 1,6 x 1,5 x 1 m som

et minimum. Treernes greiner bar ikke

stikke ut i kjgrebanen lavere enn 4,2 m

over bakken. Traer ber derfor vaere relativt

store ved planting med en stammenayde

pa neermere 3-4 m. Dette er viktigere
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Figur 28.7

Trearl, sterrelse ved planting og avstand til
kantstein ma sees i sammenheng for 4 sikre
kultivering av treet fram til en stammeheyde pa
minst 4,2 m over kjerebane.

DEL C - 28, VEGETASJON | .

desto naermere treet plasseres kjgreba-
nen og hvis treet f&r kjogrebane pa begge
sider (midtdeler, trafikkay). Treart, stam-
meheyde pa treet, treets plassering og
avstand til kjgrebane ma sees i samm-
menheng. Dette for & sikre at kuitivering
av treet fram til en stammehgyde pé 4,2
m kan skje uten at treets trivsel og utse-
ende forringes.

Veggvirkning av en trerekke bar unngés.

Kvalitet og storrelse

Traemes kvalitet skal tilfredsstilie Norsk
Standard for planteskolevarer NS 4400-
13. Treerne skal ved planting veere tilstrek-
kelig store slik at de kan mestre de van-
skelige vekstforholdene i gaten. Tilstrek-
kelig starrelse er avhengig av planteart.
For de mest alminnnelige gatetraerne som
lind, lann og hestekastanje skal traerne
ved planting ha en minimum stammeom-
krets p& 20-25 cm, bjerk og svenskeasal
tilsvarende stammeomkrets pa 18-20 cm
etter NS 4400-13.

Busk-, staude- og
gressrabatter

Plassering

Busk-, staude- og gressrabatter kan nyt-
tes i midtdeier, i rundkjaringer, péa fortaus-
kanter, foran husvegger og i forhager. De
kan ogsa dekke trafikkayer og andre
restarealer i gatekryss. Busk- og staude-
rabatter kan brukes | apen jord under
treer. Gress skal ikke brukes under busker
0g stauder.
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Planterabattbredde Midtrabattbredde
pa fortau (m) (trafikkay) (m)
Busk- og stauderabatt 3 4
(2) (2)
Gressrabatt 2.5 3
(1,5) (1,5)
Figur 28.8

Krav til bredder ved beplantning.

Tett by krever en estetisk standard der
det bar nyttes forediede busk- og staude-
arter som har kvaliteter i form av vakker
blomstring, farge, vekstform o.1.

Rabatter med busker eller stauder skal
bare plasseres pa steder som ikke utset-
tes for trakk. | sikitrekanter skai det ikke
brukes planiearter som kan hindre sikt.

Gressarmeringsdekke krever uforholds-
messig mye vedlikehold for & holdes
gront. Et slikt dekke skal derfor normalt
ikke brukes.

Avstand og bredde

Rabattene skai ha tilfredsstiliende bred-
der. Figuren viser relativt realistiske og til-
fredsstillende bredder. Det er imidlertid
en fordel om feltene er bredere der forhol-
dene ligger til rette for det. Oppgitte mini-
mumsmal i tabellen ma ikke nyttes for
busker hgyere enn 1 m ferdig utvokst.

Rabatten ma skilles fra kjereareal med
f.eks kantstein. Rabatten ber ogsa skilles
fysisk fra areal med stor gangtrafikk.

Arealer for buskrabatter i tett by er som
regel sma og ofte smale. Der det er plass
ber det imidiertid vesre en 1-3 m bred
gressrabati foran buskene mot vegen.
Det skaper adskillig bedre vekstiorhold
for plantene og vil forenkle vedlikehoidet.
Riktig planteavstand mellom de enkelte
buskene/staudene i en rabatt, har stor
betydning for senere vedlikeholdsbehov.

Spredt bebygde omrader

Spredt bebygde omrader er natur-, jord-
og skogbrukslandskap. Forenklet bestar
disse landskap av lav markdekkende
vegetasjon og/elier av hayere vegetasjon
sormn treer og buskas.

| andevegen gar gjennom ulike landskap
og landskapsrom. Detie er verdifulle vari-
asjoner som ma tas vare pa. Landskaps-
estetisk skal vegen ikke dominere men
underordne seg landskapet. Landskapet
mé& derfor istandsettes etter inngrepet slik
at vegen og aniegget blir minst muiig
synlig i landskapet.
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FORTAU IR

" oRess/ L
PLANTERABATT KJBREBANE
2,5m

Figur 28.9
Nedvendig bredde for gress/planterabatt pa
fortau.

For & oppna ovenstadende méa ny vegeta-
sjon I forbindelse med et veganiegg
primeert tilhare landskapet visuelt og ikke
vegen. Tilharer vegetasjonen vegen visu-
elt, kan de reisendes oppievelse av varia-
sjon reduseres, samtidig som vegen
negativt undersirekes og dermed framhe-
ves istedenfor & underordnes landskapet.
| praksis ber derfor ny vegetasjon brukes
slik at den pa et overordnet niva knyites
til og henger sammen med eksisterende
vegetasjon og landskapet.

I enkeite anlegg kan det imidlertid vaere
riktig & understreke vegen som en vakker
linje i landskapet. Et eksempel er tradisjo-
nell bruk av alléer (trerekker) langs veger
i dpne jordbrukslandskap.

Bevaring av naturlig vegetasjon

Eksisterende vegetasjon skal i utgangs-
punktet bevares og ma derfor ligge urert
gjennom anleggstiden. Dette er sserlig
viktig ved avgrensning av veganlegg og
riggomrader samt arealer mellom ramper
I kryss.

Naturlig vegetasjon har sin egenverdi i
landskapet bade estetisk og akologisk.
Ved & bevare eksisterende vegetasjons-
arealer reduseres totalt areal som ma
istandsettes i forbindeise med anlegget,
og som senere ma vedlikeholdes. Natur-

lig vegetasjon trenger ikke vedlikehold.

Arealer med eksisterende vegetasjon
behaver ikke vesre store for & bevares.
Vanntilgangen ma imidlertid sikres,
Vegetasjon som skal bevares ma tegnes
inn pa planene og gjerdes inn fer an-
leggsstart. Behov for bater mé vurderes
avhengig av hvor utsatt arealet ligger,
landskapsverdien og siarrelsen.
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| enkelte jordbrukslandskap finnes Kuliur-
verdier som enkelttreer og trerekker. Disse
traerne skal i utgangspunktet bevares,
Desto stgrre og eldre traerne er desto vik-
tigere er det & beholde dem. Fjerning av
slike treer, seerlig | apne jordbruksland-
skap, kan forandre landskapet radikalt i
negativ retning.

Det er fgrst og fremst enkelte fylker som
har gamle trerekker langs deler av veg-
nettet. Involverte etater pa fylkeskommu-
nalt og kommunalt niva bgr sammen vur-
dere alle "trevegene’ i distrikiet under ett.
En slik vurdering er nadvendig for & finne
framtidige konflikistrekninger og for & job-
be fram en langsiktig pian over hvilke
alleer som skal og hvitke som ikke skal
bevares. Det bar ogsa framga av planen
hvordan treerne skal bevares og hvilke
som eventuelt skal erstattes med nye
treer, En slik framgangsmate vit bedre
sikre de ulike etatenes interesser 0g
ansvarsfelf sammeniignet med disku-
sjoner og konfiikter over enkeltsaker.

Treer og buskas

| landskap som inneholder hayere vege-
tasjon ber treer og buskas brukes pa
steder der veganiegget ferer med seg
seerlig stygge sar godt synlige sett fra
vegen og/eller fra omgivelsene. Det kan
vaere stygge sar i sideterrenget, stygge
brulandkar, murer, fiellrester eller masse-
tak. Plantede treer og buskas vil vanligvis
skjule eller fierne sarene i landskapet ras-
kere framfor & vente pé& naturlig innvan-
dring av heyere vegetasjon.

Figur 28.10

Eksisterende naturlig vegetasjon er en ressurs
i veganleggene. Ved a ta vare pa vegetasjonsa-
realer f.eks. i planskilte kryss vil arealene som

ma istandsettes og vedlikeholdes bli mindre.
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For & skjule sar etter inngrep eller stygge
konstruksjoner bar det nyites vegetasjon
mest mulig ik den som naturlig finnes |
omgivelsene. Det kan vaere gran, fury,
bjerk, selje, osp, or m.m. Det bar nyttes
sma, unge planter. Hvis det er mulig kan
planter hentes fra fandskapet rundt og
plantes inn | anlegget. A nytte fremmed
vegetasjon som skiller seg ut, kan nega-
tivt resultere i at inngrepet framheves
framfor & skjules.

Treer og buskas ber ogséa brukes pé de
fleste rasteplasser, ferjeleier og andre
serviceaniegg, og hvor de reisende stop-
per eller hvor de gaende oppholder seg.
Beplantning ber pa slike anlegg ha en
noe hayere visuell standard enn vegeta-
sjon som skal skjule stygge sar i landska-
pet. Dette kan ogsa gjelde | kryssomré-
der.

Ikke alle landskap har heyere vegetasjon.
| stike landskap ber det vaniigvis ikke
plantes treer og buskas i forbindelse med
veganiegg.

Avstand og sikt

Treer skai normalt ikke plantes slik at det
blir behov for oppsetting av rekkverk.
Treer mé plantes i en sikkerhetsavstand
fra vegen avhengig av vegens trafikk-
mengde og fart. Sikkerhetsavstandene er
oppgitt i del B for de ulike standardklas-
ser.

Figur 28.11 o Buskas og treer skal ikke hindre nadven-
Beplantning pa 'I'agtgegfafﬁgn fe;leka*grv?g . dig sikt i kurver og kryss. Enkeltstaende,

viceanlegg ber ha en hoyer ue o
standard enn vegetasjonsetablering ellers i hoystammede traer kan plasseres i sikitre-
spredt bebygde omrader. kanter,
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Buskas og treer skal normait ikke plantes i
graotter.

Bade av hensyn til landskap, trafikksik-
kerhet, framkommelighet og vedlikehold
skal det normait vaere et belte (3-5 m)
med iav, markdekkende vegetasjon
(gress og blomstrende urter) metiom
vegen og heyere vegetasjon lengre ut i
sideterrenget.

Gress og blomstrende urter

Gresstilsaing er den vanligste og viktigste
vegetasjonsetableringen i forbindelse
med veganlegg i natur-, skog- og jord-
brukslandskap.

Der veganlegget ikke medfarer seerlig
stygge séar eller der sarene ikke er synlige
sett fra omgivelsene eller fra vegen, er
det normalt tilstrekkelig & foreta gresstil-
saing.

Enkeite steder kan rene gressarealer vir-

ke sterilt og fremmed i landskapet. Pa sli-
ke arealer kan gressfrablandingen tilset-

tes fre av blomstrende urter.

Gresset reduserer faren for overflateero-
sjon og gir et midlertidig dekke til naturlig
vegetasjon vandrer inn. Naturlig vegeta-
sjon overtar og bringer arealet tilbake il
naturen. Areal som ikke skal vokse igjen
med naturlig vegetasjon (siktsoner, grof-
ter, trafikkayer), ma vediikeholdes rutine-
messig dvs. klippes. Regelmessig klip-
ping av gressarealer en gang i aret hin-
drer naturlig vegetasjon som buskas og
traer i 4 etablere seg.

Avstand og sikt

Sikitrekanter, trafikk@yer og siktsoner |
kurver kan tilsés med gress. Gresset ma
aldri bli hgyere enn 0,5 m i frisiktomrader.

Grefter, normalt heit inn til asfaltkanten,
ber tilsds med gress og eventuelt blom-
strende urter.

Mellom vegen og hayere vegetasjon
lengre ut i sideterrenget ber det veere en
sone med gress evt. blomstrende urter.

Middels tett bebygde
omrader

Middels tett bebygde omrader er om-
rader metlom den tette, urbane byen og
det spredt bebygde naturiandskapet.
Utenom selve sentrumsgatene bestar
norske byer og tettsteder i alt vesentlig av
middels tett bebygde omrader. Land-
skapsmessig er omradetypen svaert sam-
mensatt.

Den hgye hovedvegstandarden i slike
omrader og tilherende nett av planskilte
kryss, medfgrer store restarealer som skal
ivaretas. Et enkeit planskiit kryss kan
resultere i 10-20 da. med restarealer. Hvis
restarealene ikke skal bebygges skal
eksisterende vegetasjon pa arealene
bevares og/elier ny vegetasjon etableres.
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Mellom trafikerte hovedveger og bebyg-
de omrader ber det avsettes plass til en
buffersone med vegetasjon. Denne gren-
ne buffersonen er nedvendig for a redu-
sere miljgulemper som stey-, uft- og
visuell forurensing.

Sveert ofte ligger middels tett bebygde
omréder pé tidligere dyrket mark. Dette
gjenspeiles i relativt flate arealer fattig pé
heyere vegetasjon. Ved planlegging og
bygging av veger i slike omrader ber det
legges vekt pa a tiifare omradene hayere
vegetasjon.

For & kunne ivareta de store areaimeng-
dene innenfor akseptable kostnader kom-
binert med behovet for hayere vegeta-
sjon, er bevaring av eksisterende vegeta-
sjon og bruk av masseplantinger en
egnet framgangsmate i middels tett
bebygde omrader.

Bevaring av vegetasjon

Eksisterende vegetasjon skal i utgangs-
punktet bevares cg ma dermed ligge
_urgrt gjennom anieggstiden. Restareale-
ne i middels tett bebygde omréder er
som regel store, saerlig i kryssomrader.
Dersom mest mulig av disse arealene far
ligge urert, blir det mindre arealer som
ma istandsettes med vegetasion og sene-
re vediikeholdes. Hayere vegetasjon i et

Figur 28.12 2 I
Buffersone med vegetasjon mellom trafikerte eliers apent nyanlegg har stor betydmljg !
hovedveger og bebygde omrader er viktig for a pavente av at den nyplantede vegetasjo-
redusere stay-, luft- og visuell forurensing. nen vokser opp.

290



Vegetasjon som skai bevares ma gjerdes
inn fer anleggsstart. Beter kan veere nad-
vendig avhengig av hvor utsatt arealet
ligger, landskapsverdi og starrelse.

Det er ingen nedre grense for hvor lite
vegetasjonsareal det er mulig & bevare.
Forutsetningen er at vanntilgangen ikke
reduseres vesentlig.

Store enkelttreer og trerekker skal normalt
bevares (se avsnitt 'Bevaring av traer’
side 280). Flytting eller justering av trase-
en slik at treerne blir stdende | midtdeler
eiler mellom kjgreveg og gang-/sykkelveg
er mulige l@sninger. Hvis treerne likevel
besluttes fiernet skal de normalt erstattes
med nye treer. De nye treerne skal s
langt det er mulig, veere av samme star-
reise som dem de erstatier.

Treer og busker

Treer og busker nyttes | masseplantinger.
Massepianting kan ved utforming og
plantevalg gis et estetisk uttrykk mot det
naturlike eller mot det urbant parkmes-
sige. Veganleggets lokale omgiveiser bar
veere avgjerende for valg av estetisk
karakter pa masseplantingen i vegan-
tegget.

Ved masseplantinger brukes relativt
robuste plantearier med norsk og/eller
utenlandsk opphav. Planteteltene bar
vagre relativi store for a gi tilsiktet masse-
effekt. Planteariene kombineres slik at
den valgte estetiske karakteren i anlegget

‘ DEL C - 28. VEGETASJON '

oppnés. Planteartene ma ogsa utfyile
hverandre | vekstform og hayde bade pa
kort og lang sikt.

Sammenhengende, {ett vegetasion (min.
2.5 m hay) kan redusere stovicrurensning
fra veg til de neermeste omgivelser. Vege-
tasjon reduserer nedsmussing av om-
givelsene. Vegetasjon | belter pa min. 50
m kan redusere vegtrafikksigy. Smalere
belter som skjuler staykilden visuelt, kan
na psykologisk steydempende effekt.

Avstand og sikt

Treer skal normalt ikke plantes slik at det
blir behov for cppsetting av rekkverk.
Treer skal plantes i en sikkerhetsavstand
fra vegen. Sikkerhetsavstandene er gitt |
del B under de ulike standardklasser.

Busker og traer skal ikke hindre ngdven-
dig sikt | kurver og kryss. Enkeltstéende,
oppstammede traer kan plasseres i sikt-
trekanter.

Der det er plass, skal busker og treer nor-
malt plantes i en avstand fra asfaltkanten
som tilsvarer 1-4 klippebredder av vedli-
keholdsdistriktets utstyr for kantklipping.

Det vil normalt si fra 1-4,5 m. Avstanden
medfarer mindre vegirafikkforurensninger
for plantene og dermed bedre vekst og
trivsel og enklere vedlikehold. Profilet gir
ogsé et Apnere og mer oversikilig trafiki-
bilde.
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Figur 28.13

Langs trafikerte veger er vekstforholdene for
busker og traer adskillig bedre 2-4 m ut fra veg-
kanten. '
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Der det plantes helt inn til vegen, ma det
velges plantearter og avstand til asfalt-
kant/kantstein som sikrer at ferdig ut-
vokste greiner ikke stikker ut i vegbanen.
Artene ma ogsa tale braytekanter og veg-
trafikkforurensning som er adskillig starre
naer vegbanen.

Gress og blomstrende urter

Arealer mellom plantefeltene og mellom
asfaltkant og plantefelt bar vaere gress-
kledde.

Frablanding og framgangsmate ved eta-
blering som for spredt bebygde omréder.

Enkelte steder kan fr@ av kraftige og noe
kultiverte blomstrende stauder som lupi-
ner brukes i gressfreblandinger. Andre
blomstrende urter som prestekrage og
redklgver, kan ogsa nyttes.

Trafikkayer og midtdelere bar ha gress-
dekke. Det nyttes samme fregblanding og
framgangsmate ved etablering som for
tett by.

Ulike typer av gressarmeringsdekke har
vist seg a fungere darlig, og kan derfor
ikke anbefales.
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Innledning

Vegtrafikkstey er et voksende samfunns-
problem. Det er forst og fremst gjennom
arealplanieggingen, herunder vegplan-
legging, stayproblemene kan igses. De
steymessige konsekvenser ma utredes,
vurderes og tas hensyn til ved arealplan-

leggingen.

De tiltak som er til radighet for & dempe
steyen, vil avhenge av hvor i planproses-
sen det gripes inn. De beste l@sningene
som gir minst skadevirkninger pa andre
miljefaktorer, oppnas ved koordinert ut-
bygging av nye omrader og/elier nye
veger. Et godt resuitat krever at veg 0g
omgivelser ses i sammenheng. Dette
gjelder ikke bare ved bygging av ny veg,
men ogsa ved utvidelse av veg 0g
miljgforbedringer langs veg.

Retningslinjer

Retningslinjer for vegirafikkstay tii bruk
ved arealplanlegging er fastlagt av Milje-
verndepartementet i Rundskriv T-8/79.
Retningslinjene skal legges til grunn ved
planlegging av veger med hjemmel i plan
og bygningsloven og vegloven (NA-rund-
skriv nr. 82/79 Plan).

| felgende situasjoner skal retningslinjene
benyttes:

a) Planlegging av nye veger og utvidelse
av eksisterende veger i ngerneten av
stoyemfintiige omrader (boligomrader,
friomrader, skoler, helseinstitusjoner
Mm.V.)

b) Planlegging av boliger, skoler cg
annen stayemfintlig bebyggelse inntil
eksisterende veger.

c) Arealplanlegging som omfatter samti-
dig planlegging av veger, boliger, sko-
ler m.v.

Retningslinjene danner ogsé grunnlag for
vurdering av steymessige konsekvenser
ved trafikksaneringsplaner og ved
utbedring av eksisterende veger som ikke
medtgrer reguleringsbehandling.

Ved Rundskriv T-1/86 fra Miljaverndepar-
tementet "Retningslinjer for tyikesman-
nens medvirkning som statlig
fagmyndighet for stey ved planer etter
bygningsloven og veglover', gis fylkes-
mannen ansvar som statlig fagmyndighet
for stey i plansaker. Rundskrivet er ogsé
en neermere utdyping og presisering av
det tidligere rundskriv fra 1979.

Generelt om stoytiltak

Aktuelle situasjoner for planlegging av
stoydempingstiltak

a) Eksisterende veg og eksisterende
bebyggelse

b) Utvidelse av veg og eksisterende
bebyggelse

¢) Ny bebyggelse og eksisterende veg
d) Ny veg og eksisterende bebyggelse
e) Ny veg og ny bebyggelse
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Figur 29.1
Lokalisering av virksomheter.

Figur 29.2
Overbygging av veq.
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Planleggingstitfellet e) gir muligheter for
en god lgsning. Heye krav ber derfor stil-
les til et godt helhetsmiljs, Planieggingstil-
fellene a) tit d) innebeerer inngrep i det
eksisterende milig, og mulighetene for
gode lgsninger avhanger ofte av en
avveining mellom stayniva, estetikk, bar-
riere, arealbruk, teknikk/gkonomi og gjen-
nomferbarhet.

Oversikt over virkemidier
a) AREALPLANLEGGING

Det er i szerlig grad i forbindelse med
arealplanlegging vi kan skape gode
imsninger.

Herunder kan nevnes:

Plan for bebyggelse langs trafikkerte

veger:

s Lokalisering av virksomheter

* Plassering av stevemiintiige funksjoner

* Bruksendring av steybelastede
byaninger og arealer

* Endring av leiligheters planigsning

+ Sanering av stayemiintlig bebyggelse

Vegplaniegging:

* Uthygging av avlastningsveger
* Veg itunnel

* Innbygging av veg (overbygg)

b) TRAFIKKREGULERENDE TiLTAK
Feigende tiltak er aktuelle:

* Trafikkdifferensiering
» Trafikksanering
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e Avlastningsveger
Fartsgrenser

Restriksjoner for tungtransport
Restriksioner for natt-trafikk
Jevn flyt i trafikken

¢) KUGRETQYET

En reduksjon av steyutstrélingen fra Kje-
reteyet (emisjonsniva) vil redusere det
totale stoyniva. | seerlig grad gjelder dette
stay fra tunge kigretayer.

d) VEGDEKKE

e Drenerende asfalt
s Poroelastiske vegdekker
e Bildekk

e) TRAFIKKPOLITISKE TILTAK

e Restriksjoner pa bilbruk
« Tilretteleggelse for kollektivtrafikk

f) SPESIELLE TILTAK MOT
STUYUTBREDELSE

Disse Igsningene kan i mange tilfelier,
seerlig ved sveert heye steynivéer, betrak-
tes som ngdlgsninger | pavente av mer
langsiktige bedre igsningern

» Skjerm og voll
» Fasadeisolering

DEL C- 29. TILTAK MOT VEGTRAFIKKST@Y
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Figur 29.3
Avstandsdempmg ekvwalent niva (dBA).
V = 80 km/t PT= 12

i

|
|
|
|
l
|
|

Figur 29.4

Avstandsdemping, maksimalt niva (dBA).

Arealplanlegging

Generelt

Ved planlegging av ny veg og ny
bebyggelse pé jomfruelig mark er alle
muligheter til stede for et godt resultat.
Sveert ofte er imidlertid de sterste stay-
problemene knyttet tit byer og tettsteder
nvor begrensningene og avhengighetene
er mange. | mange tilfeller ma vi forsone
oss med kompromisslesninger. Gode
helhetslasninger kan likevel oppnds hvis
man vurderer miljgkonsekvensene tidlig i
planleggingen og tar hensyn til disse
gjennom planprosessen.

Vegens omgivelser

Alle veger som forérsaker miljgproblemer
for omgivelsene kan ikke legges om. Det-
te er ikke praktisk gjennomiarbart og hel-
ler ikke hensikismessig. Det er derfor ofte
nadvendig & vurdere hvordan omgivel-
sene kan harmonisere med vegen. Stay-
gmfintlig bebyggelse inntil en svaert trafi-
kert veg utsettes ogsa for andre milj@pro-
blem som forurensning, ulykker, barriere
etc. Det ma derfor vurderes hva slags
type bebyggeise som kan harmonisere
med den trafikerte vegen eller om om-
givelsene skai endre karakter.

Vegers utforming

Linjefering

Nér ny veg planlegges, skal stey vaere en
faktor ved valg av vertikal og horisontal
linjefaring. Linjeferingen har store
konsekvenser for hvor mye de omkringlig-
gende omrader blir belastet med stay.
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a) HORISONTALTRASE

| henhold til Nordisk beregningsmetode
for vegirafikkstay, vet en at:

» Staynivéet avtar med avstanden fra
vegen med 3 dBA i ekvivalent (gjen-
nomsnittlig) niva pr. avstandsfordob-
fing, 6 dBA i maksimalniva. Vegen bar
derfor legges i tilstrekkelig avstand fra
steyamfintiig bebyggelse og omrader.

* Brytes stoystrélen meilom kiiden og
mottaker, vil staynivaet reduseres fra
5 dBA og oppover. Naturlig skjerming i
terreng, massedeponering, forhgyning-
er og vegetasjonsbelter bar utnyties.

¢ Ft vegetasjonsbelte med varierende
vegetasjon for & gi tett belte méa veere
pa min 50 m for & gi tilsvarende stoy-
dempende effekt som en skjerm.

» Ved gkt hastighet sker stoynivaet. En
gkning fra 50 km/t tii 80 kimst gir en
gkning i det ekvivalente stgynivaet pa
5 dBA.

h) VERTIKALTRASE

Nar veglinjen ligger hayt i forhold il ter-
renget, vil det gi stor stayspredning og er
| utgangspunkiet ugnsket. | kombinasjon
med en naturlig lav avskjerming ved veg-
kant (lav voll e.l.), kan stayutstrélingen fra
trafikken dempes betraktelig.

Ved en nedsenking av vegen i forhold til
veg i flatt terreng, vil skjeeringsskraninger
virke som en naturlig avskjerming.

DEL C- 29. TILTAK MOT VEGTRAFIKKST@Y

Effektiv
skjermdempnings-
hoyde

R

Figur 29.5

Naturlig avskjerming.

(Det vurderes da ikke type markdekke e.l.,
kun avstand).

Relativ okning dBA

Kmit

Figur 29.6
@kt hastighet gir okt steyniva.
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Figur 29.7
Veglinjas hoyde pavirker staynivaet.
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10
STIGNING 0/¢

Steyen oker med okende stigningsgrad og

pkende tungtrafikkandel.

ANDEL TUNGE KJT

Erfekten er avhengig av hvor god avskjer-
ming skjeeringen gir dvs. avstanden fra
skjeeringstopp til mottaker og mottakers
heyde over terreng. Ved skjszring i fiel!
eller ved stgttemur kan refleksjon oke
steynivdet p& motsatt side. Dette kan
avhjelpes ved en utforming med tanke pé
skjerming, absorbsjon og spredning av
trafikkstay.

Steyen gker med stigningen avhengig av
andel tunge Kjgretay. £n siakere stigning
pa vegen vil redusere staynivaet betyde-
fig ved stor andel tunge Kjgretayer.

Kryss

Kryssomrader gir en mindre endring i det
ekvivalente steyniva. Endring i frekvense-
ne er imidiertid betydelige. Dette kan der-
for oppleves som en forverring av stay-
situasjonen. Jevn flyt med minst mulig
akselerasjon og retardasion vil gi de
minste forandringene i frekvensomradene
og dermed den minste opplevde for-
andring i stayniva.

Ved kryss vil bebyggelsen kunne bli

utsatt for vegtrafikkstay fra to sider og i

270 graders vinkel. Det er vanskelig 4 fa
til en god avkjerming av en staykilde med
stor utbredelse. Dette ber vurderes ved
Kryssplasseringen.

Vegdekket

Motorstayen er mest dominerende ved
hastigheter under 50 km/t, mens rullest-
ayen, dvs. anslag mellom bildekk og

298




DEL C- 29. TILTAK MOT VEGTRAFIKKSTQY

vegdekket dominerer ved de hayere
hastigheter. Ved bruk av s&kalte stay-
svake vegdekker vil effekien felgelig bli
sterst ved hayere hastigheter hvor rulle-
steyen kan reduseres relativi mye.

Det er i dag to typer sigysvake dekker:

e Drenerende asfalt kan gi opptil SdBA
(total)reduksjon. Deite krever en spe-
sielt stoysvak dekketype med apen
struktur.

¢ Poroclastisk dekke kan muligens gi en
demping pa 5dBA i rullestay og 3dBA i
motorstay.

Begge dekketyper er under uipraving og
videreutvikling er nadvendig rent vegtek-
nisk.

Volier og skjermer

Generelt

Skjermer og voller vil kunne nyttes i
enkelte situasjoner hvis det ikke er mulig
& oppna tilfredsstillende lgsninger ved
andre tiltak som nevnt under "Generelt
om steytittak". En voll er en oppfyling av
terreng. En voll er et element som pri-
magert ber nyttes i mindre tett og spredt
bebyggelse, mens den ikke herer hjem-
me i tett by.

Skjerm og voll skal i ferste rekke dempe
stgyen utenders og spesielt dekke opp

det omradet som blir benyttet som opp-
holdsareal utendars.
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h el = effektiv skjerm-
dempningshayde

Skjermdempning dBA

heff (m)

Figur 29.9
Effektiv skiermhayde pavirker steynivaet.

Skjerm og voll kan i flere tilfeller redusere
stay innendars, men steydempingen
innendgrs vil bli noe lavere enn utendgrs
fordi en skjerm i farste rekke demper de
haye frekvensene.

Det er viktig at det foretas et valg av hva
som skal skiermes og hvitken effekt man
forventer. Et boligomrade naer ved heyt
trafikerte veger med hoy hastighet

(>70 km/t} og som dermed far meget
haye staynivaer (over 75 dBA), vil sjelden
kunne egne seg som boligomrade ut fra
stayhensyn. En skjerming av slike omra-
der med frittstaende stayskjerm vil ikke
kunne gi akseptabie staynivaer. En skjer-
ming av et slikt omréde bar derfor kun
veere av midlertidig art i pavente av om-
disponering, innl@sning, omregulering e.l.

Stoydempende effekt

En stayskjerm eller steyvoll skal i
utgangspunktet gi starst mulig effektiv
demping (h eff) for & dempe bade bebyg-
gelse og uteomrade. | mange tilfeller vil

- en skjerm bare dempe steyniva utenders

dvs. oppholdsareal og ikke bebyggeisen.
Spesielt vit annen etasje, elier hayere eta-
sjer i en bygning fa liten eller ingen effekt
av en skjerm.

h eff. ber vaere sterre enn Q, seit fra mot-
taker. Nar h eff. er stgrre enn 2-3 m vil
effekten ved & gke hayden relativt sett bl
mindre.

Mottaker som befinner seg lavere enn
vegbanen, vi! bli skjermet bedre enn
motiaker som befinner seg hayere enn
vegbanen med stayskjerm i samme hay-
de. Avstanden fra steykilden har ogséd
betydning for skiermingseffekten.
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| terreng som er relativt flatt, vil effekten
av skjermen bli sterre hvis den plasseres
neer kilden. | kupert terreng vil ikke det
alltid veere tilfelle. Det bar alitid vurderes
hvor effekten blir starst jfr. side 303 Leng-
de/haydefarhold, og side 306 Plasshen-
syn.

Hvis h eff. er mindre enn O, ber skjerm
eller voll ikke oppfares. Hvis det likevel er
gnskelig med avskjerming mot vegen bar
gjerde eller beplantning kunne gi den
egnskede forbedring.

En steyskjerm vil i beste fail kunne dem-
pe vegtrafikkstay 10-12 dBA, det vil si en
halvering av lydinntrykket. En skjerm eller
voll vil derfor alene ikke kunne gi et godt
resultat hvis steynivaet i utgangspunkiet
er over 75 dBA. | slike tilfeller ber derfor
skjerm ikke brukes som permanent lgs-
ning.

Refleksjoner fra skierm og andre reflek-
terende flater bor i sterst mulig grad unn-
gas. Refleksjon kan delvis avhjelpes ved
bruk av stgyabsorberende materialer.

Prinsipper for valg av type skjerm
og voll

En steyskjerm er i prinsippet et tett
gjerde. | var byggeskikk har vi lange
tradisjoner i & bygge gierder rundt og ved
bolighus. Disse tradisjonene bgr behol-
des ved oppsetting av stayskjerm. En
steyskjerm ma falgelig utformes som en
del av omgivelsene og i mindre grad som
en del av vegen. Lang, sammenhengen-
de, ensartet stayskjerm som felger vegen
bar unngas.

301



DEL C- 29, TILTAK MOT VEGTRAFIKKST@Y

Figur 29.10
Omradeskjerm.

Figur 29.11
Tett hagegjerde.

Figur 29,12
Tett bygijerde.

En steyskjerm kan tilpasses vegen nér
bebyggelsen ikke ligger neer veg. Det er
da viktig at skjermen tilpasses som en del
av bade veg og landskap/vegetasjon.

En skjerm eller voli bar ikke avsluties
bréatt, men f& en naturlig utforming.

Hovedprinsipper for valg av skjerm/voil:

1. OMRADESKJERM: Avskjerming av et
omrade (ikke randbebyggelse) som ikke
tar del i vegens funksjon. Skjermen skal
ikke veere en del av vegen, men av omra-
det det skjermer. | noe avstand fra veg
bar primeaert vaere voll, sekundaert skjerm
(omradeskjerm) tilpasset veg og land-
skap/vegetasjon. Omradeskjerming forut-
setter at skjermen demper stay for et
omrade bestdende av minst 5 bolighus i
relativ tett klynge. Randbebyggelse harer
inn under punkt 2.

2. TETT GJERDE er avskierming av et
uteomrade (hage, park el.l.) hvor omradet
cg vegen tar del { hverandres funksjon.

2a. TETT HAGEGJERDE. Lasningen inne-
baerer avskierming av bebyggelse nasr
veg med tett gjerde tilpasset bebyggel-
sen. Gjerdet vil vasre en del av veg- eller
gaterommet, men utformes som en del av
bebyggelsen.

2b. TETT BYGJERDE. Lgsningen innebeae-
rer tett gjerde meliom husene/bygérdene.
Innbyrdes avstand mellom bygninger og
avsianden til veg er i dette tilfeliet svaert
liten. Som regel er huset oppfart langs
fortauskant eller med en liten forhage. Et
tett bygjerde vil skjerme bakhager eller
eventuelie parkemrader. Gjerdet vil veere
en klar del av bebyggelsen.
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3. LOKAL SKJERM. Lesningen innebastrer
lokal avskjerming av opphoidsnaert
uteomrade (sitteplass utendars).

Denne skjermen vil vaere knyttet il
bygningen scm ethvert annet utbygg. En
lokal skjerm kan ogsa veere lgsrevet fra
huset hwis det gir en mer gunstig effekt.

Fasadeisolering méa ofte vurderes i tillegg
tii skjerming. Figuren viser hvitken type
skjerming som bar velges avhengig av
type bebyggelse og type veg.

Prinsipper for utforming av voil og
skjerm

a. LENGDE/HZYDEFORHOLD

En skjerm er et byggverk og ma tilpasses
natur og bebyggelse for & unnga at vi
skaper et nytt miljgprobiem. De akustiske
krav som stilles til skjermens hayde/leng-
deforhoid vil derfor ikke alene vaere
avgjerende for skjermens utforming.

En skjerm elier voll ma tilpasses om-
givelsene. Det kan derfor ikke gis
entydige mal for hvor iang eller hay en
skjerm elier voll kan vaere. En skjerm ber
imidlertid ikke vaere hayere enn 3 m pa
lengre strekning. Normalt bar heyden ikke
overstige 2,5 m. Hvis det er behov for
hayere skjerm ma andre steyreduserende
virkemidler benyttes (ifr. "Oversikt over
virkemidler", s. 294. En skjerm kan imid-
lertid vaere hay (4-5 m) over en meget
kort strekning (10-15 m) uten at det vil
virke negativt pa resuitatet estetisk sett.
Skjermhayden ma dessuten sees i rela-
sjon til lengden, bebyggelsen, landskap
0Qg vegetasjon.

Figur 29.13
Lokal skjerm.
SPREDT | MIDDELS TETT TETT
HOVEDVEG 1,3 1,3 23, 2b 3
SAMLEVEG 2a, 3 2a, 3 2a.2b, 3
ADKOMSTVEG - - o
Figur 29.14

Valg av skjermingstype.

' MAKS 10-15m
h=k S

% & % ‘!E

Figur 29.15
Skiermhoyde.
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Figur 29.16
Skjermlengde, sideforskyvning.
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Av hensyn til opplevelsen langs vegen
ber en skjerms sammenhengende lengde
ikke overstige 1 km. Langs vegens totale
lengde bar det ikke vasre skjerm langs
mer enn 1/4 av vegstrekningen. Det er
behov for variasjon langs en veg.

For ikke a skape en ensformig monoton
vegg, ma det avseties plass for variasjo-
ner. Normalt ber det avsettes et 5m belte
ved bruk av omradeskjerm utenfor den
nedvendige avstand fra veg, til rom for
skjermvariasjoner. Denne avsianden kan
reduseres til min. 3m i spesielie tiifeller. |
tilknytning til f.eks. reguleringsplaner,
hovedplaner el.l. hvor skjerm kan komme
til anvendelse, ber det legges inn et belte
p& min. 5m som angir skjermplassering.
Figuren gir en indikasjon p& heyde/
lengdeforholdet. Det ma veare rom for
variasjoner. En skjerm ma tilpasses
baxenforliggende bebyggeise eller natur-
formasjon. Heyden vil dessuten vaere
avhengig av veg/gaterommet og trafikk-
farten.

b. MATERIALER OG FARGEVALG

Materialet i skjermer ma tilpasses
bebyggelse og naturfvegetasijon.

Tegl og betong er mest egnet i bynazre
omrader (tett by) hvor detie materialet |
stor grad dominerer.

Tre er lettere & fa tilpasset i spredt og
middels tett bebyggeise. Tre kan ogsa
vaere aktuelt i tett by hvis bebyggelsen
er i tre. Tre bar trykkimpregneres.

Aluminium, piastbelagt stal el.l. kan i spe-
sielle tilfelier ogsa veere aktuelt. Dette
materialet vil ogsa avhenge av bebyggel-
sen, og kan nyttes hvis fargen tilpasses.
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Glass eller plast kan nyttes som skjer-
mens gvre deler hvis det er gnskelig & fa
inn mer lys uten & matte redusere skjer-
mingseffekten. Disse materialene egner
seg best i byomrader,

Fargen ma tilpasses omgivelsene. En
omradeskjerm bar tilpasses terreng eller
bebyggelse avhengig av hva som gir det
mest dominerende trekk. Et tett gjerde
ber fA samme farge som tilherende
bebyggelse. Lokalskjerm ber fa farge til-
passet bebyggelsen.

c. SIKKERHETSMESSIGE HENSYN

| den grad steyskjerm vil bli et sidehinder,
skal kravene til sikkerhetsavstander opp-
fylles. Hvis disse ikke kan oppfylles, méa
rekkverk settes opp. Voller som ligger iett
inntil vegen bar gis slak helling (<1:4).

Siktkrav langs veglinja og krav til sikitre-
kanter | kryss skal overholdes.

Skyggevirkning av skjerm kan gi glatt
veg. Dette ma vurderes ved oppsetting
av skjerm.

d. VEDLIKEHOLDSMESSIGE HENSYN

Det bar settes av nedvendig areai til
sn@opplag mellom veg og skjerm. Nor-
malavstandene oppgitt i tabellen under
punkt a) tilfredsstiller disse kravene, bori-
sett fra i tett by. Her vil det som regel
veere ngdvendig & kjere bort sna.

Rekkverk for & unnga mekaniske skader
pa skjerm er aktuelt hvis skjermen kom-
mer Nger veq.

TYPE SKJERM 1 2 3
TETT GJERDE

HBYDE

OMRADE-] a)HAGE- |D)BY- LOKAL
LENGDE KRAV |SKJERM |{GJERDE |GJERDE {SKJERM
Maks. lengde 1 km 500 m |Fra hus/ {5-10m
med variasjon bygning | (tilbvgg
Maks. lengde 50m efter] tit hus/ {efler
uten variasion  |100m |maks. 3 {bygning | frittstdende)

giend.
Skiermhayde (m)}j2 - 4 15-18 12-4(5) [15-25
(2,1 tiipasses
bygningen

Voltheyde (m}  |4-5 1-15 ikke ikke

slak heln. | efler opp-|aktueit | aktuelt

ellers<3 [ fyll. mot

bebygg..
Avstand skigrm | =10m [=7m  |0m Tilkoplet
til bebygyelse bebyggelse
Fritt

Minste avstand j10-15 m i for skierm  [{=3m)
skjerm til Ved skj.- [tauskant |flukter
vegkant lengde med
(se ogsé pkt. ¢, | =500 m bebygg.
d og e) ellers

7-10 m

Figur 28,17

Heyder og lengder for forskjellige skjermtyper

{veiledende).

Plantebelte
(min)

Nedvendig avstand
ira planter til veg-
kant (gresslagt) min.

Busker = & m 3 m utenfor dpen
greft, 45 m 19m
utenfor vegkant
med lukket graft

Busker og trer=6mj 6-7 m Im

Figur 29.18

Krav til vegetasjonsbelte.
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Krav til renhecld vil avhenge av avstanden
til vegen. Slitasje som feige av mekanisk
pavirkning, f.eks. fra snebrayteutstyr, vil
0gsa avta med pkende avstand. Det mé
vaere mulig & komme til skjermen for
vaniig vedlikehold bade fra veg og
hussiden.

SPIKERSLAG

KILEDNING

STOLPE

e. PLASSHENSYN

TOPPBORD Det ma avsettes tilstrekkelig plass for
vegetasjon og eventuelt for horisontale
variasjoner i utformingen. Vegetasjon bar

SPIKERSLAG plantes samtidig med oppsetting av
skiermtype 1 og dels 2a og 3. Voller skal

KLEDNING beplantes. Vegetasjon krever plass.
Figur 29.18 viser krav til vegetasjons-
beite.

Ved bruk av hgy vegetasion (>5 m) kan
g———— SPIKERSLAG skjermen bygges hayere enn vanlig

{5-6 m).
TETTING MOT
STOLPE BAKKEN
Teknisk utforming av frittstaende
skjerm
Fra et akustisk synspunkt vil normalt 1"
%"“ TOPPBORD 22X128mm trevegg veere tilstrekkelig. Vind og
braytetrykk pa stolper og spikerslag vil
— i@ SPIKERSLAG ca 50X100mm derfor i de fleste tilfelier veere dimensjo-
£ nerende.
e
= Skjermer skal beregnes for a tale egen-
= KLEDNING, T 5 . .
2 NING, TYRKELSE Z2mm last og horisontal betastning. | tettbebyg-
2 STOLPE 100X100mm gelse iikke vaerharde strok settes den
& horisontale fasten til 0,50 kN/m?. | tettbe-
>
<z4 SPIKERSLAG ca 50X100mm E%?gflse i veerharde strok benyties 0,67
@ me,
it TETTING MOT BAKKEN Utenfor tettbebyggelse gkes lastene med
i i% TRYKKIMPR, BORD, TYKKELSE 22mm 25%. Lastene inkluderer vind- og snelas-

ter som angitt i NS 3052,

Figur 29.19
Eksempel pa skjerm, hgyde ca. 2 m.
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En skjerm mé veere absolutt tett og slutte
godt til terreng og til eventuelle andre
begrensningsflater. Apninger reduserer
steydempingseffekten. Dempingseffekten
for maksimainiva kan i verste fall bii
redusert tif nuil.

Skjermer tett inntil veg ma téle den
mekaniske pavirkning fra vediikehold og
ha en overfiate som téler rengjering. Saer-
lig for absorberende skjermer er det viktig
med rengjering slik at den lydabsorber-
ende evnen ikke reduseres.

Skjermer av tre ma settes opp med tanke
pa at tre er et levende materiale som
beveger seqg. Figur 29.20 viser utigrelse
som sikrer den tiltenkte akustiske effekt.

Store og tunge skjermer krever spesielt
solide fundamenter. Fundamenteringen
vil avhenge av stoipeavstand, skjerm-
hayde og jordart. Fundamenteringen kan
skje ved trepeler, stélpeler, betongpeler
eller platefundamenter.

Teknisk utforming av voll
Oppbygging og utforming krever relativt
store arealer. Volilens bredde bestemmes
av hgyde og hellingsgrad.

De geotekniske forhold mé vurderes slik
at det ikke oppstar setninger og utglid-
ninger. En voll ma umiddeibart planies til,
ogséa for & unngé erosjon og uivasking.
Der plassen er begrenset, kan voll med
spesiell oppbygging benyttes, f.eks. halv
voli med mur pa en side.

MARGSIDE INN

min 1" [2.5-3¢m}

S
| IO

a3+ SPIKERSLAG

bt
1~ { ANGSGAENDE
o o e 4 UTSKIFTBART BORD

A

Figur 29.20
Spikring, orientering av bord, overlapping og
tetting langs mark.
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LBSMASSER
50cm

FY{LMASSER

Figur 29.21
Oppbygging av voll.

Figur 29.22
Oppbygging av halv voll.

Fasadeisolering

Generelt
Lyd trenger inn i bygninger gjennom:

e [uftepiper, piper, avirekk
¢ Ventilasjonskanaler

* Takkonstruksjoner

¢ Vinduskonstruksjoner

* Veggkonstruksjoner

Ved fasadeutbedring mot lyd ma alle
faktorene sjekkes, men vaniigvis er det
vinduene og ventilasionskanalene som er
de svake punkt. | trehus vil ogsa veggen
kunne vaere et svakt punkt.

Arkitektoniske hensyn

En fasadeutbedring av en bygning for a
redusere lydgjennomgangen, vil i mange
titfeller fere til en forandring av huset. Nye
vinduer settes inn og veggen isoleres
utvendig eller innvendig. Det er viktig at
disse forandringene ikke skader
bygningens arkitektoniske trekk.

Spesielt er vinduene med pa a forme
husfasaden. Det er derfor ikke likegyldig
hvordan de ser ut. Byggeskikk henger
naer sammen med vinduenes utseende.

I henhold til pian- og bygningsioven skal
alle fasadeendringer meldes tit bygnings-
radet. Bare dersom gamie vinduer utbe-
dres, eller det gamle vinduet erstaties
med et riktig kopiert vindu, kan fornyelsen
skje uten byggemelding.
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Veggisolering

Yitervegg kan utbedres for & oppné
bedre lydisolering pa felgende mater:

1. Etterisolering med mineralull i vegger
uten isolasjon

2. innvendig utlekting med gips eller
sponplater og 50-100 mm mineralull i
hulrommet

3. Utvendig utlekting med 50-100 mm
mineralull, med gipsplate som diffu-
sjonssperre mellom panel og mineralull

Figuren viser.lydgjennomgangen gjen-
nom forskjellige typer vegger far og etter
de ovennevnte tiltakene.

Vindusutbedring

Lydgjennomgangen gjennom et vindu
skjer flere veger. En utbedring av
eksisterende vindu kan ofte gi stor
forbedring. Hovedprinsipper for & redu-
sere lydgjennomgangen i eksisterende
vinduer er:

1. Tetting mellom vegg og karm med
mineralull og elastisk fugemasse

2. Tetting mellom karm og innerste
ramme med tettingslist

3. Montering av nytt innvendig varevindu
4. Innsetting av nytt og bedre lydisoler-

ende glass i eksisterende varevinduy/-
innervindu

DEL C- 29. TILTAK MOT VEGTRAFIKKSTQY

—
MINERALULL
S0-FIBER
utE S | e
B
N =1
e e e .
@ f_ 50-100mm
MIN.ULL
EXSIST.
VEGG - GPs
uTe / NNE
UTLEKTET
KLEDNING e — =
Tt
T —_—

— e
@ 50-100me
—-MIN.ULL
P guse

GIPS

UTE

EKSIST.
VEGG

INNE

C =

L -ngj_

Figur 29.23
Veggisolering.

Ytterveggstype R, for tiltak R, etter tiltak
(dBA) (dBA) alt, 1,23

Laftet hus

Reisverk av pleyd plank

Bindingsverk, 4 lag Ca 30 Ca 35

papp og pang!

Bindingsverk av nyere

type, 100mm mineralull Ca 35 Ca#

Tak/loft-frittb@rende

takstoter, rundt 50-200

mm mineralull. Hori- Ca 30-35 Ca 40

sontalfsked himling

Figur 29.24
Lydreduksjonstall Rp for forskjellige typer
vegger.
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FORSEGLET
SPESIALRUTE

6mm

Z TERMORUTE

Figur 29.25
Lydvinduer.
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5. Jke avstanden mellom eksisterende
glass og samtidig bytte glassene til et
med bedre lydisolering

Tiitak 1 ©g 2 ma alltid gjennomfares.

Ved utskifting av vindu til spesielie lyd-
vinduer, er det viktig & velge det vinduet
som gir den gnskede effekt. Det er fre
hovedtyper lydvinduer p& markedet

(se figurene).

Lydisolerende vinduer skiller seg fra
vanliger vinduer pa feigende mater:

* Flere sett tettelister

* Sterre glassavstander

» Tykkere glass

e Sammensatte glass elier
laminerte glass

Grovere hengsler, rammer o.l,

En egen handbok om fasadeisolering mot
vegtrafikkstay er under utarbeidelse,

et s

R | B SN GLASSFELT

—— TETTING RAMME/RAMME

ﬁj”\- TETTING KARM/RAMME

—r — KARM

2= TETTING KARM/VEGG

Figur 29.26
Lydens veger giennom vindu.
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30. BRUER

Utforming og dimensjonering av bruer er
beskrevet i handbok 100, Bruprosjekte-
ring. Handbok 100 inneholder normaler
for forskjellige typer vegbruer, gang-/
sykkelvegbruer og kulverter med spenn-
vidder opp til 35 m. Bruer med starre
spennvidder ma prosjekieres szerskilt.

Tverrprofil for bruer

Valg av tverrprofil for brua foretas ut fra
vegens standardklasse, ADT, bruas leng-
de og eventuell gang-/sykkeitrafikk.

Brua skal minst ha samme bredde pé
kjgrebanen som tilstetende veg. Bredden
av gang/sykkelveg eller fortau over brua
ber tilpasses tilstetende gang/sykkelveg
eller fortau.

Bruareal skal generelt regnes som Kost-
bart terreng. P& lange bruer (totallengde
>40 m) kan skuiderbredden halveres,
men skal dog vaere minst 0,5 m mot rekk-
verk og 0,25 m mot kantstein. P4 korte
bruer (totallengde <40 m) kan skuider-
bredden likevel veere lik skuiderbredden
pa tilstetende veg.

Pa bruer med ensidig tverrfall kan en gi
skulder samme helning som kjsrebanen.
Begrunnelsen for dette er at bruer ofte
har smalere skuldere enn tiistetende veg,
sneopplagringen blir mindre, og en far
tidligere og raskere sngsmelting .

Pa oversikien over tverrprofiler er fglgen-
de betegnelser brukt:
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—— K = Bredde av kjgrebane
S K S S = Bredde av skulder
ﬂ‘ GS = Bredde av gang-/sykkelveg

F = Bredde av fortau

, | Alternativ 1 brukes for

]\ /J * Korte bruer (totallengde <40 m) med
L liten gang-/sykkeltrafikk

* Bruer der gang-/sykkelirafikken géar pa

egen bru
S K S F * Motorvegbruer

p—
—————
—_—

—
r.

Alternativ 2 og Z2a brukes for lange bruer

: (totallengde =40 m) med liten gang-/syk-
H’rernahv 2 keltrafikk, F=2 m.
Alternativ 3 brukes for alle brulengder.
GS=2, 2.5 eller 3 m. Gang-/sykkelveg kan
vaere tosidig.

K SF
1

o

Alternativ 4 orukes for korte bruer pa
enfelts veger.

Alternativ 5 brukes for iange enfeits

T\ Druer.

Lange enfelts bryer med liten gang-/
sykkeltrafikk og ADT opp til 300 kigre-
K S({ , GS . teyer kan betraktes som unniakstilfelier
T T der spesiall@sninger méa kunne aksep-
teres, Eventuelie mateplasser bygges
Alternativ 3 éﬂ H utenfor bruene. Bredden er valgt slik at to
personbiler kan passere hverandre, mens

l"\ / tunge kjareteyer er forhindret fra dette.
_:ﬁ

\

I~

Bruene beregnes for ett iastfelt.

Figur 30.1 Gang-/sykkelbruer bar utformes som
Bredder tfor alternativer 1-3. vist. De kan | unntakstilfeller ha starre
bredde.
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Linjefaring for bruer

Bruas linjefgring ber innordne seg i linje-
faringen pa tilstetende veg. For starre
bruer kan det imidlertid veere riktig & fast-
legge geometrien mer ut fra kryssings-
vinkel og brulengde. Stgrre kryssings-
vinkel enn 45 grader ber unngas.

Bru i heybrekk ber ligge pa rettlinje eller |
ensrettet horisontalkurve. Vendekurve
midt pa heybrekket gir ofte darlig optisk
ledning.

Ved flytebruer blir det en bra stignings-
endring ved overgangen til brua. Denne
mé& skiltes med fareskilt og fartsreduk-
sjon, og ber ikke vasre pa mer enn 4%.

De forskjeliige brutyper gir forgvrig
begrensninger i hvitken linjefering som
kan tillates.

IP Alternativ & E:IL
— —

Alternativ 5

Gang/sykkelbru

Figur 30.2
Bredde for alternativer 4 og 5, samt gang-/
sykkelbru.
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31. TUNNELER

Tunnelutforming

Generelt

Tunnelene skiller seg fra veg i dagen
blant annet gjennom forhold som:

* ingen sideaktivitet

« Andre forhold vinterstid

» Jevne lysforhold over degnet og aret,
bortsett fra i inngangssonen.

* Vanskelig & bedamme stigning og fall

« Andre forhold for sikkerhet, rednings-
tjieneste m.v.

Dette er forhold som gjer at flere uifor-
mingselementer ma vaere annerledes enn
for veg i dagen.

Krav til standard eker med gkende trafikk-
mengde og tunnellengde. Tunnelene er
derfor delt inn i klasser som blir bestem-
mende for geometrisk kvalitet og utrust-

ning.
Arsdogntrafikk - ADT
Tu nnelklasser (starste timetrafikk)
o Normaiprofil
Med utgangspunkt i ADT (eller sterste 15 000 E -
timetrafikk ved ujevn trafikkfordeling over (1800) oxTo )
degn/ar) og turnellengde deles tunnel- @
ene inn i fem klasser. Valg av klasse skjer =
eiter en vurdering av trafikkmengde og 10 000 D S E
tunnellengde. Tunnelklassene er utgangs- (1200) T9 =
punkiet for & bestemme antall tunnellgp, T~ g
avstand mellom og utforming av snu- c o
nisjer, behov for havarilommer, og sikker- 5000 8
hetsutrustning. Figuren angir ogsa det (600) B T8 8
tunnelprofilet som normalt skal benyttes i 2 500 3
ike klasser. (300) TN T8
de ulike klasser. . AJ, ~8 N
Dersom remning lettvint kan skje via kjer- 05 25 5 75 0 128
bart tverrsiag ut av tunnelen, seties tun- Tunnellengde (km)
nellengden inn i figuren som starste ‘
avstand mellom tverrslag og tunnel- Figur 31.1
apning. Tunnelklasser.
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| bratte tunneler kan det bii nadvendig &
velge et annet tunnelprofil enn angitt
figur 31.1. Se avsnitt om *Forbikjeringsfelt"
Pa stamveger benyttes ikke mindre tverr-
snitt enn T8,5.

Nar det gjelder sikkerhetsutrustning hen-
vises til side 339

Dimensjoneringsar

For linjefering og andre standardelemen-
ter som ikke kan utbedres over tid, benyt-
tes den ADT som forventes 20 ar etter
apningen av tunnelen,

Ved vurdering av sikkerhetsutstyr og tek-
nisk utstyr forgvrig benyttes den ADT som
forventes 10 a&r etter &pningen, fordi det
er relativt enkelt & forbedre tunnelen
senere nar behovet for tilleggsutrustning
melder seg.

Tverrsnitt

Tunneltverrsnittet skal gi tilstrekkelig plass
til at typekjeretey kan passere hverandre
med tilstrekkelig klaring, samt tit nadven-
dig vegutstyr og teknisk utstyr. Tverrsnit-
tet velges i utgangspunktet i henhold fil
vegbredden for veg i dagen. Tunneler
klassifiseres som "kostbart terreng".
okulderbredden kan derfor reduseres
gjennom tunnelen. Ved korte tunneler
(under 500 m) vil dette virke unaturlig.
Vegbredden kan da fagres uendret gjen-
nom tunnelen,

Tunnelprofiler

Tunneiprofil T12-T8 utformes sirkulgart
over kjgrebaneniva. Tunnelprofil T5 og T4
utformes med rette vegger. Fri hayde i
tunneler skal normalt vaere 4,6 m. Fri hoy-
de kan reduseres til 4,1 m pa sekundaere
veger. '
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Tunnelene betegnes etter bredde i kjgre-
baneniva. En tunnel med kjgrebane-
bredde = 6 m og skuldre = 2 x 1 m blir
totalt 8 m. Tunnelen betegnes da T8.

Fazigende tunnelprofil benyttes:

TUNNELPROFIL T12 brukes i de tilfeller
det er behov for tre felt pa veger i tunnel-
klasse E eller D,

Figur 31.2
Tunnelprofil T12.

TUNNELPROFIL T11 brukes nér det er
behov for tre kjgrefelt i de avrige tunnel-
klassene. Profilet gir ogsa rom for to

i - Figur 31.3
gorctelt 06 o Gang- og sykkeloane. Tunelprofil T11.

TUNNELPROFIL T10 kan brukes for korie

tunneler (< 500 m) og med bruksomrade Figur 31.4
forgvrig som T9. Tunnelprofil T10.
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TUNNELPROFIL T9 brukes for tunneler
med tovegstrafikk i tunneikiasse D, og for
hvert lgp for tunneler i funnelklasse E.

Figur 31.5
Tunnelprofil T9.

TUNNELPROFIL T8,5 brukes for tunneler
med tovegstrafikk pa stamveger i stedet

Figur 31.6
Tunnelprofil T8,5. for T8.

TUNNELPROFIL T8 brukes for tunneler
med tovegstrafikk i tunnelklassene C, B
og A. Profitet kan ogsa brukes i tunnel-
Figur 31.7 klasse [ dersom det bygges to igp.

Tunnelprofil T8.

TUNNELPROFIL. T5 brukes pa enfelisveg
i tunnelklasse A ved ADT < 300 kijt. | T5
benyties ikke kantstein som kjerebaneav-

Figur 31.8 grensning.
Tunnelprofil T5.
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TUNNELPROFIL T4 brukes for gang- og
sykkelveger. Fri heyde er normalt 3 m.

Figur 31.9
Tunnelprofil T4.

Profil Total Kiprebane| Fri Senter- | Radius | Areal
bredde bredde | heyde | hoyde a R F
m m m m m m2

10l 100 70 l4a6 | 105|513 (5203 | =00 A--yee-——-
T9 | 90| 70 |46 |153 |4.79 (5045 o |
T85] 85| 65 |46 | 162|455 4690 % |
T8 | 80| 60 |46 |1.64 4364378 - l
5 | 501 40 |46 |216|3,31 2562 -1 om |
T4 | 40] 30 |30 | 1,33 |240 (1363 | Kjerebanetredde |

Tofal bredde

Profii [Senter | Senter | Radius Areat

heyde |avstand
a b R F
m m m me

Ti1| 044 20| 70 |6378
Ti2] 1,31 30| 80 |70,73

Figur 31.10
Dimensjoner for tunnelprofiler ved ensidig tverr-
fall. Oppugitt areal gjelder over kjerebane.
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[ beregningen er det lagt 1l 0,2 m i hayde
utover 4,6 m. Dette for & gi ekstra kiaring
for senere justering av vegdekke (0,1 m)
og for & ivareta normale toleranser for
vegoverbygning og platehveiv/utsteping
(0,1 m)}. Hvis de aktuelle toleransene avvi-
ker fra dette skal senterheyden korrige-
res. Se figur 31.10.

Ved ensidig tverrfall dreies profilet om
senter vegbane. Figur 31.10 gjelder der-
for uavhengig av tverrfallets sterrelse.

Takfail benyttes normalt ikke i tunnel.

Fri hayde méles i kjgrebanekant, midt pa
kantlinjen og vinkelrett pa vegbanen.
Sidearealet utfgres normalt med asfalt
eller betongdekke og med helning 5%
mot kKjgrebanen. Det benyttes lav ikke-
avvisende kantstein plassert 0,25 m fra
Kjgrebanekant.

Fri heyde &6 m

Fri hayde 4,6 m

Fiqur 31.11 For profiler uten kantstein asfalieres nor-
Mgling av fri heyde. malt til 0,25 m utenfor kigrebanekant.

Tunnelprofilet vil normalt gi rom for teknis-
ke installasjoner som veglys og ventita-
sjonsvifter. Klaring mot trafikkrommet skal
vaere min. 0,1 m for all teknisk utrustning
inklusive skilt. Trafikkskilt pa tunnelveggy
elier i tak kan gi behov for iokale utvidel-
ser av profilet.

Betongtunnel kan ha et rektanguleert pro-
fil. For & redusere hayden av betongtun-
Alle mal i mm neler kan teknisk utrustning f.eks. lys,
ventilasjonsutstyr og skilt plasseres over
fortau/skulder. Det kan da bli nedvendig a
gke skulderbredden,

Figur 31.12
Kantstein.
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| figur 31.13 er det vist sammenheng mel-
lom normalprofil og teoretisk sprengnings-
Eventuelt

profil. platehvely

Utforming under vegbaneniva

Teoretisk sprengningsprofil i tunnelisalen
bestemmes av overbygningstykkeise og

tverrfall,
Den rasprengte sélen skal ha tverrfall pa a
minst 5% mot hovedgraft. .
|
o TEORETISK
1 SPRENGNINGSPROFIL
NORMALPROFIL

Avsatt
Hl
sikring

1,53

Figur 31.13
Sammenheng mellom normalprofil og teoretisk
sprengningsprofil.
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Romning

Mulighet for & remme tunnelen skal vur-
deres i de ulike tunnelklasser.
Remningsmulighet kan ivaretas pa to
mater:

¢ | funneler med tovegstrafikk varsies tra-
fikantene, de snur i tunnelen og kjerer
ut igjen. Det anlegges tydelige merke-
de snhunisjer

¢ | tunneler med to parallelle lgp ivaretas
remningen ved tverrforbindelser mel-
lom tunnellepene.

[ tunneler med to lgp forutsettes det at
remning av tunnelen skjer via tverrforbin-
deiser mellom lgpene. Disse plasseres for
hver 250 m mellom lgpene.

Behov for kjgrbare tverrforbindelser vur-
deres spesiell. | de fleste tilfeller vil en

Figur 31.14 : . .
Hg’vaﬁ.omme,_‘ avstand pa 1 - 2 km veere tilstrekkelig.

Gangbare tverrforbindelser bygges som
T4 og kjgrbare tverrforbindeiser som T5.

Havarilommer og snunisjer

Havarilommer skai muliggigre parkering
utenfor kjerebanen ved nedstopp. Lom-
mene kan ogsa brukes for & gi plass til
teknisk uistyr.

Havarilemmer/snunisijer ska! belyses saer-
skilt slik at de visuelt skiller seg ut fra tun-
nelen for avrig.

| tovegstunneler anlegges det snunisjer.
Havarilommer vil fungere som snunisjer
for personbiler. Snunisjer for ST utformes

Figur 31.15 . o o
Snunisje for ST. som vist pa figuren,
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| trefelts tunneler kan en personbil snu |
kjgrebanen. Snunisjer for sterre kjgretay
anlegges som angitt nedenfor.

Normatavstand for havarilommer 0g snu-
nisjer fremgar av figur 31.16.

Piassering skal tilpasses lokale forhold
(eks. fiellforhold, muligheter for kombina-
sjonslgsninger etc.). Havarilommer eller
snunisjer skal ikke plasseres i eller i for-
lengelsen av ytterkurve eller i inngangs-
scnen.

De gitte avstandene for havarilommer
gjelder for tunnefen under ett. 1 tunneler
med tovegs trafikk skal havarilommene
normalt plasseres vekselvis pa hayre og
venstre side.

DEL D -31. TUNNELER

Tunnel- | Normalavstand | Normalavstand Kommentar
kiasse | havarilomme snunisje for ST
E 500-1000 m 1000-2000 m | Tunneler med to lep.
Snunigje erstalles
av kjerbar
gjennomgang
] 250 m 1000-2000 m Annenhver havari-
nisje dimensjoneres
for ST
c 500m 1000-2000 m Annenhver havari-
nisje dimensjoneres
for ST
B 500m 1000-2000 m Ike krav om
havarinisje
for 8T
A - - ikke krav om
havarinisje, eller
SnUNigie
Figur 31.16

Oversikt over plassering av havarilommer og
snunisjer.

5000 m "
‘l:  3x1600-1700 @ |
| ] T gxa. 550 m !

Figur 31.17

Eksempel pa plassering av havarilommer og
snunisjer for tunnel i tunnelkiasse B. Det er
behov for 6 havarilommer for P med avstand
ca. 500 m og to snunisjer for ST.
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Moteplasser

| enfeltstunneler med tovegstrafikk skai
det anleggets mateplasser. Avstanden
mellom meteplassene skal vaere slik at
biltgreren kan se fra en mateplass til den
neste, men ikke lenger enn 200-300 m.

Meoteplasser utformes som havarilomme
for ST, se figur 3.14.

Gang- og sykkeltrafikk

Det kan bli ngdvendig & tillate gang- og
sykkeltrafikk i tunneler nar det ikke finnes
gode alternative ruter. Tunnelen bar i s&
fall ikke veere lenger enn 4 km. Det stilles
spesielle krav til belysning og ventilasjon.

Fri heyde over gang- og sykkelareal skal
vagre min. 3,0 m.

Tunnelprofil T11 er utformet slik at en
gang- og sykkelbane, adskilt fra biltrafikk
med betongrekkverk, far plass sammen
med en tofelts kjgreveg.

Ved liten fotgjengertrafikk i korte tunneler,
kan smalere fortau brukes f eks. med hay
kantstein. Fartgrensen forutsettes & veere

lav.
Figur 31.18 Der separat gang- og sykkelveg fares |
Gang- og sykkelveg i tofelts tunnel. egen tunnel brukes profil T4,
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Linjefering

Generelt

Kravene til linjefering i tunneler avviker fra
veg i dagen pa grunn av spesielle kjgre-
forhold.

Dimensjonerende fart

| tunreler blir minste horisontalkurve
bestemt av siktforholdene. Kjgredynamisk
kan derfor kurvene trafikkeres med sterre
fart enn den dimensjonerende. Derscm
tunnelen er lang (> 2,5 km) bar dimen-
sjonerende fart settes til minst 80 km/t.

ADT 0 - 1500 ADT 1500 - 5000 ADT >5000
Stigningsgrad s Stigningsgrad s Stigningsgrad s

Dimn +8-+10% | +7-+7% | §-10% #8-+10% | +7- +7%|8-10% | +8-+10% | +7- +7% | 8-10%
farti

km/t

&0 55 49 41 59 51 47 64 54 49
60 72 64 58 79 68 61 88 73 64
70 94 82 74 103 87 77 116 94 82
a0 119 102 N 131 103 96 149 119 102
90 146 124 110 164 134 R ES) 189 147 124
100 178 149 131 201 162 139 234 178 148
110 215 177 164 244 193 165 285 215 177
120 255 208 180 293 229 193 350 255 208

Figur 31.19

Krav til stoppsikt Ls i m for ulik stigningsgrad, ADT og dimensjonerende fart.
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Dersom tunnelen ogsa er brattere enn 6%
i en lengde av minst 1 km, skat dimensjo-
nerende fart settes til minst 80 km/t, hvis
det ikke settes iverk spesielle tiltak for &
kontrollere fartsnivaet.

For kortere tunneler, og for tunneler i
byomrader, kan det velges en dimensjo-
nerende fart som er tilpasset den veg-
strekning tunnelen blir en del av.

Sikkerhetsmessige konsekvenser av
eventuelle fartsoverskridelser i tunnelen
skal vurderes.

Horisontalkurvatur

Siktforholdene vil bestemme minste hori-
sontalkurve.

Horisontalkurveradius finnes av formelen:

R = LS2/8B
LS = siktlinjens lengde i m (stoppsikt)
B = avstand fra bilfererens aye til

tunnelveggen
| tovegs tunneler regnes ayepunktet 4 lig-
ge 1,1 m over kjgrebanen og i en avstan-
den 1 m fra vegens midtlinie.

I venstrekurve i envegstunneler legges
gyepunktet 1 m fra kantlinien.

Krav til breddegkning er som for veg i

dagen.
Figur 31.20 Breddewkning tas ensidig uten endring
Siktlinje i tunnel. av radius for tunnelveggen.
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Vertikalkurvatur

Starste stigning for unneler med tovegs
trafikk er i utgangspunktet den samme
som for veg i dagen. Dersom stigningens
lengde blir starre enn 1 km, gjeider ver-
diene i figur 31.21.

Dersom det anlegges forbikisringstel,
kan verdiene i figur 31.21 gkes med 1%.

Tunneler av lokal karakter og med smé
trafikkmengder kan bygges med stigning
opp til 10%. Dette skal avklares med Veg-
direktoratet i hvert enkelt tilfelle.

Dersom tunnelen bygges med 2 x 2 felt,
blir sterste stigning som vist i figur 31.22.

ADT-verdiene gjelder begge tunneiigp
samlet. Verdiene | parentes benyties der-
som stigningens lengde blir starre enn 1
km.

ADT-verdiene i figurene 31.21 og 31.22
gjelder vegstrekninger med en normal
trafikkfordeling over aret og med en tung-
trafikkandel i omradet fra 10 til 15%.

| bynssre omrader med typiske morgen-
og ettermiddagsrush, hvor tungtrafikkan-
delen i maks. timen er < 7%, kan ADT-
verdiene i tabeliene ovenfor gkes med
25%.

DEL D - 31, TUNNELER

ADT 0 - 1500 > 1500

MAKS.STIGN. 8% 7%

Figur 31.21
Tillatt stigningsgrad for tunneter med tovegs
trafikk.

ADT < 15000 15-25000 > 25000
MAKS,
STIGN. | 8% (7%) 7% (6%) 6%
Figur 31.22

Tillatt stigningsgrad for tunneler med ensrettet
trafikk. Verdi i {) for stigningslengde > 1 km.

329




DEL D - 31. TUNNELER

Forbikjeringsfelt

Behovet for forbikieringsfelt skal i
utgangspunktet vurderes som for veq i
dagen.

| stigninger som er lengre enn 1 km og
brattere enn 6%, skal et eget forbikje-
ringsfelt anlegges nar ADT blir starre enn
3000.

Feltet begynner der fartsdifferansen mel-
lom tungt og lett kigretey bilir 15 km/t elier
stgrre.

I lange tunneler (stigning Ienger enn 1
km) skal 2 x 2 felt anlegges néar ADT blir
sterre enn 5000 og tunnelen er braitere
enn 6%.

| bynaere omrader med typiske morgen-
og ettermiddagsrush, hvor tungtrafikk-
andelen i maks. timen er <7%, gjelder
kravet om 2 x 2 felt farst i tunnelkiasse D
for lange og bratte tunneler.

Vertikalkurveradius
For tunneler vii normalt radius i lavbrekk
vaere av stgrste interesse.,

Anbefalt vertikalkurveradius i forhold il
dimensjonerende fart er vist i figuren.

| slake lavbrekkskurver vit bilferere ha
vansker med a oppfaite overgang mellom

| a0 ] 401 50l ol 70| sel w0l 100 fall og stigning. Dette kan bety ufrivillig
Standarg fartsreduksjon som gir redusert trafikkav-
H1,81 | 240 420 |650 | 930 H270 1650 | 2000 {2580 vikiing og fare for ulykker ved pakjering
bakfra.
Mz, S2 | 140|250 1390 | 560 | 780 | 990 | 1260 [ 1550 Radius i heybrekk dimensjoneres som for
veq i dagen.
H3, 53, A1] 100 | 180 |280 [ 400 { 550 | 710 | 900 | 1110
Overgang fra fail til stigning kan markeres

Figur 31.23 med fareskilt nr. 104 Bratt bakke, eller
Minste tillatte radius i lavbrekk. med horisontal merking pa tunnelveggen.
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DIREXTEFBRT:

Vegkryss i og utenfor
tunneler

Generelt

Vegkryss i tunnel bar helst unngéas. Det —
kan likevel veere bedre med et godt utfor- |
met kryss inne i fiellet enn et dérlig kryss

umiddelbart utenfor tunneldpningen. St

Kryss utenfor tunneiapningen e o = ) e

2 50m : Ly
Nar vegen gjennom tunnelen er forkjers- et 2 et
veg, skal plankryss (X-kryss og T-kryss
regulert med vikeplikt) ikke anlegges DIM.
neermere tunnelapningen enn 2 x stopp- FART 70-80 90-100
sikt (LS). (Se figur 31.19). kn/t

Nar trafikken fra tunnelen er vikeplikts- L1 70 Q0
eller signalregulert, skai avstanden fra '
tunnelapning til vikepliktlinje, stopplinje L2 30 50
eller gangfelt ikke veere mindre enn ]
stoppsikt, beregnet utfra tunnelens farts- Figur 31.2 @ ionsfelt ved tunnelmunni
niva, Ved tunneler i bystrek med fartsniva rav til retardasjonstell ved tunneimunning.
50 km/t eller lavere kan denne avstanden

reduseres dersom det sgrges for tilfreds- I i

stillende sikt til trafikkayer, skiit, lyssigna-
ler og andre trafikanter. Det skal da leg-
ges spesiell vekt pa & unnga biendings-

problemer ved utkjering fra tunnelen. | ‘r
| toplankryss ved tunnelmunning skal o= I ,:_.
ingen feitlengder veere kortere enn angitt | osmcssont » overemsdanr 1 - J

i kapittel 18 Vegkryss. Pakjeringsramper LM’EML_,L Ly ¢ 30m L ba ol
skal veere avsluttet fgr tunneldpning. e femmebshannd J
Direktefert avkjgringsrampe ma ikke star- DIV

te naermere etter tunnelapning enn stopp- )

sikt. Parallelifart fartsreduksjonsielt kan Trf/-tr 60 70 80 | 90-100
starte med overgangsstrekning ved tun-

nelapning, men kan ogsa i sin helhet leg-

ges inn i tunnelen. | s& fall m& det legges LT 80 110 | 140 175

inn en ekstra lengde pé& 50 m utenfor tun- L2 30 50 50 50
nelen. Ved slikt fartsendringsfelt inn i tun- :

nelen skal det benyttes vegvisningsskilt Figur 31.25

Krav til aksellerasjonsfeit ved tunneimunning

over kjgrebanen. og i tunnel.
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Kryss i tunneli, genereit

Kryss i tunnel gir ofte store fiellrom. Det
skal derfor alltid gjennomfaeres bergmeka-
niske vurderinger for & klarlegge om nad-
vendige breddeutvidelser er mulige,

Av lystekniske arsaker skal ingen del av
vegkryss i tunnel (breddeutvidelse eller
ramper) plasseres naermere tunneldpning
enn en lengde tiisvarende belysningskra-
venes Inngangssone + Overgangssone |,
+ 50% av Qvergangssone il {(unntatt
fartsreduksjonsfelt). | kryssomrédet og pa
strekninger med mye kjarefeltskifte i for-
bindelse med kryss, skal det vasre et mid-
lere luminansniva pa minimum 3 cd/m2.

Ventilasjonsforholdene i tunnelen kompli-
seres av kryss. Det er derfor viktig &
undersake stremningstekniske forhold og
ventilasjonsopplegg allerede i en tidlig
planfase

Av sikkerhetsmessige og ventilasjons-
messige grunner skal kryss i tunnel
dimensjoneres for lavere trafikkmengder
enn tilsvarende kryss i dagen. Forholdet
dimensjonerende trafikk/beregnet kapasi-
tet (v/k) skal ikke overstige 0,75 i maksi-
malt belastet time. Det skal ogsa unngas
at kapasitetsproblemer i kryss utenfor
tunneien medfgrer hyppige kedanneiser |
tunnelen.

X-kryss eller signalregulerte kryss skal
ikke benyttes i tunnel.

Kryss i fjell skal alltid godkjennes av Veg-
direktoratet.

Behov for statpute, f.eks. energiabsorber-
ende rekkverk, skal vurderes ved kryss i
tunnel og ved avramper.
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T-kryss

T-kryss kan benyttes nar ADT pa gjen-
nomgéende veg er lavere enn 1500, og
ADT pa sideveg er lavere enn 300.

Sideveg palegges vikeplikt med full stopp
(skilt 204). Det ma foretas en uividelse av Figur 31.26
tunnelen slik at krav tit fri sikt ved full T-kryss.
stopp er tilfredsstilt (4 m inn fra Kjere-

panekant i sideveg, innsvingsikt langs

gjennomgaende veg).

Ved s8 lave trafikkmengder vil det vanlig-
vis ikke vaere behov for venstresvingefelt.
| tunneler med fartsniva 80 km/t eller hay-
ere bor likevel ekstra breddeutvidelse i
form av kanalisert kryss e.l. vurderes av
sikkerhetsmessige arsaker, og for & mar-
kere kryssets beliggenhet.

T-kryss mé ikke anlegges pa strekning
med forbikjgringsfelt.

3-armet minirundkjoring

3-armet minirundkjering forutsetter 120
graders vinkel mellom vegarmene, 0g
bare oppmerket sentraley med 1,5 m dia-
meter. Med disse forutsetninger vil frisiki-
sonen (10 x 50 m) falle sammen med
breddeutvidelse inn mot krysset. Med v/k-
forhold pa maks. 0,75 i sterst belastede
vegarm, vil minirundkjgring vanligvis kun-
ne avvikle en samlet ADT pa de tre
vegarmene pa opptil 15 000.

Stor rundkjering, 3- eller 4-armet

Der 3-armet minirundkjering ikke kan be-
nyttes, kan stor rundkjering i stedet utfor-
mes med fiellstabbe i sentralgya. Ut fra
krav til sikt og fiellstabilitet vil en fiellstab-
be med diameter pa ca.18 m vanligvis
vaere den gunstigste iasningen. Figur 31.27

3-armet minirundkjering.
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Rundt fiellstabkben skal det vasre et frisikt-
areal med en bredde pa ca. 4,0 m. Bred-
den pa kjerearealet i rundkjeringen bar
vaere 10 m, slik at ytre diameter for rund-
kjgringen blir ca. 46 m. Ved 3-armet rund-
Kjering med ca. 120° vinkel meliom arme-
ne kan diameteren reduseres noe.

Krav til fri sikt skal vasre at det fra et punkt
10 m bak vikelinjen i hver tilfart er fri sikt
pa 50 m (1,25 LS for 50 km/t) til venstre
langs sirkulasjonsarealet og inn i foregé-
ende ftilfart. Ekstra areal pga. frisiktsoner
kan benyttes som n@dlomme og adkomst
til ngdielefon og teknisk utstyr.

Med krav til maks. v/k-ferhold for sterst
_ belastede tilfart p& 0,75 i dimensjoner-
gigur 31-2?_ , . ende time vil en slik rundkjering kunne

tor rundkjering, 3- eller 4-armet. awikle en samlet ADT pa over 20 000.

Toplankryss

Ved starre trafikkmengder bar lgsninger
med kryssing i ulike pian benyties. Slike
lzsninger er ofte lette & tilpasse | fiell.

Kryssing i fiell bar foretrekkes. Hvis dette
ikke er mulig benyttes stept plate.

Avkjeringsrampe med liten trafikk kan
utformes som direktefert rampe med
overgang til kurve med R > 50 m. Ved
mindre kurveradius eller store trafikk-
mengder bgr parallelifgrte feif for faris-
reduksjon benyttes.

Pékjoringsrampe skal avsluttes med
parallelifert felt for fartsgkning. Dette feltet
skal veere minst 50 m lengre enn tilsvar-
ende felt pa veg i dagen, fordi siktforhal-

Figur 31.29 2 el i
Rampoer | fiell, geelTe fra rampen er darligere ved kryss i

irektefart rampe
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Ramper i fiell skal gis en breddeutvidelse
i innerkurve for & tilfredsstille kravene til
frisikt i kurve. Om mulig ber ramper ikke
ha krappere kurver enn R = 50 m.

Ved planiegging av toplankryss i fiell skal
det legges stor vekt pa & finne l@sninger
som reduserer behovet for feltskifte
(veksling) inne i tunnelen.

Dersom pakjeringsramper har sterre tra-
fikk enn ca. 1200 Kjt/time i dimensjoner-
ende time, bar det vurderes om rampen
bor fores videre som eget felt. Eget felt
for avkjgrende trafikk ber vurderes der-
som det er stor fare for kedannelse pa
avkjaringsrampen.

Der trafikken pa gjennomgaende felt og
ramper i tunnel er sa stor at det ofte kan
venies kgdannelser, bar tilfartskoniroll
vurderes for a fa kedannelser foran tun-
nelen i stedet for inne i tunneien.
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Trafikkskilt og
vegoppmerking

Skilting i tunneler

Vegsystemet ber utformes slik at behovet
for skilting inne i tunnelene blir minst
mulig. Det kan likevel bli aktuelt & sette
opp skilt inne i tunnelen i falgende tilfeller:

* Spesielt krappe kurver mé skiltes med
fareskilt, markeringsskilt og eventuelt
skilt for forbikjaringsforbud.

¢ Start og avslutning av forbikjgringsfelt
inne i tunnelen ma skiltes med skilt som
regulerer bruken av kjgrefelt (skilt 530
eller 532, 534 og 538).

* Vegkryss umiddelbart utenfor tunnelap-
ning eller inne i tunnelen krever vegvis-
ningsskilt og eventuelt vikepliktskilt
(202), stoppskilt (204), skilt for fartsek-
ningsfelt (531) elier feitaddisjon (536).

e Snunisjer.
* Avstandsskilt i sveert lange tunneler.

Skilting krever ofte utvidelse av tunnelpro-
filet. Skiltbruken ma derfor avklares i en
tidlig planfase.

Vegvisningsskilt vil kreve stor breddeutvi-
deise, og slike skilt bar derfor vanligvis
plasseres over kjgrebanen. Dette er det
vanligvis plass til i fielltunneler, mens dst
kan vaere sveert kostbart i betongtunneler.
Antall tekstlinjer ber reduseres til et mini-
mum. Overhengende skilts virkning pa
ventilasjonsanlegg og belysning méa vur-
deres spesielt. Skiltsterrelsen kan reduse-
res noe i tunnel, men ikke under minste
sterrelse for standardskilt eiler teksthayde
210 mm for vegvisningsskilt.
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| belyste tunneier skal alle skilt unntatt
markeringsskilt vasre innvendig belyste.

Vegoppmerking og visuell fgring

Neermere regler for bruk og utforming av
trafikkskilt er gitt i handbok 050 "Skiitnor-
maler'. Dessuten er skilting av tunneler
beskrevet i handbok 021 "Tunnelnor-
maler".

Kantlinjen plasseres som vist pa figur
31.11. Merking av kantlinje skai utferes
innenfor en toleranse pa +20 mm.
Neaermere bestemmelser er gitt i handbok
050 "Skiltnormaler”.

For & bedre den visuelle fgringen i ube-
lyste tunneler og tunneler med lavt belys-
ningsniva kan skilt 914 Tunnelmarkering
benvyties. Skiltene er fortrinnsvis aktuelle |
inngangssonene. Skiltene krever omfat-
tende renhold.

Et annet tiltak for & markere tunnelens
visuelle faring er & male tunnelveggene i Figur 31.30

lys farge. Malingen ber paferes i en hoy- Skilt 914, Tunnelmarkering.
de pa 3,0 - 4,0 m. Lyse vegger vil ogsa

bedre effekten av belysningen.
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Arsdegntrafikk - ADT Sikkerhet
{sterste timetrafikk)
Normalprofil Generelt
1(;58%%(; £ b - Tunnelklassene er utgangspunkt for valg
2xT9 % av sikkerhetsutrustning. Tunnelkiassene
8 fremgér av figuren. {Se ogsa side 317).
£
D .
12000 ~ E Tunneler med lengde meliom 250 - 500 m
™ z plasseres en tunnelklasse lavere enn hva
| H dimensjonerende ADT gir. For tunneler
5 000 c ~- @ som er kortere enn 250 m stilles ingen
(600) o § krav il sikkerhetsutrustning.
B 5
2(350%(; = | figuren er det angitt krav til utstyr i tun-
N i T~ nelen. Kravene anses som et minimum.
0,5 25 5 75 10 125 En fylt sirkel betyr at angitt utstyr skal
Tunneliengde (km) instalieres. En 8pen sirke! betyr at angitt
utstyr bar vurderes,

Figur 31.1

Tunnelkiasser. For valg av sikkerhetsutrustning i tunneler

med 1o Iep og ensrettet trafikk benyttes
trafikkmengden i hvert tunnellgp ved
pbestemmelse av tunnelklasse.

Trafikkreguierings- og overvakingsutstyr
benyttes iHillegg til ordinaer trafikkskilting.

Ved utbedring av eksisterende tunneler
ber de samme krav il sikkerhetsutrust-
ning felges.
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TUNNELKLASSER

UTRUSTNING MERKNADER
A B C D E
Remningsiys o o} . . Ca. 50 m avstand
Brannslokningsapparat i * . . . Klasse A, B: For hver ca. 250 m
Klasse C, D: For hver ca. 125 m
Klasse E: For hver ca. 50 m
Brannhydrant o} 0 o 0 Vurderes i samarbeid med lokalt brannvesen
Nodtelefon e . . . . Klasse B: For hver ca. 500 m
Klasse C, D: For hverca. 250 m
Klasse E: For hver ca. 100 m
Nadskilt . . . . . Skilt som viser naermeste utgang/nedutgang
Plasseres ved brannslokningsapparatene
Lyssignal fer innkjgringen o} . . . . Styres av CO-maler eller av tunnelbetieningen
(redt blink)
Bommer for stenging 0 . . . . Automatiske bommer vurderes ved ADT over 10000
{manuelle})
Variable teksiskilt 0 . .
TV-overvaking o 0 Vurderes spesielt
Radiogsamband o} o . . .
Mobiltelefon 0 o] 0 o o] Aviklares med Televerket
Nedstremsforsyning o o] o] o} o Vurderes spesielt
Kontroll av kjeretayheyder 0 0 0 0 . Brukes i klasse A-D ved fii hayde lavere enn 4,6 m

* Krav
o Vurderes

Figur 31.31

Sikkerhetsutrustning i tunneler.
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Sikkerhetsutrustning og
sikkerhetstiltak

Romningslys
Reomning ivaretas ved nedutganger, tverr-
forbindelser eller snumulighet i tunnelen.

Remningslys brukes for & vise trafikante-
ne mot utgangen i reykiylte tunneler.
Lysene tennes automatisk eller manuelt i
et branntilfelle. Lysene (ca. 40 W, hvitt lys)
monteres i hgyde ca. 1,0 m over kjare-
banen, pa én side og med avstand ca.
50 m. Lysene skal virke i min. 30 minutter.

Brannslokningsapparat

Apparatene skal min. vesre pa 6 kg ABE
lIl. De skal veere skiltet med skilt 606
Brannrslokningsapparat. Nar et apparat
fiernes, skal signal om dette gis til
bemannet sentral, politi, brannvesen o.l.

Brannhydrant

Brannhydranter skal vurderes i samatr-
beid med lokalt brannvesen.

Lesningen er farst og fremst aktueli der
vannledning kan fares fram uten store
kostnader.

Tankvogn med tilstrekkelig kapasitet i tun-
nelens naerhet vil kunne veazre et alterna-
fiv.

Manuell brannvarsler skal ikke installeres,

Sprinkleraniegg er lite egnet i vegtunneler
0g anbefales ikke brukt.
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Nodtelefon

Ngdtelefoner skal veere av en type som
gir ringesignal ndr raret lzftes. Nadtelefon
skai gi kontakt med bemannet sentral,
politi, brannvesen e!. Telefonene skal
veere koblet slik at det er mulig & se hvil-
ken telefon det ringes fra. Nar tunneiens
ADT overstiger ca. 1500, ber telefonene
monteres i nisjer med hette. Ved ADT
sigrre enn 2500 skal telefonene monteres
i stpvtett kiosk. Utforming av telefonnisje
er vist i figuren. Nedtelefon skai markeres
med skilt 605 Nadtelefon.

Ngdielefoner skal brukes i stedet for
alarmknapper eiler lignende.

Nadskilt

Til markering av nadtelefon, brannsiok-
ningsapparat og eventuelt farstehjelpsut-
styr skal ordineere trafikkskilt benyttes.
For & markere retning til utgang brukes
"Utgang/Exit-skilt" i grent og hvitt, format
ca. 35 x 20 cm.

For & markere nedutganger (f.eks. tverr-
forbindelse mellom parallelle tunneler),
brukes symbol for ngdutgang (mann som
ipper fra flammer, hvite symboler pa
grenn bunn, format minimum 40 x 40
cm).

Utgang/Exit-skiltet settes parallelt med
tunnelveggen og skal ikke veere belyst,
men bar vaere i selvlysende materiale. De
andre skiltene settes opp vinkelrett p&
kjgreretningen, og skal veere innvendig
belyste.

VEGBANE =

SKULDBER A

Figur 31.32 :
Utforming og plassering av telefonkiosk i nisje.

Figur 31.33
Utgang/Exit og nadutgangsskiit.
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Rodt vekselblinkanlegg med underskilt.

Lyssignal

Nar tunnelen stenges for trafikk pga. hayt
gassinnhold, trafikkulykke eller andre
spesielle arsaker, skal redt vekselblinkan-
legg benyttes, bade ved tunnelmunning
og eventuelt ved snunisjer.

Vekselblinkanlegg skal godkjennes av
Vegdirektoratet. Planer ber sendes Veg-
direktoratet i god tid fer signalutsyr be-
stilles.

Bommer

Bormmer monteres ved alle vegtunneler i
tunneiklasse B-E slik at vegvesen, politi
etc. kan sperre tunnelen raskt uten med-
prakt sperreutstyr. Bomarmen skal veere
s& lang at den sperrer det/de akiuelie feit,
men slik at det er mulig & kjere ut av tun-
nelen.

P& veger med ADT >10000 ber automa-
tiske bommer vurderes.

Varijable tekstskiit

| tillegg til variabel underskilt pa veksel-
blinkanlegg, skal det ved tunneler som
relativt ofte ma paregne stengninger
monteres variable informasjonsskilt (eller
radioanlegg) som kan varsle trafikantene
om grunnen til stengning, og eventuelt
forventet varighet.

Variable skilt kan ogsé benvyttes for & diri-
gere tratikken til omkjaringsruter,

TV-overvaking

TV-overvaking er bare akiuelt for tunneler
tunnelklasse D og E. TV-overvaking kre-
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ver fast bemannet overvakingssentral, og
ber bare benyttes | tunneler med hey
kapasitetsutnyttelse store deler av dagen.

Radiosamband

Generelt gjelder at vegvesenet bekoster
en "grunnutrustning” som omfatter et
antenneanlegg, normalt bestdende av en
utstralende antennekabel, et antall radio-
stasjoner og nedvendig utstyr for & koble
sammen de forskjellige radiostasjonene.

Utstyret skal dekke sambandsbehovet
internt i tunnelen, og eventuelt tilpasning
il eksisterende samband i det fri ma
avklares for hvert tunnelanlegg.

Vegvesenet har driftsansvaret, og betaler
driftsutgifter for det materiell som bekos-
tes av vegvesenet og/eller tunnelanleg-
get.

Omfang av radiokanaler/radiostasjoner
som bekostes av vegvesenet

| tunnelkiasse C etableres radiostasjoner
for:

* Kringkasting, NRK program P1 og P2.
e Vegvesenets VHF-samband
» Tofrekvent redningskanal

I tunnelklasse D og E etableres samme
utrustning som i klasse C, og i tillegg
radiostasjoner for:

» Brannvesenets eget VHF-samband

» Politiets eget VHF-samband

» Helseveseneis/ambulansenes eget
VHF-samband
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Utstyret for kringkasting skal veere forbe-
redt for a gi meldinger direkte til trafikan-
ter i tunnelen.

Den tofrekvente redningskanalen er en
felles kanal for redningsetatene, brannve-
sen, politi og helsevesen. Kanalen gir
mulighet for samband mellom etatenes
enheter inne i tunnelen.

De enkelte etatene skal selv vaere ansvar-
lige overfor konsesjonsmyndighetene for
sin del av sambandssystemet i tunnelen.
For eventuell sammenkobling av VHF-
sambandene i tunnelen med radiosyste-
mer i det fri, skal de enkelie brukere selv
veere ansvarlige for & etablere det "styre-
samband" som ansees nedvendig.

I denne sammenheng er redningskanalen
definert som en av politiets kanaler,

Leie av telelinjer til slikt forma! er den
enkelte brukers ansvar.

Vegvesenet kan eventueit via egne linjer
knytte sammen tunneler som ligger i naer-
. heten av hverandre.

Radioutstyr

Det skail benyties typegodkjent radioma-
teriell. Radioene skal tilpasses de enkelte
radiosystemene med hensyn til frekvens,
linjetilknytning, naklingssystem og f.eks.
start av gjennomsnakksfunksjon pd VHF-
sambandene.

Vegdirektoratet utarbeider detaljerte sys-
temlgsninger for de enkelte tunnelanlegg,
0g med eventuel! tilpasning tit Televerkets
anske om innkobling av deres tjenester,
f.eks. mobiltelefon.
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Alt radioutstyr skal plasseres i egnede
rom, med bl.a. oppvarming.

Radioutstyret som vegvesenet bekoster,
tilknyttes ngdstremsanlegg med kapasitet
for minimum 1 times kontinuerlig drift.

Antenneaniegg

Som felles antenneanlegg benyttes nor-
malt en utstralende antennekabel, som
dimensjoneres etter sambandssystemets
systemlasning, frekvens og tunnelens

lengde. Antennekabelen monteres i hele H
tunnelens lengde med unntak av ca. 25
m i hver ende. Kabelen monteres med en
minsteavstand pa 150 mm til andre

kabler, kabelbru og andre jernkonstruk-
sjoner. : Kabelbro —» |

77

Opphengsbolt

«Kabel

Min i56mm

«Kahe!

Det kan benyttes opphengsarmatur som

festes pa siden av kabelbrua, direkte pa Lysarmatur Min 150mm {i

opphengsboltene nar disse er tiistrekkelig - —— —

lange, eller antennekabelen kan festes til

en egen wire som strekkes mellom bolte- Figur 31.35

ne. {‘\Iternative steder for oppheng av utstralende
abel.

Avstanden mellom opphengsfestene er
avhengig av kabeltype, men ber veere
mellom 6-9 m. Leveranderens spesifika-
sion til strekkraft og minste tillatte boye-
radius skal overholdes. Skjgter skal ut-
fgres fagmessig og det skal benyttes
krympestrempe over skjetepiugger slik at
alle skigter blir vanntette.

Mobiltelefon

De enkelte teleomrader avgjer om dek-
ning for mobiltelefon skal etableres i tun-
nelene. Kostnader og valg av systemlgs-
ning blir ivaretatt av Televerket. Driften av
slike anlegg er tillagt Televerket.
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Nedstremsforsyning

E£gen nadstramsforsyning er normailt ikike
pakrevd. Vanligvis vil det gi tilstrekkelig
sikring med separat stremforsyning fra
begge tunneimunninger. Batterier eller
dieselaggregat som sikrer stram til ngdut-
rustning, pumper etc. vil vaere nedvendi-
ge i spesielle tilfeller (haytrafikktunneler,
undersjgiske tunneler e.l.).

Hvis det installeres batterier som sikring
mot brudd i stremforsyningen har erfaring
vist at disse ma veere garantert for mini-
mum 8 ars levetid ved antatt 20 innkob-
finger a 60 minutter arlig.

Kontroll av kjoretoyheoyde

Tunneter med fri heyde lavere enn 4,6 m
ber sikres med et fysisk hgydehinder far
eller i tunnelapningen. Hinder bar ogsa

monteres nar teknisk utrustning er mon-
tert lavere enn 4,7 m.

Haydehinderet utferes sa solid at alle
kKjgretey som bergrer hinderet, vil regis-
trere dette, men ikke siik at last 0.l rives
av kjeretayet med fare for skade pa andre
Kjeretey. Dersom det er fare for hyppige
skader pa vifter o.l. kan hinderet bygges
mer solid. Vegvesenet vil ikke vasre
erstainingspliktig dersom de ordineere
regler for skilting av slike hindre er fulgt.

Umiddelbart for eller etter hinderet bar
det vaere plass for a kjgre til side for kjare-
tay som ma stoppe.

For tunneler med mait lavere fri hayde
enn 4,6 m bgr det vurderes om hgydehin-
deret skal kunne fjernes slik at sentrisk
kjgring med hgyere last skal vaere mulig |
spesielle tilfeller. | sa fall ma tunnelen
sperres for trafikk i motsatt retning.
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Foran tunneler i klasse £ med fri hgyde
favere enn 4,6 m skal utstyr for automa-
tisk heydedetekiering monteres. Kigretay-
hayde registreres ved hjelp av fotocelle
e.l. og fgreren varsles med variable skKilt,

Slikt utstyr kan slayfes dersom bruer eller
andre konstruksjorer har den ngdvendige
avvisende effekt foran tunneldpningen.

@vrig trafikkregulering og
overvakingsutstyr

Kjorefeltsignal

Kjarefeltsignal skal bare benyties i enveg-
skjgrte tunneler som relativt hyppig (mini-
mum 12 ganger pr. ar) benyites til to-
vegstrafikk i forbindelse med vedlike-
holdsarbeid, vegstengninger e |, eller i
tovegsregulerte tunneler som daglig plan-
legges brukt med to felt i samme retning |
forbindelse med reversering av Kjgrefelt
e.l.

Kjgrefelisignal skal godkiennes av Veg-
direktoratet, kfr. Handbok 050.

Trafikktelling, kedetektor

| tunneler med ventilasjonsanlegg kan
unntaksvis telleutstyr benyites for styring
av viftene. Viftene kobles da inn nar ira-
fikkmengden nar en viss sterreise, det vil
si far det eventuelt er malt for darlig luft-
kvalitet i tunnelen. Detekiorene utformes
vaniigvis som slayfedetektorer nedfrest |
kigrebanen.

Sleyfedetektor kan benyttes til & méle fart
og for & registrere stillestdende ke i tun-

nelen. Dette kan vesre aktuelt for & varsle
ke med skilt {unnga ulykker ved pakjering
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bakfra), eiler for & stenge tunnelen for &
unnga lang ventetid i ke inne i tunnelen
(ventilasjonsproblemer, klaustrofobi).

Kovarsling/variabel fartsgrense/tilfarts-
kontroli

Disse tiltakene kan veere aktuelle | bytun-
neler hvor det ofte kan cppsta ke. Bruk av
slike virkemidler skal alltid vurderes |
samrad med Vegdirektoratel.

Kuldeportanlegg

| lavtrafikkerte anlegg med kuldeporter
skal det benyttes lyssignal med trelys-
hode.

Aniegget skal godkjennes av Vegdirek-
toratet.

Brannsikring

Det bar tidlig tas kontakt med det lokale
brannvesen for & f& oversikt over om den
eksisterende lokale beredskap er lilstrek-
kelig, elier om den ma cppgraderes som
feige av tunnelen.

| titlegg til sikringstiliak som falger av
gimensjonerende tunnelklasse, gjelder
spesielle materiatkrav og krav til et utar-
pbeidet beredskapsopplegg.

De deler av tunnelens tekniske uistyr som
forutsettes & fungere i en brannsituasjon
og dens krafttilfgrsel, styring og lignende,
skal kunne motstd en temperaturutvikling
tilsvarende en 1SO-brann av varighet 10
min i tunnelklasse A, B og C, 20 min i tun-
nelklasse D og 30 min. i tunnelklasse E.

Kabler for kraftforsyning og styring bar
fortrinnsvis ligge nedgravd.

For bruk av PE-skum i vegtunneler gjelder
egne retningslinjer.
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Beredskapsplan

Det skal utarbeides beredskapsplaner for
alle vegtunneler i tunnelklasse A til E.

For tunneler med lengde 25C-500 m ber
det utarbeides en forenklet beredskaps-
pian.

£n beredskapsplan er i prinsippet en
aviale meliom tunnelens drifisansvarlige,
politiet, brannvesenet og ambuianse per-
sonell om hva som skal gigres om det
oppstar uhell eller ulykker i tunnelen.

Beredskapsplanen skal bygges opp over
tre hoveddeler:

- beskrivelse av tunnelen og dens utstyr
- enrisikoanalyse
- en beskrivelse av innsatsen

Planen skal gi en redegjgrelse for uhell
og ulykker som er vurdert og tiltak som
skal gjennomfares for & sikre personer
samt gjere tunnelen driftsklar etter uhell,
bilbrann etc. Den gir videre instruks il
alle impliserte parter om hvordan de skal
fornolde seg ved melding om uhell.
Ansvarlig for drift av tunnelene er normait
vegvesenet. Politiet vil vaere ansvarlig for
skadestedsledelse og brannvesenet er
innsatsstyrke ved sterre uhell med fare for
personer, brann, farlig gods etc. Vegve-
senet tar initiativ til @velser med de nevnte
etater.

En vegtunnel er & betrakte somet § 22
objekt i h.t. Lov av 5. juni 1987 om brann-
Vern m.v.

Beredskapsplanens omfang og innhold
vil avhenge av hvilken tunnelklasse som
gjelder for tunnelen.




Innhold i en beredskapsplan skal normait
veere som felger:

1. Beskrivelse av tunnelen.

¢ Tunnelens beliggenhet.

¢ Utforming

s Omkjgringsruter

* Teknisk utstyr

e Sikringsutstyr installert i tunneien

¢ Trafikkteknisk utstyr lagret ved tunnelen
* Regler for transport av farlig gods

Det er viktig & f& frem hvor eventueile
betjeningspaneler er lokalisert, om noe
ma lases opp og hvordan ting fungerer.
Tegninger og planer ber vedlegges. Der-
som det er innfart spesielle regler for frakt
av farlig gods i tunnelen, skal de tas inn i
planen.

2. Risikoanalyse.
* Forventede hendelser

Sannsynligheten for havarier, ulykker og
branner ma beregnes. Dette kan gjares
ved hjelp av en spesiell EDB-modell elier
pa basis av erfaring fra tilsvarende tunne-
ler.

3. Innsats.

» Tiltak ved driftsstans

« Tiltak ved havari

e Tiltak ved trafikkulykke
» Tiltak ved bilbrann

e Andre hendelser

¢ Bemanning

Her beskrives de mannskaper som kan
innkalles ndr noe skjer i tunneler, og det
materiell som det kan trekkes pa. Det er
viktig & oppgi korrekte telefonnumre. Tele-
fon til ekstra innsatsstyrker som trekkes
inn ved store eller kompliserte uhell, ma
ogsa tas med.
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Det er ogsa vikiig & vurdere tidsaspekt og
angrepsveier, hvor lang tid det vil ta for
brann, politi og ambuianse kommer frem,
0g hvorvidt de kan kemme gjennom beg-
ge portaler.

Aksjonsplaner for de hendeiser/uhell som
kan forekomme, ber utarbeides.

Belysning

Generelt

Vegtunneler skal belyses av hensyn til tra-
fikksikkerhet, trygghet og trafikkavvikling.

Unntatt er retie tunneler kortere enn
100 m.

Lysforhold utenfor tunnel -
adaptasjonsluminansen

Adaptasjonsluminansen utenfor tunnelen
er dimensjonerende for belysningsniva-
ene (luminansnivaene) inne | tunnelen.
Adaptasjonsluminansen som skal benyi-
tes ved dimensjonering av tunnelbelys-
ningen defineres som den midlere lumi-
nans i et synsfelt som utgier 20° fra bil-
forerens gye, med synsretning mot et
punkt i 1/4 hayde av tunnelapningen og
en avstand som angitt i figuren.

Av gkonomiske arsaker skal det ikke reg-
nes med adaptasjonsluminans hayere
enn 10 000 cd/m2. Det skal heller ikke
regnes med lavere verdier enn 1 000
cd/m*
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Nar en belyst tunnel ligger pa en ubelyst
veg, ma overgangssoner tilfredsstille de
regler som gjelder for veglys utenfor tun-
neler.

Det luminansniva en bitferer er adaptert til
ved innkjgringen til en tunnei bestemmer
hvilket luminansniva tunnelens innkjar-
ingssone ma ha for at Kjgring inn i fun-
nelen skat kunne skje pa en sikker mate.

Det foreligger n& metode for & beregne
ekvivalent slgringsluminans fra feitet
omkring det sentrale 20° feltet. Pa basis
beregnet ekvivalent slgringsluminans
bestemmes adaptasjonsluminansen.
Nedvendig luminansniva i innkjerings-
sonen er proporsionalt med slaringsiumi-
nansen.

Metoden kan nyttes for & se virkningen av
en del tiltak i forbindelse med anlegg som
atlerede er bygd. Enkie tiltak som pian-
ting av treer og busker og maling av
utvendige deler av betongportaien med
en mark farge reduserer hver for seg
ngdvendig luminansniva med ca. 5-7 %.

Vegdekket utenfor tunnelen ber veere
meget markt i en lengde av 100-156 m,
avhengig av fartsgrensen pa stedet. Lyst
vegdekke bor ikke brukes pa denne
strekningen. Overgang til markt vegdekke
reduserer ngdvendig luminansniva med
12-27%.

Ulike former for anleggsmessige tiltak i
forbindelse med portalen kan saledes
redusere adaptasjonsluminansen. Dette
farer til redusert lysbehov i inngangs-
soner og falgelig rimeligere belysning.
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Avstand fra tunnelépning til
malepunkt for adaptasionsluminans
m

Fartsgrense, km/ft

50
€0
70
80
Q0

45
a0
80
100
130

Figur 31.36
Avstand fra tunnelapning til malepunkt for
adaptasjonsluminans.
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Figur 31.37

Prinsippskisse av soner og luminansforlep i
funneler.
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Belysning i tunnel

Luminansforlap i tunnel - soneinndeling
L.ysteknisk sett deles en tunne! | inn-
gangssone, overgangssene og indre
Sone.

Dyets tilpassing (adaptasjon) er tidsav-
hengig. Den gradvise nedgangen i lumi-
nans som kan tillates for & opprettholde
tilfredsstillende synsforhold, er derfor
avhengig av kjgrefarten. Figur 31.37 viser
skjematisk belysningssonene i en tunnel.
Figur 31.38 angir iuminansnivéet i prosent
av adaptasjonsluminansen for hver sone
som funksjon av fartsgrense og trafikk-
mengde.

Sone ADT ADT pr. lop ADT pr. lep ADT or. lap
<4000 4000-8000 8000-20 000 20 000
50 Kmit 80 km/t 50 kmyt 80 km/t
Inngangsone | 1,5% 3,0% 2,5% 5% 5,0%
Overganssone | 0,3% 0,6% 0,5% 1,0% 1,0%
Se
Overgangssone |l side 0,06% 0,12% 0,1% 0.2% 0,2%
352
Indre sone-nattlys 2 cdfm? 2 cdim? 2 cdfm? 2 cdfm? 4-6 cdfm?

Figur 31.38

Minste midlere luminans om dagen uttrykt som prosent av adaptasjonsfuminans.
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s Luminansnivaet skal tiffredsstilles for
hver sone i full lengde

+ Beregnede midlere iuminansverdier
skal veere driftsverdier (lik 75% av
nyverdi)

e Den totale midlere luminansjevnnet skal
veere

Uo = L min =04
L mid

¢ Beregninger foretas som angitt av Cik

e Hvis nedtrapping i lysniva fra over-
gangssone Il til indre sone blir sterre
enn 5: 1, mé det lages en nedtrapping
med en overgangssone il med samme
lengde som overgangssone |

Lysfordelingen ma vaere siik at lyse tun-
nelvegger blir beiyst i ca. 1,5 meters
hayde over kjgrebanen.

Om natten skal hele tunnelen ha et lumin-
ansniva pa 2 cd/m?. Siden tidsrommet fra

dagslyset til nattemgrke er relativt langt, Fartsgrense | Inngangs- Overgangssonens lengde
mé tunnelbelysningen automatisk tilpasse sonens
seg belysningen utenfor. kmft 'ef("ng?@ (n'q) {;‘L)
| tunneler hvor gaende og sykiende kan 50 40 70 70
ferdes, skal luminansnivéet vesre 2 cd/m?
selv orn ADT er mindre enn 4000. Det vil 60 50 80 80
normalt ikke vasre behov for & heve lys-
nivaet i avslutningssonen i envegskjarte 20 60 100 100
tunneler. Der lav sol/blending forventes &
kunne bli et problem, ma geometrisk 30 70 110 110
avskjerming, beplanining e.l. vurderes.

: . 5 80 75 120 120
Figuren angir lengder pa inngangssone
og overgangssoner som funksjon av Figur 31.39
fartsgrense. L.engde pa inngangs- og overgangssoner.
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Lavtrafikkerte tunneler

Tunneler med ADT lavere enn 4000 be-
lyses med 35W lavtrykk natriumlamper
(Na-L) plassert i en avstand pa 25 m. Nar
minst 4 armaturer sees samtidig, vil de
bidra til den visuelie faringen. Forutset-
ningen for en god visuell fgring er at
armaturene har dypitrukket skjerm.

Normalt vil det veere behov for noe for-
sterkning av belysningen i tunnetens inn-
gangssoner. Dette kan gjeres ved & redu-
sere avstanden mellom 35W NaL lampe-
ne til 10 m over en lengde pa 50 m. Den-
ne belysningen kan vasre uendret over
dognet.

Hvis tunnelen tigger slik til at innkjerings-
forholdene til tider kan bli vanskelige, bar
forsterkningen i inngangssonen utferes
med 4 stk. 250W heytrykk natriumlamper
{NaH) tamper med avstand 15 meter i
stedet for en fortetting av Nal. iamper.
Disse lampene (NaH) bar kun vaere tent
nar forholdene utenfor tunnelen er slik at
det er behov for ekstra belysning.

For yiterligere bedring av visuell faring
gjennom tunneler som belyses etter en
slik standard ber skilt 914 Tunneimarke-
ring benyttes.

Hoytrafikkerte tunneler

(ADT >20000)

Hoytrafikkerte tunneler kan ha et [umi-
nansniva pa 4 - 6 cd/m?i indre sone.

6 cd/m? er bare aktuelt der trafikkmiljget
er saerskilt krevende, f.eks. i tunnel med
rampetilsiutninger og sterkt belastede
vekslingsstrekninger. Oftest oppnas det

bedre synsforhold ved a bedre jevnheten,

f.eks. ved a benytte lysrer, enn ved & gke
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fuminansnivaet. | tunnellep med 3 eller
flere kjerefelt bar det benyties lysanlegg
som gir tilfredsstillende kontrast meilom
kjerefeltoppmerking og vegdekket.

Armaturavstand

Ved ugunstig kombinasjon av kjgrehastig-
het og armaturavstand i lengderetningen
kan det oppsta flimring for den kjgrende.
For relativt korte soner farer dette ikke til
problemer. Ved meget lange tunneler kan
det oppsta ubehagsvirkninger. Disse er
imidlertid meget smé ved aktuelle kjare-
hastigheter nar armaturavstanden er stgr-
re enn ca. 9 m elier mindre enn 0,9 m.

For belysningssoner hvor kjgretiden er
mindre enn 2 min, kan en se bort fra ube-
hagsvirkninger fra flimring.

Armaturer

Armaturene skal ha solid utfarelse i korro-
sjonsbestandig materiale. Armaturene
skal tilfredsstille kravene for klasse IP55
(stevsikker og spylesikker utfarelse) i hen-
hold til Forskrifter for elekiriske anlegg.

Hvis haytrykksspyling benyttes til rengjor-
ing, ma det settes krav til minste avstand
avhengig av det trykk som benyttes.

Armaturene skal vaere enkie & vedlike-
holde og hensiktsmessige ved skifting av
lyskiider. Utskiftbar optikk anses fordel-
aktig.

Garantitiden for belysningsaniegg skat
vaere 2 ar.

Nedlys kan arrangeres ved at hver fiarde
eiler femie armatur lyser ca. 2 timer nér
stremmen faller ut. Dette ordnes med bat-
terier eller ngdaggregat. Nedlys bar veere
montert i alle tunneler som-har belysning.
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Ventilasjon

Krav til atmosfaeren i tunneier

Generelt

Ventilasjonsaniegg skal dimensjoneres for
forventet trafikk 10 ar etter apningsaret.

Med den normale sammensetning av
gassene i eksosen er det bare nedvendig
a sette grenser for tillatt konsentrasjon av
karbonmonoksid {CO-gass) og nitrogen-
dioksid (NO,-gass). Konsentrasjonen av
de gvrige giftige gassene byr ikke pa
helsemessige faremomenter hvis en sik-
rer tilstrekkelig uttynning av CO- og NO,-
gassen.

Helsemyndighetene vurderer for tiden en
endring av grenseverdiene for CO og
NO, i vegtunneler.

GRENSEVERDI FOR KARBON-
MONOKSID

For beregning av ventilasjonsbehov
benyttes C,, = 200 ppm.

Tillatt CO-konsentrasjoner i tunneler som
funksjon av hvor man befinner seg i tun-

nelen er gitt i figur 31.40. Konsentras jon
, , av €O (ppm)

Det er knyttet felgende forutsetninger til

de gitte grenseverdier: 200 -

1) Ved drift skal konsentrasjonen 106 i,
ppm bare nas unntaksvis miat i tunne- 100 - |
len og ma ikke overskrides selv ved i i
ugunstige trafikkfornold. Hvis CO- Konentrason | :
maler plasserti 1/2 L registrerer 100 ' ; -
ppm i mer enn 15 min, skal tunnelen vzt L
stenges for trafikk. Tunnellengde (L)

2) Ved normal trafikk skal CO-innholdet | I(:Elgel:\rs?g::&i for CO i tunneler. Bakgrunnskon-
luften veere vesentlig lavere. Dette sentrasjon varierer fra sted til sted.
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0-1km 100 ppm
T-4km 25 ppm
Figur 31.41

Grenseverdi for CO i tunneler apne for gaende
og syklende.

g g iy
Konsenfrasjon
av NGO, (ppm)

0,75

Bakgrunns-
konsentras jon :

|
|
I
f
|
I
_JI"'

172 L L
Tunnellengde {L)

Figur 31.42
Grenseverdi for NO, i tunneler. Bakgrunnskon-
sentrasjonen varierer fra sted til sted.
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oppnas ved a styre ventilasjonsanleg-
get slik at ventilatorene kobles inn |
grupper og trinnvis. Feks. starter fgrste
trinn ved 25-50 ppm, annet trinn ved
75 ppm og alie tre ved 100 ppm. Dette
gjelder for styring fra CO-maler i 1/2 L.

GRENSEVERDIER FOR KARBONMO-
NOKSID | TUNNELER SOM ER APNE
FOR GAENDE OG SYKLENDE

For tunneler som er apne for gdende og
sykiende gjelder fulgende grenseverdier
for karbonmonoksid:

| tunneler som er fengre enn 4 km méa
gaende og syklende kun unntaksvis slip-
pes igjennom. Alternativ fremkomstmulig-
het ma da vurderes.

GRENSEVERDIER FOR NITROGEN-
DIOKSYD

For beregning av ventilasjonsbehov
t)EEF)}/ttEEES (:ch)x = 1 ES FD;JfTW.

Tillatt NO,-konsentrasjon som funksjon av
hvor man befinner seg { tunnelen, er gitt |
figur 31.42,

‘Nitrogenoksid (NO) dannes ved forbren-

ning i bilmotoren. Denne gassen blir om-
dannet til nitrogendioksid (NO,) ved oksi-
dasjon i luften. Det antas at andelen av
NO, er 10% av NO, (NO, er feliesbeteg-
nelse for nitrogenoksidene og bestar
hovedsaklig av NO og NO.).

Dersom NO,-konsentrasjonen overstiger
0,75 ppm i mer enn 15 min maiti 1/2 L,
skal tunneien stenges for trafikk.

Grenseverdien gjelder uavhengig av om
tunnelen har gang- og sykkeltrafikk.
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GRENSEVERDI FOR TILLATT SIKTFOR-
URENSNING

Grenseverdien for tillatt siktforurensning
Csikt = 1,5 mg/m3

Ved siktproblemer vil et bedre cg mer
systematisk renhcld av tunneten gi positi-
ve resultater.

GRENSEVERDI FOR TILLATT LUFT-
HASTIGHET

Lufthastigheten skal i envegskjarte tunne-
ler ikke overstige 10 m/s cog i tovegskjarte
tunneler ikke overstige 7 m/s. Ved brann
og raykutvikling skal lufthastigheten i tun-
nelen kunne reduseres til 2 m/s.

Ventilasjonssystemer

Vegtunneler kan ventileres etter tre for-
skjellige havedprinsipper (se figur 31.43, ]
31.44 og 31.45); Figur 31.43

' d . ' I o Langslufting.
* Langslufting, ev. med ventilasjonstarn/

tverrslag
e Halvtverrlufting
» Tverrlufting

@ﬂ%‘—fﬂﬁ—-%ﬂ%—%#%g lj '

Lengdesnitt .
Lengdesnitt
== Bruktluft
o friskiuft ;
Tverrsnitt
Tverrsnitt )
— J
Figur 31.44 Figur 31.45
Tverrlufting. Halvtverriufting.
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Mekanisk ventilasjon

GENERELT

Mekanisk langslufting baseres hovedsak-
lig p& bruk av impulsventilatorer. | lange
eller sterkt trafikkerte tunneler eller hvor
bestemte forurensningskrav gjeres gjel-
dende i omradene rundt tunneldpning-
ene, vil ventilasjon ved hjelp av ventila-
sjonstarn veere aktuelt. Selv om det byg-
ges ventiiasjonstarn, vil det ofte veere
nedvendig & installere impulsventilatorer
for & oppna kontroll med luftmassene i
tunnelen.

IMPULSVENTILATORER

Ventilatorene vil normait bli montert i tun-
neltaket, en og en eller flere sammen hvis
plassforholdene tillater det. Avstanden
mellom ventilatorene | tunnelens lengde-
retning ber veere s& stor at det oppnas
stabil og jevn hastighetsprofil mellom
hver vifte ev. viftegruppe. Ca.70-80 m vil
normalt veere tilstrekkelig avstand.

Hilfelle brann med raykutvikling i tunnelen
per brannstedet kunne luftes ut mot den
neermeste tunnelapningen, slik at ikke
mesteparten av tunnelen blir raykfylt. Det
kreves derfor at impulsventilatorene skal
veere reverserbare.

I'tunneler med trafikk i én kjereretning, vil
ventilasjonsretningen normalt vaere den
samme som trafikkretningen. Behovet for
reversibie impulsventilatorer i slike tun-
neler ma derfor vurderes spesielt.

VENTILATORER PLASSERT | VENTILA-
SJONSTARN ELLER TVERRSLAG

Ved & dele en tunnel opp i flere ventila-
sjonsavsnitt ved hjelp av sjakter eller
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tverrslag skapes det mulighet til & fornye
luften i et langsluftingssystem. Anlegg av
ventilasjonstarn og tverrsiag farer imidler-
tid til at luftbevegelsene gjennom tunne-
len blir mer kemplisert, og krever detaljer-
te beregninger og planlegging, tilpasset
det konkrete anlegget.

Korrosjonsheskyttelse av teknisk ut-
rustning

Atmosteeren i tunnelen er korrosiv. Dette
skyldes kondenseringen av vann fra
varm, fuktig luft. Dette vannet kan vaere
svakt surt pa grunn av at det innehoider
salpetersyrling og salpetersyre, som skyl-
des nitrgse gasser i eksosen. Utstyret
skal derfor korrosjonsbeskyttes.

Generelt gjelder at alt stal skal veere
varmforzinket. Deite utferes etter at de
enkelte deler er ferdig bearbeidet i verk-
stedet. Beleggstykkelsen skat vaere 400 -
500 g/m? (56 - 70 my). Etter sammenmon-
tasje men far montering i tunnelen, skal
alle staldeler gis en ytierligere korrosjons-
beskyttelse som bestar av et lag primer
med tykkelse ca. 60 my, og et lag epoxy-
basert maling med tykkelse ca. 60 my
pafert med haytrykkssproyte.

Alternativt kan annen korrosjonsbeskyttel-
se velges. Den skai da minst vasre like-
verdig med den behandlingen som er
beskrevet cvenfor.

For undersjaiske tunneler ma korrosjons-
beskyttelse vurderes spesieit.

Beregning av luftbehov

Dersom trafikkens fordeling pa de o
kjgreretningene ikke er kjent, antas 2/3 a
Kjgre i stigning.
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CO-PRODUKSJON
Beregningsmodell for CO-produksjon fra
piltrafikken:

Qoco = Goco ™ M K " Ke Ki - L

totalt produserte CO-mengder,
m3ft

H

Quco

deco = basisverdi, CO-produksjon pr.
bit, m¥km.kijt

Basisverdi for CO-produksjon, g,co seties
lik 0,013 m3km.kjt ved kjering pa horisontal
veg og fart 60 km/t.

Ved tomgangskjering kan det regnes med
en midlere CO-produksjon pa 0,5 m¥h.kjt.
Denne verdien tilsvarer et bensinforbruk
pé ca. 1 liter pr. time og 6% CO i eksos-

gassen.

M = trafikkmengde, Kjt/t

ke = korreksjonsfaktor for heyde over
havet i figur 31.38

ke = korreksjonsfaktor for kigring i
stigning i figur 31.39

ki = korreksjonsfaktor for kjgring med
redusert fart i figur 31.40

L = tunnelltengde i km

Friskluftbehovet Qg finnes pa grunniag
av produserte CO-mengder (Q,co), 0g til-
latt CO-konsentrasjon i tunnel C.,, (Ppm)
finnes fra figur 31.40.
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Hayde over Qo - 10°
havet i m 400 800 | 1200 Quuft =  Toco ™

3
Co N

Korreksjons-
faktor kqp, 1,25 1,60 | 2,00 Dette friskluftbehovet som forutsetter nor-
maltrykk (760 mmHg} og temperatur pa
0°C omregnes il friskluftbehovet ved
ugunstigste atmosfaeriske forhold ved
dimensjonerende trafikkbelastning.

Figur 31.46
Korreksjonsfaktor for hayde over havet, ky,

Po T
Qluft = Qoluﬁ Ce T —
Falli % Stigning i % P T
4 2 0} 2 416 P, = normaltrykk 760 mmHG
Ke 1085109510 |11 |12 [13 P = akiuelt trykk
Figur 31.47 To = normaltemperatur 273K
Korreksjonstaktor for kjering med fall eller i
stigning, kg. Tt = aktuell middellufttemperatur |
tunnel, K
Trafikkmengden, M
Dimensjonerende trafikkmengde angis
vanligvis i Kjt/t. Ved korte og intense
trafikktopper kan det brukes koriere inter-
vall. Det kan ikke regnes med kortere
tider enn utluftningstiden for tunnelen.
Trafikifart 5 10 20 | 30 40 50 60 | 70 og 80
kmft
Ki 6,3 3,5 2.0 1.5 1,2 1,1 0,9 C,9
Figur 31.48

Korreksjonsfaktor for kjering med redusert fart k¢
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Siktreduserende forurensning Hayde over havet i m

Pa = Paie (Mg + 0,08 M) Ky Kg - L 5001 600 700 |800| 200| 1000} 1100 | 1200

Py = produserte mengder sot | 1120124 (1,35 1,47| 1,58} 1.69| 1,81] 1,93
tunneien, mg/t

, - i i ; Figur 31.49
Peit = ’?u?wsésevl?jgrlei%;sg ggrg}dgtjgjstjigfra Korreksjonsfaktor for hoyde over havet, kyj,

M, = trafikkmengde, tunge kjaretay,
Kijt/t

M, = trafikkmengde, letie Kigretay,
kji/t. Det regnes med at et lett Stigning i %
kjeretoy gir 8 % av den siktfor-
urensning som et tungt Kjaretey 0 2 4 6 a8 110 | 12

gir

1011827 |36]45|52(]55

kpy = korreksjonsfaktor for hgyde over
havet, nar tunnelen ligger mer Figur 31.50
enn 400 m over havet, i figur Korreksjonsfaktor for stigninger, K
31.49

Ks = korreksjonsfaktor for Kjering i
stigninger, i figur 31.50. Ved fall
benyites kg = 0,5.

L = tunnellengde i km

Eriskiuftbehovet for uttynning av sikiredu-
serende forurensninger.

Psikt
Csikt

M3/t

Qiuﬂ =
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Stigning i %

0 21 4 6 8 10 12

ks 10 (17 |22 {28 [34 |40 | 48
Ved fall brukes kg = 0,5
Eif?rl:':zl?gj.g;sfaktor for stigninger, kg
Kjereteyhastighet i km/t
120 |30 |40 |50 | 60 [>60
ki | 8 7 5 {35 |25]25

Figur 31.52
Korreksjonsfaktor for tunge kjoretay, k;’

NO,-produksjon
Beregningsmodell for produksjon av
nitrase gasser (NO,):

QNOx = CiNox'(Mi + kt ) Mt) ke L

Qnox = produserte mengder NOx-gass |
tunnelen, m3t

Onox = basisverdi for personbil, 1,3.
10-3 m¥/km - kit

M, = trafikkmengde, lette kjgretay, kjt/t

M, = trafikkmengde, tunge kjgretay,
kjt/t

Kg = korreksjonsfaktor for kjgring i
stigning, se i figur 31.51

Ky = korreksjonsfaktor for tunge

Kigretoy. se i figur 31.52

Konsentrasjonen av de nitrese gassene
finnes av:

Qi er n@dvendig friskluftmengde for
uttynning av CO-gass eller siktforurens-
ninger i tunnelen.

Dersom ikke trafikkens fordeling pa de to
Kjgreretningene er kjent, antas 2/3 & kigre
i stigning.
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Beregning av nedvendig skyvkraft ved
langslufing

Figur 31.43 viser eksempel pa virkemater
ved langslufting. Et slikt system kan byg-
ges med eller uten ventilasjonstarn/ftverrs-
lag. Luftstramningen kan regnes som rer-
stromning, og det kan settes opp enkle
ligninger for luftbevegelsen giennom tun-
nelen.

De kreftene som forarsaker ventilasjon i
en tunnel kan inndeles i tre:

¢ meteorologiske ventilasjonskrefter
e stempelefiekt fra kjoretay
* mekaniske ventilasjonskrefter

Ventilasjon som skyldes meteorologiske
krefter og stempeleffekt fra kigretay
betegnes som naturlig ventilasjon.

Naturlig ventilasjon

De meteorologiske ventilasjonskreftene er
oftest ustabile, og det kan vaere vanskelig
a forutsi styrke og fordeling av de ulike
bidragene. Dette gjeider spesielt for vind-
krefter og innvirkning fra klimaskiller. Tem-
peraturkreftene kan veaere noe mer stabile
og lettere 4 fa oversikt over. Maling av
naturlig trekk anbefales der dette er
muiig.

Stempeleffekt fra kjgretay

Nar biler trafikkerer en tunnel med en fart
som er forskjellig fra fufthastigheten i tun-
nelen, vil de utave et trykk (skyvekraft)
mot luftmassene i tunnelen.
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Beregning av trykktapet gjennom tunne-
len:

. L 2 du
(|+)\5 +1)u2 + p'a“'{“

|.Q

Ap = 3

trykktapet gjennom funnelen, N/m?
luftens tetthet, kg/m?®

innlgpstap

koeffisient for stremningstap.
Varierer fra 0,025 ved utstgpt
tunnel til 0,05 ved rasprengt tunnel
tunnellengde im

hydraulisk diameter, m (D = 4A/0)
beregnet nadvendig lufthastighet,
m/s

e
I T T |

L.
D
u

o

Tapsleddet (friksjonsieddet) vil oftest
veere dominerende i denne ligningen.
Akselerasjonsleddet vil mest virke som
utjevning av lufthastigheten. { praksis kan
det antas at luftstremningen er stasjonaer
og ligningen kan forenkles til;

sp =3 (+A=

2
D +1)u

Singuleertap i forbindelse med stremning
gjennom bend, innsnevringer eic. i forbin-
delse med ventilasjonstarn o.l. kan uttryk-
kes som funksjon av hastigheten i tunne-
len.

i.uZ

APSING = k-0

Faktoren k er avhengig av geometriske
forhold og finnes i handbaker.
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Meteorologiske venlilasjonskrefter
Forutsetningen for denne effekten er at
tunneldpningene (evt. tverrsiag og sjakt-
apninger) ligger i ulik heyde og at det er
en temperaturforskjell mellom Iuften i og
utenfor tunnelen. Trykkdifferansen mellom
tunnelapningene blir:

AT

Ap = g, AH (N/m?2)
hvor
Ty = rKnidIere lufttemperatur i tunnelen,
g = luftens spesifikke vekt ved nedre
innslag, N/m?®
AT = differansen mellom midlere lufttem-

peratur i tunnelen og lufttemperatur
ved nedre tunnelapning, K

heydeforskjell meliom tunnelép-
ningene ev. mellom tunnelapning
og sjaktapninger, m

Trykkgradienten er rettet mot den heyeste
av geo- eller lufttemperaturen. Nar tem-
peraturene er like, oppstar det labile til-
stander. Dette er ofte tilfelle var og hast.

Stempeleffekt fra kjgretay
Den kraften som bilene utever pa iuften |
tunnelen (luftmotstanden), uttrykkes som:

N* (Vimu)2-N~(V, +u)?

| DEL D - 31. TUNNELER

Pe = ‘'stempelkraft’, N

g = luftens tetthet, kg/m?*

At = tunneltverrsnitt, m

A = Dbiltverrsnitt
personbiler Ap = 2m?
lastebiler og busser Ag = 6m?

= = formfaktor for & finne effektiv
motstandsilate
perscnbiter =05
lastebiler og busser=1,0-1,7

NT, N" = antall biler inne i tunnelen pé et
gitt tidspunkt i dimensjonerende
time som kjgrer med dimensjo-
nerende fart, med (+) og mot (-)
luftstremmen

Vi = trafikkfart, m/sek

U = lufthastighet, m/sek

Tunneler med envegstrafikk

For envegstrafikkerte tunneler kan formelen
for den kraft som bilene utever pa luften |
tunnelen, forenkles til;

i A
s (NT(Ve-u)2)

Miljo
Utforming av forskjeering og

tunnelporial

Generelt

Flellskjeeringer og tunnelportaler avviker fra
naturlandskapet bade i form og farge. De
vil derfor fremtre som sar og fremmedele-
menter som kan gi en negativ visuell opp-
levelse bade fra vegen og fra omgivelsene.
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Forskjaering, og tunnelportal skal i sterst
mulig grad utformes som en naturlig del
av det landskapsrommet den er i. Grunn-
laget for & lage en estetisk portal legges
ved & begrense skjeeringene inn mot tun-
nelen. Dette gjelder béde for tunneler i
naturlandskapet og for bytunneier. For-
men pé portalen ma harmonere bade
med landskapets linjer og med tunneit-
verrsnittet,

Tunneler kan bygges uten betongportaler
der det ikke er vannproblemer eller fare
for nedfall av stein og is.

Tunnelportalens funksjon

¢ Portalen skal formidle overgangen fra
landskapsrommets &penhet tii tunnelen
med kunstig belysning.

e Portalen skal gis en riktig estetisk form,
tipasset omgivelsene. Det skal ogsa
iegges vekt pa sikkerhet og lysforhold
ved utformingen.

» Portalen skal skjerme vegen mot ned-
fall av stein og blokker, samt sikre mot
is og vann.

Frinsipper for utforming av tunnelportaler
Prinsippene gjelder bade i naturiandskap
og bylandskap.

Ved plassering av tunnelpahugg vit land-
skapets hovedform veere avgjgrende for
resuitatet.

Tunneipahugg i stigende terreng vil nor-
malt gi den beste mulighet for terrengtil-
pasning. Kommer tunnelen reit inn pa ter-
rengformasjonen, bar bade pahugget og
portalen gis en rett form. Tilsvarende gis
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bade pahugget og portalen en skra form
nar vegen kommer skratt inn.

Ved utforming av dagsoneanlegg i dalsi-
de skal flernvirkning av inngrepet vurde-
res spesielt.

Portalomrade i stigende terreng

I naturlandskapet vil en myk form som
regel vaere riktig. En portal som heller
bakover og er formet som en trakt gir inn-
trykk av en romslig tunnel.

* Résprengt &pning (pahugg uten
betongportal).
Denne lpsningen kan benyites nér fiel-
let er tart og stabilt og hvor overflate-
vannet ikke vil skape problemer. Egner
seg fortrinnsvis for veger med liten tra-
fikk og hvor pahugget er eksisterende
fielloverflate.

* Rett avskaret portal (uten bord eller
fronimur).
Kan benyttes der fiellet er sa godt at
stetpute ikke er pakrevd, men hvor man
gnsker utstepning i tunneldpningen.
Lasningen er aktuel! for korte portaler.

Figur 31.53
Utforming av pahugg

¢ Rett eller skratt avskéaret portal med
betongbord.
Benyites der det er behov for statpute.
Borden kan utformes pa forskjellig mate
fra traktform og til et smalt band rundt
apningen. Bandet mé veere minst 0,25
m bredt for & dekke stgtputen. Borden
vil markere tunnelapningen. Den mé
derfor harmonere bade med tunnelt-

Figur 31.54 Figur 31.55 verrsnittet og med linjene i landskapet.

Myk utforming Kantet utforming
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» Skratt avskéret portal.
Passer best for portaler som skal over-
fylles. Portalen gis samme helling som
de tilbakefylte massene. Formen far
tunnelen til & virke mindre trang. P& den
méaten er den en god overgang fra det
store dpne landskapsrommet til tunne-
len. Hellingen kan veere fra 1:1,5 it 1:2.
Lengden pa portalen utenfor tilbakefyl-
lingen kan veere 2-3 m.
| naturlandskapet vil en myk form som
regel veere riktig. En portal som heller
bakover og er formet som en trakt gir
inntrykk av en romslig tunnel.

Portalomrade i flatt og fallende terreng

Ved portaler i flatt terreng skal det vurde-
res hvor langt frem portalen skal trekkes
avhengig av omgivelsene.

* |kke overbygd portalomrade:
Nedrampingen vil fortone seg som et
langstrakt hull i bakken, men vil synes
lite fra siden. "Klgften" som oppstar vil
kunne forsterke stayproblemet.

e Delvis overbygd portalomrade:
Apningen vil bli synlig i gatebildet, men
vil likevel ikke markere seg som et verti-
kalt dominerende element.

» Helt overdekket portalomrade:
Portalen er trukket fram og opp pé opp-
rinnelig terrengniva. Prinsippet vil kun-
ne skjerme godt mot stay, men vil med-
fgre en bygningsmessig konstruksjon i
gatebildet som kan virke fremmed. Los-
ningen stiller store krav til formgivning
av overdekning og portal. | tverretning-
en vil overdekningen kunne fa& en barri-
erevirkning. Prinsippet vil veere sveert
vanskelig & tilpasse i tett by.

DEL D - 31. TUNNELER |

Figur 31.56
Rett avskaret portal.

R

Figur 31.57
Skratt avskaret portal.

Figur 31.58
Tunnelportaler i flatt terreng.
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Figur 31.59
Uheldig losning med kryssende bru foran
portal.

Figur 31.60
Eksempel pa uheldig lesning med kryssende
skralinjer bak portal.

Spesielle forhold for tunneler i tett og
middels tett bebyggelse.
Forhold som mé vurderes er:

1. Eksisterende og planlagt bebyggelse
0g Konstruksjoner som premisser for
formgivningen.

2. Eksisterende og ny vegetasjon

3.Byens akser og andre eksisterende
siktlinjer.

Behandling av sidearealene inn mot por-
taldpningen spiller en stor rolle. Sidearea-
let skal gi et rolig cg oversikilig bilde.
Trafikantenes oppmerksomhet skal rettes
mot tunneldpningen, samtidig som portal-
omradet skal ha en estetisk form.

I en bymessig situasjon skal portalen ha
en bevisst arkitektonisk utforming som
har sammenheng med byrommet for
@vrig.

Bruer og andre konstruksjoner foran tun-
nelen tar oppmerksomheten fra selve tun-
nelapningen og ber sdledes unngés. Hvis
i tillegg formspréaket for konstruksjon og
tunnelportal biir forskjellig, kan kombina-
sjonen bli sveert uheldig. Se figur 31.59.
Skralinjer som dannes av kryssende
veger bak eller over portalen bar ogsa
unngas.

Sidevangene i en nedramping ber ikke
legges hayere enn 1 m over bakken der
fotgjengere skal kunne cppleve byrom-
met. | stedet for & bruke lukkede stapte
vanger kan rekkverk som er tilpasset
gaterommets arkitektur, i form og farge
benyttes.

| starre trafikklandskaper vil beplantning
vaere med pé 4 dele landskapet | mindre
landskapsrom som vil gi et roligere og
mer harmonisk innirykx.
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Sikkerhet

Portalen skal utformes slik at den medvir-
ker til & redusere ulykkene ved & lede tra-
fikantene inn i tunnelen pa en naturlig
mate. ‘

Som hovedregel skal portalen gis en form
som i seg selv gjar rekkverk ungdvendig,
hade innenfor og utenfor tunneldpningen.

Der det benyites vegrekkverk i tilknyining
til portalen skal lengden vaere minst som
gitt i figuren.

Arkitektonisk vil betongrekkverk veere &
foretrekke i forbindelse med betongporta-
ier. Ofte vil det ogsé veere rikiig a avslutte
rekkverket like langt framme pa begge
sider.

Rekkverk utenfor tunnelapingen skal fes-
tes forsvarlig til portalen siik at rekkverket
ikke brytes ved en pakjersel.

Brukes et stéiskinnerekkverk, skal stolpe-
avstanden fortettes inn mot betongkon-
struksjonen.

Overgangen mellom portalen og tunnel-
veggen skal utformes skrd i forhold til ret-
ningen pa vegbanen.

Blending/solskjerming

For tunneler der lav sol kan fgre til blen-
ding kan portalen brukes som solskjerm.
Dette er imidlertid vanskelig & f& pent for-
di portaien kan bli unaturlig hay.

DEL D -31. TUNNELER
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Figur 31.61

Vegrekkverk ved tunneiportal.
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Vegetasjon anbefales brukt som supple-
ment eller som et alternativ til hay portal.
Som solskjerm vil den imidlertid veere lite
effektiv de farste arene etter planting.
Leviellende treer og busker er lite egnet i
vinterhalvaret. En solskjerm av vegetasjon
kan veere en blanding av vintergranne og
laviellende traer og busker. De vintergran-
ne gir skjerming hele aret og de lavfellen-
de myker opp inntrykket av en tung og
mark vegetasjon. Som regel skal arter
som naturlig hgrer hjiemme i omradet
benyttes.

Membran/stotpute

For & beskytte portalen mot mekanisk
skade ved f.eks. steinsprang ma betong-
hvelvet dekkes til. Dette kan skje ved
hjelp av sandpute, jernbanesviller, eller
trykkimpregnerte stokker. Hvis portalen
blir sett fra siden i naervirkning, er sand
eller jord som tilsdes & foretrekke.

Vegutstyr i forbindelse med portalen

Generelt
[ vegutstyret kan felgende inngé:

» skilt og skiltgalger/portaler

* belysning

* steyskjermer, sikringsgjerder, rekkverk
* New Jersey elementer, betong

¢ rekkverk

kantstein, vegmerking

| omradet foran en tunnel stilles helt spe-
sielle krav til estetikk og orden. Mengden
av utstyr skal reduseres til et minimum,
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Skilt og skiltgalger

| titknytning tit tunneldpningen er det som
regel behov for skilt og andre innretning-
er. Av hensyn til sikkerhet og landskaps-
arkitektur skal slikt utstyr plasseres i god
avstand fra portalen eller inne i tunnelen.

Generelt skal det legges vekt pa fel-
gende:

* ensartet utforming
* unnga ungdige skilt

e skilt og utstyr plasseres lengst mulig fra
portalen. Skiltgalger foran portal bar
unngas.

Belysning

| dagsonene stilles det spesielle krav il
belysningsstyrke og fordeling. Se kapittel
om Belysning.

Ut fra estetiske forhold bar gult lys unn-
gds i innkjeringssonen. Det stilies ogsa
krav til masteplassering utenfor tunnelen.

Portalen er et sted hvor en regelmessig
masterekke brytes. Den siste masten bar
derfor ikke plasseres naermere portalen
enn halvparten av den normale masteav-
stand.

Foravrig gjeider de samme estetiske prin
sipper for vegbelysning som for vegan-
legg forevrig.

Stayskjermer
| tett og middels tett bebyggelse vil det
ofte veere n@dvendig med stayskjerming.

Steyskjermer skal tilpasses portalen og
omgivelsene nar det gjelder materiaibruk,
formuitrykk og farge.

Figur 31.62
Masteplassering ved portal.
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Sikringsgjerder og rekkverk

Ferdsel over portal ber generelt unngas.
Hvis det i naturlandskapet er nedvendig
med gjerde rundt portalomradet, bar det-
te trekkes s& langt unna at det ikke blir
visuell kontakt. Eveniuell bepianting kan
benyttes som visuell skjerm.

Ved tunnelportal i by- og tettbebyggelse
kan ngdvendig rekkverk bygges som en
naturlig del av portalene eller andre byg-
ningskonstruksjoner nasr portalen.

Vegetasjon

Bevaring av eksisterende vegetasjon er
spesieit viktig ved etablering av tunnelpé-
nugg. | tillegg skat behovet for ny vegeta-
sjon vurderes,

Vegetasjon benyttes landskapsarkitekto-
nisk for & dele opp landskapsrommet og
som bindeledd mot omgivelsene. Vegeta-
sjon benyttes ogsa som solskierm for &
redusere biending.

Ny vegetasjon skal etableres slik at den
inngar som en naturlig del av landskapet
for gvrig.

Ved tunnelapninger vii det ofte veere trekk
og urolig luft. Det skal derfor veiges arter
tilpasset lokalklimaet.

Farge
Bruk av farge kan benyttes for & under-
streke portalens arkitektur.

| naturlandskapet ber fargevalg harmone-
re med naturens egne farger. | by-og tett-
Figur 31.63 bebyggelse vil ofte neerliggende bebyg-

Utforming av tunnelportal med beplantning. gelse veere bestemmende.
Eksempier.
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Forurensning

Saksbehandling

| vegtunneler vil ventilasjonslgsningen
vaere av avgjerende betydning for meng-
den av utslipp og utslippssted. Det skal
utferes en konsekvensanalyse hvor de
forurensningsmessige virkningene knyt-
tes til forutsetninger om hvordan tunnelen
skal ventileres, herunder plassering av
eventuelle ventilasjonstarn m.v.

Plassering og utforming av tunneimun-
ning og eventuelle ventilasjonstarn krever
avkiaring giennom plan {reguleringsplik-
tig tiltak). Eventuelle ventilasjonstarn ma
byggemeldes etter plan- og bygnings-
joven §84.

Forurensningsloven er forelgpig ikke satt i
verk for forurensning fra transport, kfr.
lovens §5, ferste ledd. En konsekvens av
dette er at tunneler, herunder ventila-
sjonsanlegg, ikke skal behandles etter
forurensningslovens kapiitel 3, som har
agne bestemmelser om tillatelse tii virk-
somhet som kan volde forurensning.

Fortolkningen av forholidet til forurens-
ningsloven bygger imidiertid pa at foru-
rensningsmessige virkninger og tiltak mot
disse er utredet og vurdert under planleg-
gingen av tunnelen.

Forurensninger

Nedvendig friskluftmengde for tunnelen
beregnes pé grunniag av grenseverdier
for CO, NO, og Sot (siktforurensning) gitt i
kapittel om Ventilasjon. Ut fra beregnet
forurensningskonsentrasjon i utslippet fra
tunnelen kan graden av forurensning pé
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_ _ _ de neermeste omgivelsene. Med grad av
Middelverdier over tid forurensning menes en sammenligning
basert pa forurensningsniva og anbefalte

1t [ ; .
me 8 fimer grenseverdier for luftkvalitet utenfor tun-
Enheter| mg/m? ppm mg/m® | ppm nelen.
CO 25 21 10 9

: Anbefalte grenseverdier for luft-
NO; 10,20-0,35 10,10-0,17 | - - kvalitetet utenfor tunnel

Anbetalte grenseverdier angir en gvre
grense for forurensningsnivaet som ikke
ber overskrides dersom man vil opprett-
holde en viss sikkerhet mot uheldig virk-
ninger av forurensningen.

Figur 31.64
Anbefalte grenseverdier for utelufi.

| 1982 ga Statens Forurensningsstilsyn ut
rapporten "Luftforurensning - virkninger
pa helse og miljg" (SFT-rapport nr. 38),
Grenseverdier for CO og NO, som er
anbefalt i denne rapporten er gjengitt |
figuren. Ved valg av anbefalte grensever-
dier er det benyttet en sikkerhetsfaktor pa
mellom 2 og 5 for de ulike forurensnings-
komponenter. Dette betyr at man ma opp
i 2-5 ganger hayere eksponeringsnivéer
enn de angitte grenseverdier for det er
konstatert skadelige effekier.

Vurdering og beregning av
luftforurensing fra veg-
tunneler

Utslipp gjennom tunnelapning

En forenklet metode for spredningsbereg-
ninger for vegtunneler er gitt i det etterfol-
gende.

Metoden er empirisk, basert blant annet
pa malinger fra spredning av sporstoff
utenfor munninger og atmosfaeriske
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spredningsmodelier tilpasset spredning
av utslipp ved bakken. Beregningsmeto-
den er presentert scm nomogrammer.

Metoden ble testet gjennom omfattende
nye sporstoffundersgkelser i og utenfor
Valerengtunnelen i Oslo vinteren 1989/90.
Det viste seg at den anbefalte metoden
sternmer godt overens med de nye
malingene. Denne metoden ber derfor
benytites i forbindelse med vurdering av
spredning av luftforurensning.

For 4 beskrive forurensningene ut av tun-
neldpningen deles denne i to faser jetfase
og reykfase. | jetfasen er det i ferste rekke
lufthastigheten ut av apningen (Vi) som er
avgjerende, mens i reykiasen er det
atmosfeereforholdene (bl.a. typisk vind-
hastighet, U) som er viktigst. Detie er
skjematisk fremstiit | figurene. Metoden er
empirisk, slik at de valgte parametre er
avhengig av representative malinger.
Qvergangen fra jetfase til roykfase er
sveert komplisert og er vaigt etter skjenn,

For & kunne beregne forurensningskon-
sentrasjonen best mulig i bestemte punk-
ter utenfor tunnelportalen, ma en skaffe
seg data om atmosfaereforholdene (vind,
stabilitet, etc.) i omradet. Disse dataene
kan en best skaffe seg ved a utfare
méalinger over lengre tid. Malingene ma
dekke vinterforhold fordi forurensningene
da vangligvis er starst. | tillegg er det
nedvendig a vurdere bakgrunnskonsen-
trasjonen { omradet.

Topografien sammen med utformingen av
portalene ved tunnelmunningene kan
ogsé ha stor betydning for sprednings-
forlepet.

Figur 31.65 _
Jetfase og roykfase

Figur 31.66
Jetfase - roykfase
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U=1m/s

: s
100 ' 300 Loo
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Figur 31.67
Nomogrammer til bruk ved spredningsberegninger
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Begrensninger i
nomogrammene

e Tunneltverrsnitt A = 48 m?

¢ Nomogrammene gjelder kun for
karbenmonoksid (CO)

e Nomogrammene ma ikke benyttes for
U<im/sogV, >8mfs

Forgvrig vises til NILU rapport OR 27/82
for fulistendig beskriveise.

Forklaring pa bruk av
nomogrammene

Det er laget nomogrammier for tre ulike
vindhastigheter (U = 1,2 cg 5 m/s}

De enkelte nomogrammene viser C/Ct
som funksion av avstanden fra funnel-
apningen for V; = 1,2, 3,4, 50g 8 m/s.

Nomogrammene til venstre viser C/Cy i
omradet 0 - 1,0.

Nomogrammene til hayre viser C/Cy |
omradet 0-0,1 (dvs. 10 x forstarret)

Dersom U og V, ikke har eksakte verdier,
skal den naermestie kurve som overesti-
merer konsentrasjonen benyttes:

Det vil si af man benytter:

s Kurvesettet for den sterste U mindre
enn den virkelige

o Kurvesettet for den minste V, sterre
enn den virkelige.
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Eksempei

Utslippshastighet (beregnet ngdvendig
lufthastighet i tunnel)

Vy = 3.0m/s
Utslippskonsentrasjon tunnel
C, = 200 ppm
Grenseverdi uteluft (1-times norm)
C =21 ppm
Typisk vindhastighet (utenfor tunnel)
U=10m/s
@nsker & finne i hvor stor avstand fra tun-

neldpningen en mé regne med & f& over-
skridelse av grenseverdien (21 ppm).

Forholdet
C 21
T 200 - O

- Avstand | meter finnes av figur 31.67.

Utslipp gjennom ventilasjonstarn

Dersom det er vanskeiig & oppna de
anbefalte grenseverdiene ved utiufting
giennom tunneldpning, er utlufting gjen-
nom ventilasjonstarn et alternativ.

Spredning av uislippet fra ventilasjons-
tArn beregnes ved hjelp av de spred-
ningsmodeller som benyttes for
piper/skorsteiner.
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* Tarnarealet bestemmes av den luft-
mengde tarnet skal betjene.

* Tarnheyden bestemmes av hvordan de
beregnede bakkekonstruksjoner og
konsentrasjonene ved eventuelle neer-
liggende bygninger, ligger i forhold til
grenseverdier for {uftkvalitet.

Ventilasjonsluftens jetstrem rettes vertikalt
oppover. Dette innebaarer at forurens-
ningene blir tynnet ut for de nar bakken.

Rensing av tunnelluft

Det finnes idag utstyr som gjer det mulig
a rense tunnelluft for partikulaere forurens-
ninger, stav og sot.

Valg av utstyr og lesninger ma tilpasses i
hvert enkelt tilfelle.

For tunneler som ventileres via ventila-
sjonstarn, kan det veere aktuelt & plassere
renseutstyret i tilknytring til tarnet. Denne
lzsningen vil redusere utslippet til det yire
miij@.

Renseutstyret kan ogsa plasseres med
ievne mellomrom inne i selve tunnelen.
Denne lasning vil bade bedre siktforhol-
dene i tunnelen og redusere utslippet til
det ytre milja.
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Stoyforhold naer tunnel-
apninger

| naerheten av tunneldpninger bestemmes
stayfornoldene av to hovedbidrag som
vist | figur 31.68. Det ferste, og ofte domi-
nerende, bidraget skapes av trafikken pa
den delen av vegen som ligger utenfor
tunnelen (A). Det andre bidraget {B), som
kommer av lydavstraling fra tunnelap-
ningen, er bare viktig nar avstanden fra
apningen er mindre enn ca. 60 meter.

B-bidraget skapes av Kjeretay i og rett Figur 31.68 )
innenfor tunnel&pningen. Stey ved tunnelapning.

Sa lenge et Kjgretey er inne i tunneilen blir
staynivéaet forsterket ved at lydbelgene
reflekteres fra tunnelvegger, tak og veg-
bane. Lyden kan stort sett bare "unn-
slippe" ut gjennom apningen og innover
tunnelen. Nar kjeretayst kommer ut av
tunnelen fordeles lydenergien i alle ret-
ninger, og lydnivaet neer kigretayet blir
vestentlig redusert.

Er en primeert interessert i det gjennom-
snittlige staynivaet (degnekvivalent stay-
niva, dBA), fordeles lydbidrag A omtrent
likt i alle retninger vinkelrett pa kigreret-
ningen, mens B kanaiiseres i tunnel-ret-
ningen. Bidraget B kommer fra et relativi
begrenset omradet, mens bidrag A gjer-
ne blir skapt av en lengre vegstrekning.
Men den forsterkede lydavstralingen fra
et kjgretey rett innafor tunnelapningen
betyr at tunnelbidraget likeve! vil veere
viktig.
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Forholdet mellom de to delbidragene
modifiseres av terrengutforming, avskjer-
ming, markforhold osv. Utformingen av
tunneltverrsnittet har liten betydning. Deri-
mot er &pningsareal og utforming av tun-
neldpning utsiagsgivende, ogsa i bestre-
belsene pa & unngé den bra endringen i
steyniva ved kjereteypassering som er s&
uisiagsgivende for den subjektive vurde-
ringen av tunnelbidraget.

Tunnelbidraget kan reduseres vesentlig
ved bruk av lydabsorberende materialer
pa vegger og tak rett innenfor &pningen.
Stay fra vegbanen utenfor kan reduseres
bl.a. ved avskjerming. Det vil ofte veere
behov for skjermingstiltak der det er ned-
vendig & ta hensyn til refleksjonsbidraget
fra motsait vegside.

En beregningsmetode for stay fra tunnel-
apninger og anbefaling om tiltak er under
utvikling av Vegdirekioratet.
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Generelt

De generelle retningslinjer i dette kapittel
vil vaere mest aktuelle i standardklassene
A2 og S2, adkomst- og samleveg i mid-
dels tett bebyggelse, men bar vaesre ut-
gangspunktet for de spesiallgsninger som
er ngavendig ved andre standardkiasser.

Med kabler og ledninger forstas tekniske
anlegg som omfatter vann- og avigpsled-
ninger, fiernvarme, el-, tele- og TV-kabler.
Dette inkluderer kabler cg ledninger som
er nedvendig for vegens funksjon.

Prinsipper for plassering av kabel- og
ledningsanlegg

Ved kryssing av offentlig veg skal lav-
spenningsluftstrekk og evrige luftstrekk,
unntatt hgyspent, ha en heyde pa minst
5,0 m over kjgrebanen i ugunstigste tilfel-
le. For kryssing av veg med hayspen-
ningsluftstrekk har Norges Vassdrags- og
Energiverk utarbeidet spesielie bestem-
meiser.

Hovedregeien er at elekiriske kabler,
bade hayspent og lavspent, skal ha en
overdekning p& min. 0,5 m. Under spesi-
elie foruisetninger kan imidiertid overdek-
ningen reduseres. Dette gjelder i farste

rekke for lavspent. F.eks. kan belysnings-
kabler i fortau legges med en overdek-
ning pa 0,2 m uten spesiell beskytteise,
Med sé liten overdekning ma imidiertid
faren for skade pa kabelen som falge av
bl.a. genereit vedlikeheld vurderes naye.
Muligheten til & redusere overdekningen
for forskjellige typer kabler gjer det viklig
ogsé a differensiere mellom kabeityper
nar plasseringen skal fastsettes.

Titsvarende forhold vil ogsa kunne gjelde
vann- og avigpsanlegg der topografi,
grunnforhoid, dimensjoner, frostbelastning
og frostsikringsmetode vit vaere bestem-
mende for overdekning og arealbehov.

Videre vil utfgrelsen av vann- og avleps-
nettet veere bestemmende for plasser-
ingen.

Det stilles forskjellig krav til de tekniske
anlegg i grunnen. | tiliegg tit en primeer
mekanisk beskyttelse av anleggene kan
det vaere en rekke sekundaere effekler en
gnsker & oppna, f.eks. gunstige avkjal-
ingsforhold for elkablene, frostsikring av
ledningene, magasinering av overvann
o.l. Detie er forhold som ogsa kan bidra til
4 fastiegge plasseringen av anleggeng |
forhold til vegbanen.
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Forholdet mellom offentlige
veger og kabel-/lednings-
anlegg

Forholdet meliom offentlige veger og
kabel-/ledningsanlegg av ulike slag, er
regulert gjennom Vegicoven av 21, iuni
1963. Den angir at kabel- og lednings-
anlegq ikke uten tillatelse ma iegges over,
under, langs eller naermere offentlig veg
enn 3 m fra vegkant, eiler eventuelt i sterre
avstand i henhold til §32. Reglene i §32,
ferste ledd, gjelder ogsa dersom det i
annen lov er gitt anledning til & fare kabler
og ledninger over, under eller langs offent-

lig veg.

Tillatelse etter §32, gis av vegsjefen for
riks- og fylkesveger og av formannskapet
for kommunale veger. Nar det gjelder riks-
eller fylkesveg som holdes vediike av kom-
munen, kKan vegsjefen overlate til formann-
skapet & gi tillatelse. Formannskapet kan
overlate avgjerelsen til saerskiit utvalg eller
kommunal tjenestemann, jfr. §9 i Vegloven.

Samfunnsgkonomisk vil det spesielt i tett-
bygde strak ofte vaere riktig & plassere
kabler og ledninger innenfor regulerings-
bredden. | bygaten er dette ngdvendig.
Det ma derfor pases at grunnen dispo-
neres pa en slik mate at jotalkostnadene til
veganlegget og de tekniske installasjon-
ene minimaliseres. Samtidig ma ulempene
for trafikanter og publikum bli minst mulige.
Av hensyn til trafikksikkerheten og trafikk-
avviklingen vil derfor visse vegtyper vaere
belagt med spesielle restriksjoner nér det
gjelder framfaring av kabler og ledninger.
Dette gjeider spesielt veger med et hayt
fartsniva og/eller store trafikkvolum.
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Samarbeid veg-/regulerings-
etat og kabel-/ledningsetat

Samarbeidet ma starte opp i en tidlig
planfase, og fortsette under anleggs- og
vedlikeholdsperioden, for at de enkelie
etaters interesser skai bli ivaretatt pa en
teknisk og skonomisk forsvarlig mate.

Det ber utarbeides en samlet vurdering
av framtidig plassbehov for de enkelte
etaters anlegg.

Totalkostnadene ma forsgkes redusert
ved at;

e utforming av vegens tverrprofil og linje-
fgring tar rimelig hensyn tit etatens
behov,

e de trafikktekniske og anleggstekniske

ulempene ved oppgravinger reduseres,

s ctatenes framdriftsplaner koordineres

e planene for nye kabel- og ledningsan-
legg savidt mulig tilpasses foreliggen-
de reguleringsplaner, evt. planforslag.

DEL D - 32. KABLER OG LEDNINGER

For & sikre at de enkelte etater skal kunne
ivareta sine interesser, ber felgende
rutiner falges:

¢ Vegvesen, energiverk, gassverk, tele—
verk og vann- og kloakkvesen skal, nar
planer om ny veg, kabel- og/eiler led-
ningsarbeid utarbeides, oversende
disse til de gvrige etater.

* Vegmyndighetene oversender ved
utgangen av hvert ar neste ars planer
for legging av fast dekke til de avrige
kabel- og ledningsetater. Disse etater
kan da foreta eventuelie reparasjoner/
utbedringer for dekkearbeidene starter

opp.

* Vegmyndighetene bekjentgjer Ieggmg
av fast dekke i lokale aviser, eller pé
annen mate, minst to maneder far
arbeidet skal ta til. Grunneiere langs
den akiuelle veg har da en mulighet for
& utbedre/reparere egne anlegy fer nytt
dekke blir lagt.

* For graving i veg eller gate som nylig er
opparbeidet elter reparert og som har
en ADT over 3000, seties det en sper-
refrist pa 3 &r. Nyanlegg eller omleg-
ging av kabel- eller ledningsaniegg
som medfarer oppgraving i denne
perioden, vil normalt ikke bii tillatt.
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Krav til varslingsrutiner

For & sikre at de enkelte etater skal kunne
ivareta sine interesser, skal det sgkes om
tiliatelse hos den aktuelle vegholder.

Far noen gravearbeider startes cpp, skal
etatene varsles skriftlig for pavisning av
kabler og iedninger. Dette gjelder ogsé
ved f.eks. grunnboring og nedsetting av
gjerdestolper.

Kartverk

Det ma legges vekt pa & etablere et tids-
messig og nayaktig kartverk for kabel- og
ledningsanleggene.

Innen de enkelte kommuner ber felgende
sgkes gjennomfert:

e Samme malestokk for de enkelte eta-
ters kartverk

* Innméling av anleggene pé basis av
koordinater, eventuelt utmél fra gitte
punkter

* Inntegning av anleggene pé transpa-
renter med koordinatnett — "mastere" -
som fotograferes med ajourferie kart-
grunnlag.

Oppmalings- og registreringsarbeld som |
dag ligger under de enkelte etater, ma pa
sikt ytterligere samordnes for & lette plan-
leggingsarbeidet, samt sikre en ensartet
registreringsmetodikk.

DEL D - 32. KABLER OG LEDNINGER ' - .

Bebyggelses-/
reguleringsplan

Tekniske anlegg og veger i boligomréader
fastlegges delvis via bebyggelses-/regu-
leringsplan. Rent kostnadsmessig mé det
derfor legges stor vekt pa at Im veg, m?
asfalt, m® sprengning/fylling, Im graft, Im
ledninger etc, blir minst mulig. Dette kan
oppnas ved bl.a.:

* Benytte ngktern vegstandard

* Minst mulig hovedledninger | omradet

Velg av gunstige lednings- og kabeltra-
séer

God tilpassing av veger og hus |
terrenget

Optimal teknisk cg ekonomisk plassering
av tekniske anlegg (VA, - fiernvarme, el,
tele, TV) i terrenget vil veere avhengig av
en rekke forhold. Sekundeerledningsnettet
for ledninger og kabler kan ligge mellom
og under hus, mens hovediedninger og
heyspentkabler feiger samievegen.

Gangvegsystemet i et boligomrade vil
ofte veere snarveger mellom adkomstve-
ger eller mellom adkomstveger og samle-
veger,

Dette bar bevisst utnyttes nar gunstige
traséer for hovediedninger og hgyspent-
kabler skal fastlegges.

Ved a flerne VA-ledningene {sekundaer-
ledninger) fra adkomstvegene, vil det
veere lettere & legge adkomstvegene | ter-
renget og & dimensjonere disse for iav
hastighet.
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Samtidig vil det i kupert og skranende
terreng vaere vanskelig & oppna en to-
sidig utnyttelse av VA-ledninger som er
plassert i tilknytning tit vegen. Krav til fall
vil fare tit urimelige dybder for sekundeer-
og stikkledningsnettet. En tosidig utnyttel-
se ber rent gkonomisk veaere en forutset-
ning for & plassere VA-ledninger (sekun-
deernettet) | vegen. Gatelyskabelen falger
normalt adkemstvegene.

Disponering av tverrprofilet

Som hovedregel skal grunnen under
kjgrebanen holdes fri for kabler og lec-
ninger. Hvis plassen er begrenset slik at
grunnen under Kjgrebanen ogsd ma
benyttes, bar kablene ligge i fortau/gang-
veg og ledningene i kjgrebane. Framfg-
ringen av kabier og ledninger skjer pa Vannlednin
den side av vegen det er hensikismessig . O

ut fra stedlige forhold. Ved brede bygater : | Spillvannsledning
med stor trafikk kan det veere aktuelt & Overvannsledning
legge 2 sett ledninger og kabler, ett pa
hver side for & unnga kryssing.

Figur 32.1
Prinsippskisse for kabel og ledningsanlegg i
beligomrade.
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Mﬂﬂﬂ Disponeres av edningsetaten $il vann- og aviepsled-
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Figur 32.2

Prinsippskisse for plassering av kabler og
ledninger i gang-/sykkelveg.

Pa skissene er det avsatt plass for sand-
fang, bredde 1,00-1,30 m. Ledningstra-
séen kan delvis legges inn pé& dette om-
radet. Langs reguleringslinjen skal det
normalt holdes en 0,60 m bred sone fri for
kabler og ledninger. Unntatt er kabler
som er ngdvendige for vegens funksjen.

Kablene bar generelt ikke spres for mye,
men konsentreres til avgrensede om-
rader.

Gang-/sykkelveger

Kabler plasseres normalt i gang-/sykkel-
vegen, mens ledninger delvis plasseres
under gang-/sykkelvegen og delvis under
skuider og snglagringsarealet. | iednings-
greften pa skissen til venstre er det antatt
plassert en 200 mm vann-, en 300 mm
spillvann- og en 400 mm overvannsled-
ning.

Gater og veger uten fortau

Vann- og avlgpsledninger plasseres nor-
malt pa den ene side av kjgrebanen og
kabler p& den andre siden.




Gater og veger med fortau

Kabler og ledninger skal primeert plasse-
res under fortau. Nar plassen er begren-
set, plasseres ledningene i kjerebanen cg
kablene i fortau/gangbane. Hvis plassen |
foriau/gangbane ikke er tilstrekkelig for
kabelanleggene, plasseres disse normalt
pd motsatt side av kjgrebanen som led-
ningene.

Gater og veger med separat
gang-/sykkelveg

Vann- og avigpsledninger plasseres |
gang/sykkelveg. kabler plasseres |
trafikkdeler, eventuelt graft.

Det overordnede vegnettet

P& hovedveger skal kjgrebanen og skul-
drene normalt veere fri for langsgaende
kabler og ledninger. Unntatt er kabler og
ledninger i tilknyining til veg- og trafikk-
tekniske tittak.

DEL D - 32. KABLER OG LEDNINGER

T ———

Requleringsbredde _[

Kjerebane E : :% .
B ol B
ket 2l W] ] Lo
Figur 32.3

Prinsippskisse for plassering av kabler og
ledninger i adkomstveq.

Fortau

Reguleringsbredde

Fortau

Kjerebane

“"—44- JE—L .L.L -LJP-" "
Figur 32.4

Prinsippskisse for plassering av kabler og
ledninger i samleveg.

Requleringsbredde

%
Skulder

G/5-veg T:L-afikkdeler Kjsrebane

Figur 32.5
Prinsippskisse for plassering av kabler og
ledninger i samie- og hovedveger.
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Shulder

1 Skulder
¢ Midideler

Kjerebane

4 Shulder
- Shulder

K jarebane

Figur 32.6
Prinsippskisse for plassering av kabler og
ledninger i hovedveger.
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Varmekabler i fortau

Varmekablene i fortau ber ikke ligge naer-
mere kantsteinen enn 50-70 cm. Kabiene
Dar fares helt frem til siuk for & unngé
vannoppsamling i overgangen kabler—
ikke kabler. Varmekabler i fortau er vist pa
figuren.

Kumplassering

Ved kumplassering i kryssomrader méa
det tas hensyn til trafikkens framkomme-
lighet ved eventueli reparasjon eller etter-
syn av kummene,

Fortau Kjerebane Fortay
_I Min,

Kummer med brannventiler skal plasse-
res i braytet omrade.

Masteplassering

Oppsetting av master innvirker pa dispo-

J,a_rmej;,ahlg;} Evt varmek, 5 05 m
£l._og teiekabier
Vann og avispsanieqg
Figur 32.7

Prinsippskisse for piassering av kabler og
ledninger i bygate med mulighet for plassering
av varmekabler i fortau:

neringen av vegens tverrprofil. Trafikksik-
kerhét og vedlikehold bar vurderes ved
plassering av master. P3 figurene som
viser masteplassering er 60 cm ved regu-
leringslinjen disponibelt til master med
fundamenter. Plassering av veglysmaste-
ne foretas som beskrevet under kapitlene
vegbelysning og vegrekkverk.

Mastetype

Plassering

Vegbelysning

Vanlig luftstrekk (strem og tele)

Reguleringslinje/gjerdelinje evt. i trafikkdeler

Reguleringslinje/gjerdelinje

Figur 32.8
Plassering av master.
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Kryssing av veg/gate

Kryssing av vegbanen med kabler og
ledninger ber unngas. Spesielt pa eksi-
sterende veger representerer oppgrav-
inger pé tvers ulemper for trafikkavvik-
lingen og trafikksikkerheten, samt en
reduksjon av vegens kvalitet. Erfarings-
messig paiegper det store kostnader fil
trafikkomlegging og reparasjon/flikking
pé& gamie anlegg. Det skal derfor ved nye
kabelaniegg pa alie vegtyper legges ned
ekstra trekkrar for & dekke et antatt fram-
tidig behov.

Bruk av trekkrar som omfylles med fin-
pukk, gier ogséa kablene mer i stand til &
tale mekaniske belastninger selv med
reduserte overdekninger.

Ved nyanlegg eller utbedring av eksister-
ende vey ber det framtidige behov for
kryssing med kabler og ledninger, samt
kryssingspunktenes lokalisering vurderes.

Krav til kryssingsprinsipp

P& veger med hayt fartsniva (V1 > 60
km/t) eiler hey trafikkbelastning vil det
normalt ikke bli gitt adgang til oppgrav-
ing. Dette ma det tas hensyn til ved pro-
sjektering av nye kabel- og lednings-
anlegg.
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Nyanlegg av veg Eksisterende veg
Vegtype Kabler Ledninger Reparasjon, omlegging og nyanlegg
Kabler Ledninger
Hovedveg Kabelkanal/ | Lukket kanal | Boring, trykking Boring, trykking
Trekkrar eller varerer | av rer, evt. oppgraving | av rer, evt. oppgraving
ved trafikkomlegging ved trafikkomlegging
eller nattarbeid * eller nattarbeid *
Samleveg Trekkrar lkke spesiefie | Boring, oppgraving
krav samt nedlegging
av ekstra rer * *
Adkomstveg | Trekkrer lkke spesielle
krav * *
Gang-/ tkke spesietle | Ikke spesielle
sykkelveg krav Krav

") Ved graving i asfaltert veg/gate skal det benyties asfaltskjssrer
Figur 32.9
Krav til kryssingsprinsipp for kabler og

ledninger, type og utforelse. Antall kryssingspunkter mé veere feerrest

mulig. Spesielt i hovedveger og samle-
veger bar kryssingen skje vinkelrett pé
vegen og fortrinnsvis ved vegkryss. | de
tilfeller hvor det foretas oppgravinger i
exsisterende veg, | forbindelse med repa-
rasjoner, utskiftinger, omlegginger etc.,
skal forholdene legges til rette for at fram-
tidige gravearbeider skal unngés. Spe-
sielt gjelder dette hvor det er naturlig &
forvente ytterligere framfering av kabler
og ledninger. Se forgvrig figuren.

Ved starre reparasjonsarbeider/omiegg-
inger kan det bli satt krav som for ny-
anlegg av veg.
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Utforelse

Vann- og avlgpsledninger

Plasseringen av de enkelte ledninger og
oppbyggingen av groftetverrsnitiet i led-
ningssonen utferes eiter ledningsetatens
leggebeskrivelser. Graoftetverrsnitt og
leggebeskrivelse skal forelegges veg-
etaten.

Nedvendig grefiebredde avhenger av
antallet og dimensjonene pa rareng, samt
ledningsetatens krav til innbyrdes av-
stand mellom rarene og avstand rar-/
grefteside.

Av figurene 32.2-7 framgaér det hvordan
de enkelte deler av vegens tverrprofil er
disponert. Normalt gis ledningene rettlin-
jet foring mellom kummene. Pa svingete
veg medfarer dette redusert plass for
andre installasjoner og kortere maksimal-
avstand mellom kummene. Det vil derfor
veere anledning ti! 4 legge ledningstra-
séen delvis inn pa det omradet som er
reservert for sandfang etc. Det ma pases
at ledningstraséen ikke kommer i konflikt
med eksisterende eller framtidige sand-
fang. Maks tillatt vinkelavvik i rarskjetene
kan ogsa utnyites til & legge ledningene |
kurve.

Kabler

Plassering av de enkelte kabier og opp-
byggingen av greftetverrsnittet | kabel-
sonen utferes etter kabeletatens legge-
beskriveiser. Graftetverrsnitt og leggebe-
skrivelse skal forelegges vegetaten.
Kablene skal i hovedregelen ligge med
minst 0,5 m overdekning. Ved bruk av

kabelkanaler ma faren for ujevne setning-
er pa kjgrebanen sgkes redusert ved &
bruke avlasiningsptater eller gkt overdek-
ning.

Fellesanlegg for elekiriske
kabler og vann- og avigops-
ledninger

Den tekniske utvikling med skende antall
og flere varianter av underjordiske
anlegg, medfarer at anleggenes vitale
betydning og brukernes krav blir stadig
starre, Tettere utbygging av byenes sen-
trumsomrade forérsaker at nettet ma
ombygges, uivides, forlenges eller forgre-
nes. | tillegg til utvidelser av tradisjonelle
anlegg skal det skaffes plass for nye
typer framferinger som f.eks. overvanns-
ledninger, TV-kabler, trafikksignalkabler
av forskiellig art og aniegg for oppvar-
ming av gate, fortau m.m. Spesielt i sen-
trumsgatene farer dette til alvorlige plass-
problemer, trafikkvansker, ulemper for
brukere og ikke minst haye anleggs- 0g
driftsomkostninger. Gientatte oppgraving-
er er ogsa til stor sjenanse for beboerne
og neeringsdrivende i naermiljget.

Ved prosjektering av nyanlegg i sen-
trumsomradene ma derfor etatene vurde-
re mulighetene av & benytte fellesanlegg,
enten i form av kanaler eller tunneler.

Under spesielle forhold kan det veere
gnskelig eller nedvendig & redusere are-
albehov og anleggskostnader ved &
benytte felles graft for kabel- og lednings-
anleggene.

389



DEL D - 32. KABLER OG LEDNINGER

Ved greftanlegg i godt fijell kan kravet til
horisontal avstand pa 2 m meilom etate-
nes anlegy reduseres til et minimum ved
a legge kablene pé en hylie i lednings-
greften. Det forutsettes da at lednings-
greften kan graves opp uten at det opp-
star fare for utrasing av kablene.

Stikkledninger
(vann og aviop)

Omlegging eller fornyelse av stikkled-
ninger skal forsekes koordinert med
omlegging av hovedledninger for vann og
avlep eller starre vegarbeider, oy
omvendt.

Ved nyanlegg av hovediedninger ber det
for ubebygde tomter medtas stikkiedning-
er fram iil stoppekran. Avigpsledning og
stoppekran som ikke straks tas i bruk,
skal plugges. Avlgpsledning og stoppe-
kran innmales og avmerkes pé stedet.

Ved vegutvidelse skal eksisterende stop-
pekran fiyttes utenfor veggrunnen.

Kumlokk og rammer

Runde kumlokk og rammer skal veere
utfert etter Norsk Standard og beregnet
for en pravelast 400 kN (40 Mp). Hvis ikke
spesielle forhold tilsier noe annet, skal det
benyttes flytende kumrammer.

Firkantede kumickk skal veere beregnet
for en hjullast 250 kN (25 Mp).

Utsetting og innmaling
Ledninger og kabler legges etter en plan,
godkjent av vegetaten. Det ma pases at
kumlokk ikke blir plassert i kantsteinslinje.
Kabel- og ledningsaniegg skal innméles
0g registreres far grefiene lukkes. Vann-
og avigpskummer ber markeres med
xumskilt.

Oppgraving og gjenfylling

Oppgraving og gjentylling av greftepro-
filet skal foretas i henhold tit Vegdirekto-
ratets og andre vegmyndigheters forskrif-
ter og retningslinjer for graving av grefter
i offentlig veg, samt Statens forurensings-
tilsyns retningslinjer og Arbeidstilsynets
veiledning ved graving og avstivning av
grofter,

For kostnadsdeling mellom forskiellige
etater/ledningseiere vises det til gjeldene
retningslinjer/forskrifter samt vegvesenets
skjema 066.

Arbeidsvarsling

Det er meget viklig at Statens Vegvesens
normaier for arbeidsvarsling benvyttes |
forbindelse med gravingsarbeider pé
trafikert veg.
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Begrep
adaptagjon

adaptasjonsluminans

adkomsifunksjon

adkomstveg, ackomsigate

adskillelse

akselerasionsfelt

avbayning

avkjeringsnese

avkjersel

avkjarselstri veg

avkjerselsregulert veg

avskizeringsmast

bebyggelse, middels tett

bebyggelse, spredt

bebyggelse, tett

VEDLEGG

Definisjon
pyets evne til & tilpasse seg endring i lysforholdene

den luminans ayet er tilpasset. Benyttes saerlig som
et mal pa lysforholdene utenfor tunneldpninger

den funksjon vegen har for & gi adkomst til tii-
liggende areal til vegen

veg, gate som gir adkomst til tilstetende eiendom-
mer og hvor det er tliiatt med avkjersier til disse

inndeling av et vegsystem slik at utike trafikant-
kategorier far egne veger

fartsekningsfelt langs kjgrebanen hvor kjeretayenc
akselererer og innpasser seg i primasrvegens trafikk-
strem.

den sideforskyvning et kigretay blir utsatt for ved
kizring gjennom en runakjering

malt dele mellomn gjennomgaende kigrefelt og hayre-
svingefeltfavkjgringsrampe

Kigrbar tilknytning til vegnettet for en eiendom eller et
begrensst antall giendommar

veg uten direkte avkjarsler til titiggende eiendommer
langs vegen

vegtype hvor avkjersler i begrenset antall er titlatt, og
hvor disse er lagt opp etter en samiet avijerselsplan

lysmast som er konstruert slik at den brytes av ved
pakjering. Som regel er dat et “svaki” ledd like over
fundamentet

ormrader hvor det i gjennomsnitt er mellom 50 og
+00 meter mellom husene. Strekninger med 60 km/ti
fartsgrense vil ofte tilsvare middets tett bebyggelse

strekninger med liten sideaktivitet ti vegen, mer enn
200 meter mellom husene

et sted hvor det bor mer enn 200 mennesker og der
det er mindre enn 50 meter meliom husene
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Begrep

belastningsgrad

belysningssiyrke

belysningsstyrke, halvromlig

belysningsstyrke, horisontal

beredskapsplan

bifoppstillingsplass

blandet trafikk

blending
blindveg
blokkomrade

boligavkjaersel

boligomrade

boligveg

bredde, fri

breddeutvidelse

bru

bru, kort

bru, lang

Definisjon

forholdet mellom trafikkbelastning og kapasitet
knyttet til et kryss eller en vegstrekning

forholdet meliom iyset (lysfluksen) mait i lumen som
faller pé en flate og flatens sterrelse i m*. Enheten for
belysningsstyrke er lux. Belysningsstyrke kalles
ogsa for luminans

forholdet mellom lyset som faller pa en cppadvendt
halvkule og arealet av halvkuien

forholdet mellom lyset som faller pa en horisontal
fiate (f.eks. vegbanen) og flatens areal

pian som samordner innsats fra utrykningsetater ved
ulike hendelser t tunnal

oppmerket oppstillingsplass for et motarkjaretoy

ulike trafikanttyper (mctorisert og ikke-motorisert
trafikk) som ferdes pd samme vegares

reduksjon av gyets kontrastfalsomhet
veg hvor det ikke er gjennomkjaringsmulighet

omride hvor det i stor grad er boligblokker

. avkjersel til omrader hvor boligfunksjon er

dominerende

omréade hvor arealene i det vesentligste er knyttet til
beligfunksjon

veg som gir adkornst til boliger

bredde som er tif disposisjon for kjeretay, f.eks.
mellom sidehindre

utvidelse av kjprebanen i forbindelse med kurver

byggverk uten overliggende fylling som forer vegen
over en fri apning pa minst 2.5 m

bruer med totallengde under 40 m

bruer med totallengde over 40 m
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Begrep

busgsholdeplass

bussiomme

pusstopp

byggegrense

byomrade

deformasjonsmast

dekkebredde

dekkekant

dekkeklagsse

differensiering

dimensjonerende far

dimensjonerende kigreméate

dimensjonerende kjaretay

Definisjon

sted pa vegen, vanligvis oppmerket (og med leskur),
hvor bussen stopper til fastsatte ankomst- og
avgangstider

bussholdeplass i utvidelse langs kigrebanen reser-
vert for buss. Busslomme kan ligge i direkte kontakt
med kiprebanen eller adskilt fra denne med en
trafikkdeler

stad ved vegen hvor bussen bare stopper pa signal

fastlagt grense for thait bebyggeise etter regu-
leringsplan eller vegloven

omrade hvor arealutnyttelsen er typisk bymessig,
kvartalsstruktur

lysmast som er konstruert sfik at den ved pakiersel
blir myk, gir etter man forblir forankret til funda-
mentet

ved veg med fast dekke er dekkebredden avstan-
den mellom kantene av dekket. Ved grusveg er
dekkebradden lik kjgrebanebredden. PA veg med
midtdeler méles dekkebredden for hver side av
midtdeleren

kant av vegdekke. Ved grusveg settes dekkekant lik
kjprebanekant

Klassifisaring av et vegdekke utfra lystekniske for-
hoid
mndeling av vegnettet etter vegens funksjon, slik at

trafikkstrenmene blir mest mulig ensartet

den fart som legges til grunn for vegens geometriske
utforming

beskriver den frihet et kjgretey vil ha ved trafikkering
av vegnettet. Se kjgremate A og B

representativt kjgretay med dimensjener som er
typiske for den gruppe det representerer
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Begrep
drenering, lukket

drensgraft

drifisavkjarsel

drépe

eggkurve

enfelts veg

envegskjgring

erosjon

fall, resulterends

fanggreft

faremoment

fartsgrense

fartsniva

fartsprofil

fasadeisolering

fasadelinje

Definisjon
lukket system for samling og bortladning av vann

graft med drenstedning som er fylt med filter-
materiale som inngdr i et lukket dreneringssystem

avkjersel til omrader med stedbunden aktivitet, f.oks,
jordbruk og skogbruk

drépeformet trafikkey i sekundaaray
klotoide mellom to sirkler hvor den ene sirkelen i sin
helhet ligger innenfor den andre, og hvor senirene

ikke er sammenfaliende

veg med bare ett kjgrefelt bestemt for trafikk i begge
retninger

trafikkregulering som innebserer at det i en veg eller
gate bare tillates trafikk i an kjereretning

utgraving (slitasje) forarsaket av naturen
resultanten av lengdefall og tverrfall. Kan beregnes
som hypotenusen | en trekant der vegens lengdefall

og tverrfall er framstiit som kateter

vtvidelse av greft i fiellskjeering for & gi plass for ned-
fall av smastein

et punkt i tverrprofilet som vil vesre tarlig akjere pa,
eventuelt kjore utover. F.eks. heye fyllinger

hayeste {(eller laveste) tillatte fart pa en vegstrekning
representativ verdi for fart langs en vegsirekning
eller i et snitt p& vegen, Aktuelt nivé kan veere 85%
fraktil

gratisk framstilling av fartsnivaet langs en veglinje
tiltak for & redusere steyniva | stayuisatle boliger
langs en trafikkare. Tiltakene er knyitet til bedre

isolering av boligene

linje som angir forkant av hus langs en veg eller gate
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Begrep

faseplan

fellesareal

fellesavkjarsel

feltbredde

ferdselsbredde (pa fortau)

filterfelt

firefelts veg

flerfelts veg

flettestrekning

fletting

forbikjaringsfelt

forbikjeringssikt

forhave

Definisjon

oversikt over hilke trafikkstrammer i et vegkryss
som kan f& grent lys samtidig og | hvilken rekkefelge
trafikkstremmene avvikles

areal som er utformet slik at arealet ikan brukes bade
tit opphold, lek og trafikk. Stke areal er knyttet il
boligveger og er utformet slik at bittrafikken avvikles
med fart lavere enn 15 kmt

feiies avkjerse! til flere aktiviteter som er iokalisert
langs en veg

bredde av kjgrefelt

den fri bredde som er tiigjengelig for avvikling av
trafik pé en trafikkare separat

separat svingefelt utenom plankryss. Antegges gjer-
ne for Aprioritere overordnede trafikkstrammer |
rundicjeringer hvor det kan bli kapasitetsproblem

veg/gate med fire gjennomgéende Kjarefelt

veg med flere enn 10 giennomgaende Kjarefeit i hver
retring, med eller uten fysisk skille mallom kigrefelt
hestemt for trafikk | motsatt kjgreretning

strekning hvor vegen innsnevres med ett kjgrefelt.
Over denne strekning ma trafikken i de 1o felt som
g&r over i ett felt tilpasses hverandre med fletting

to kjorefelt fores sammen til ett med giensidig tilpas-
sing | samsvar med trafikkreglenes bestemmelser

ekstra kjgrefelt for forbikiering, 1.eks. i stigninger

minste sikt en motorvognierer ma ha framover en
veg mot metende trafikk i det eyeblikk han ensker a
begynne en forsvarlig og trygg forbikjering av et
annet kigretay

grentareaiet mellom bebyggelse i et byomrade og
fortauet
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Begrep

forkjarskryss

forkjersveg

fortau

fotgjenger

fri vegstrekning

fullkanalisert kryss

funksjon

fytkesveg

fysisk kanalisering

gang/sykkelveg

gangfelt

gangfelt, cpphayst

gatelep

gatetun

gjennomgangstrafikk

graft, lukket

Definisjon

kryss hver den ene eller flere av tilfartene er palagt
vikeplikt ved trafikkskilt

veg hvor kryssende, aventuelt innsvingende trafikk
er palagt vikeplikt ved trafikiskilt

del av veg reservert for gdende. Ligger hoyere enn
kiprebanen og er adskilt fra denne med kantstein.
Se gangbane

géende trafikant

angir den del av vegnettet som ligger utenfor kryss-
omradene

kryss hvor det er kanalisering i alle tilfartene til
krysset

angir den type frafikk vegen skal avwikle

offentiig veg med fylkesutvalget som vegmyndighet.
Vegmyndighet kan deiegeres til fylkesvegstyret eller
til vegsjef og formannskap

bruk av oppheyde trafikkayer for & lede trafikken i
bestemte kjarafelt eller pabeastemt mate, Trafikk-
oyene skal vaere fysiske, ikke matlt

veger for fotgjengere og syklister, adskilt fra
motorisert trafikk

oppmerket felt for fotgjengere

gangfelt som er bygd opp slik at det fysisk ligger
hayere enn kjerebanen

det areal som er tilgjengetig for avvikling av trafikk i
en gate

omrade som fortrinnsvis er beregnet til opphold 0g
lek hvor trafikk med kjaretayer har begrenset omfang

del av en trafikkstrem som verken har start eller mal i
det definerte planomradet hvor trafikkstrommen
befinner seg

argtt hvor vannet feres i nedgravd ror




Begrep
graft, pen

grenn belge

gagate
"nammer”

hankkryss

havarilomme

hinder

hjgrneavrunding

hotdeplass

horisontalgeometri

horisontalkurvatur

horisontalkurve

horisontalkurveradius

hovedrasteplass

hovedveg
hovedvegtilfart

hump

Definisjon

greft hvor vannet feres paoverilaten

samordning av signalanieggene i kryss langs en
vegstrekning slik at en ved kigring langsetter vegen
med konstant fart kan passere kryssene pa grent
gate normalt reservert for fotgjengere og syklister
spesiell utforming av en snuplass

planskilt kryssing mellom primaerveg og sekundaer-
veg der rampen(e) kobles til primaer- og sekundaer-

veg med plankryss (T-kryss)

eget areal, lommer, spesielt beregnet for hensetting
av kjaretoy som er havarert, f.eks. motorstopp

naarmere definert gjenstand som befinner seg i, eller
i naerheten av kigrebanen

utforming av kjerebanekant i titknytning til kryss
areal, plass, som oftest beliggende inntil Kjgrebanen
og som er beregnet for av- og péstigning tif koliektiv-
transport

geometri for horisontalkurvaiuren

vaglinjas geometriske elementer | horigontaltraséen
kurve i vegens horisontalprojeksjon

radius i en sirkelbus i vegens horisontalprojeksjon
rasteplass som skal gi de vegfarende mulighet til en
noe lenger rast og som er utrustet il en relativt
hayere standard med mer romslig geometri. Toalett-
muligheter bar forefinnes. Avstanden mellom hoved-
rasteplasser bar veere ca 45 km

overordnet veq | et trafikkdifferensiert vegsystem

arm il primasrvegen i et vegkryss

fartsreduserende tiltak
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Begrep

hylteomrade

hoybrekk

heybrekkskurve
haeybrekiksradius
havfartsveg

hayde, fri

hayresvingefelt

indra sone

industriadkomst

industriomrade

innkjgringsbredde

innkjeringsradius

inngangssone

innkjaringsvinke|

innspenning

Definisjon

omrade hvor arealene i det vesentligste er knyttet til
hytter og fritidshus

konveks vertikalkurve, bakketopp. Kjennetegnes ved
at vertikalvinkelproduktet ligger over veglinja

vertikalkurve ved havbrekk

radius i tilknyting il et heybrekk

veger hvor det er ef hayt fartsnivd

minste hayde mellom kjgrebane og overliggends
hinder. Ved skilting tas det hensyn til en viss
reserveheoyde pga. sne, lele o.l.

avsvingningsfelt til heyre for gjennomgadende kjare-
falt

angir den indre del av en vegtunnel i lysteknisk

sammenheng

adkomst til arealer som i det vesentligste er
disponert til industrivirksomhet

omréde som i det vesentligste er disponert til
industriomrader

kjzrebanebredde pa tilfarten til en rundkjering like
foran vikelinjen

radius pé hjerneavrundingen ved innkjeringen til en
rundkjaring

angir den del av tunnglen som ligger umiddelbart
innenfor tunnelportalen. Lengden vil variere metlom
40 og 75 m avhengig av fartsgrensen og er definert
av hensyn til belysningen

angir tilfartens tilslutningsvinkel tit en rundkjaring
brukes for & angi den bredde vegen ber ha utenfor

rekkverksstolpen for at denne ikke skal ¢i etter ved
pékjering
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Begrep

innsvingssikt

ietfase

kanalisering

kantlinie

kantstein

kantstein, avvisende

kantstein, ikke-avvisende

kantsteinsklaring
kantsteinsparkering

kapasitet

kigrebane

kisrebanekant

kjorefart

kjeretelt

kjgrefeltlinje

Definisjon

sikt langs primaerveg i tilknytning til et kryss stik at
innsvingende trafikk ikke skal sjenere trafikk pé
primaarvegen ved innkjaring pa primasrvegen

fase hvor forurenset luft fra tunnelen bigses rett ut

tilttak for & lede trafikken i bestemte kjerefelter elier
P bestemt mate (trafikkeyer, oppmerking)

linje som markerer Kjgrebanens yiterkant

stein som settes for & avgrense trafikkgyer, fortau,
midtdeler etc. Vanlige materialer er granitt, betong
eiler asfalt

kantstein som er utformet med en rett eller tiingermet
rett kant {3:1-5:1) mot kjgrebanen

kantstein som er utformet slik at den ved pakjering
av kigretey reduserer faren for skade pé kieretay oy
annen trafikk pa vegen

klaring mellom kantstein og teoretisk kiarebanekant
parkering pé vegareal mot kantstein/ fortau

den sterste trafikkmengde over en gitt tidsperiode
som kan avvikles under gitte veg- og trafikkforhold

den del av en veg som besidr av eti eller flere Kjore-
felt, som ligger inntil hverandre og i samme plan

angir begrensning av kKjgrebanen, dvs. overgang
mellom kjerebane og skulder

forholdet mellom kjart veglengde og effektiv kjgretid
for en enkelt trafikant, inkiusive stans forérsaket av
trafikkforholdene

den del av en veg som er bestemt for en vognrekke

linje pa kiprebanen som markerer skille meliom flere

Kjgrefelt for trafikk i samme retning. Néar kjgrefeltlinja

er fulll opptruiket, kalles den sperrelinje og indikarer
forbud mot kryssing
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Begrep

kjgreméte A

kigremate B

kigretoy, latt

kjgretay, tung

kieretsyheyde

kigretaytype (typekjerstay)

klotoide

klotoideparameter

klaverbladkryss

kollektivielt

kollektivgate

kollektivirafikk

kolteklivirase

kommunal veg

VEDLEGG - | |

Definisjon

dimensjonerende kioretay kan kigre med dimensjo-
nerende fart pa fri vegstrekning, og under normale
forhold skal framkommeligheten vasre knyttet til bruk
av eget kjerefell. | kryss vil farten vasre 15km/t. Snu-
ing skai kunne utferes uten rygging

dimensjonerende kjeretay mé kisre med en hastig-
het lavere enn dimensjonarende fart pa fri vegstrek-
ning og under 15 kmy/t i kryss. | kurver og kryss kan
det vaere aktuelt & ta i bruk deler av annet kjerefelt
ogfeller skulder. Ved snuing kan rygging vaere
nedvendig

personbil, varebil og minste type lastebil, med kjgre-
egenskaper lik personbilens

busser og lastebiler med willinghjul pa bakakselen,
Tung bil kan omregnes til personbilenheter

heyden til dmensjonerende type kigretoy

angir hvilke representative kjgretay som det vil vasre
aktuelt & dimensjoners for

overgangskurve hvor krumningen tiltar elier avtar
linesert med kurvelengden

faktor som betegner forstarrelsen i forhold til en

“enhetsklotoide

toptankryss med direkie fart rampe og sleyfe i hver
av de fire kvadranter mellom de kryssende veger

kjagretelt hvor det bare er tillatt for kollektivirafiki,
f.eks. sporvegn, buss og drosje

gate hvor det bare er tillatt for kollektivirafikk, f.eks,
sporvogn, buss og drosje

transport av trafikanter  sterre trafikkenheter, f.eks.
bane, buss og trikk

sgen trase beregnet for koliektive transporimidier

offentlig veg hvor formannskapet {eller den for-
mannskapet bemyndiger) er vegmyndighet
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Begrep
konfiiktomrade

konfliktpunkt

kontrakurve

kontrast, negativ

kontrast, posttiv

korttidsparkering

kryss

kryss, fullkanalisert

kryss, flerplan

kryss, planskilt

kryss, signalregulert

kryss, ukanalisert

kryss, uregulert

kryss, vikeplikisregulert

kryssingsvinkel

Definisjon
omrade som inneholder ett eller flere konflikipunkter

krysningspunktet meliom kryssende eller konvear-
gerende trafikkstrammer

to nabokurver (sirkelkurver) som krummer | motsatt
retning

ndr vegbelysningen er slik at hindringer pa kjere-
banen og fotgjengere opptrer som merke silhuetter
mat en lysere bakgrunn

nar vegbetysningen er slik at hindringer er lyse mot
en mark bakgrunn

parkering hvor maksimal tillatt parkeringstic er 1
dagn

sted hvor veg munner ut i eller krysser annen veg
kryss hvor det i alle tilfarter til krysset er kanalisering

generelle betegnelser pa kryss hvor hovedurafikk-
stremmene ikke kan krysse hverandre i plan. Kontakt
mellom hovedtrafikkstrammene skjer ved ramper

kryss hvor hovedtrafikkstrammen ikke kan krysse
hverandre | plan. Kontakt mellom hovedtrafikkstram-
mene skjer ved ramper

kryss hvor de ulike svingebevegelser er regulert ved
trafikklyssignaler

kryss hvor det ikke 1 noen av tilfartens er fysiske elier
malte gyer for & lede/separere trafikken

kryss hvor ingen av tilfartene er skiltet med vikeplikt
eller signalregulert. Den generelle regel om vikeplikt
for trafikk fra hayre glelder

kryss hvar den eng eller flere av tiifartene har vike-
plikt overfor andre trafikkstremmer regulert med
trafikkskilt

vinkelen mellom kryssende, divergerende elier kon-
vergerende trafikkstrammer
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Begrep

kryssomrade

krysstype
kryssutforming

kuldeport

landeveg

langsgdende oppstilling
langtidsparkering

lastebil, liten

lavbrekk

lavhrekkskurve
lavbrekksradius

ledepy

leskur

linjefaring

liten ragteplass

iokalveg

lokalvegnett

VEDLEGG '

Definisjon

omfatter titfartene til et vegkryss som ligger innenfor
en avstand av 1,5 ganger stoppsikt (malt langs til-
fartene) fra krysset

uiike former for kryss

geometrisk utforming av vegkryss

egen port som hindrer kald luft fra & trenge inn i
tunneien

veg t cmréder med spredt bebyggelse og utenfor
bebygd omrade

cppmerkede plasser fangs kantstein

parkering hvor tillatt parkeringstid overstiger 1 degn
dimensionerende type kjgretey med en totallengde
pa opptil 8,0 m. Gruppen omfatter smélastebiler,
renholdsbiler og vanlige brannbiler med unntak av
stigebiler

kenkav overgang i linjeferingen | vertikalplanat,
Kiennetegnes ved at vertikalvinkelpunktet ligger
under veglinja

vertikalkurve | lavbrekik

krumningsradien i titknytning til en lavbrekkskurve

trafikkay som brukes i tilknytning til kryss for & lede
trafikantene slik som forutsatt

skur som etter nasrmere kriterier blir satt opp pa
bussholdeplasser

veglinjas kurvatur i horisontal- og vertikalplanet
rasteplass som normalt er utstyrt med avialls-
beholder og 2-4 bord. Liten rasteplass vil stort sett
vaare aktuelt pd avkjerselsregulerte veger

veq som er beregnet for den interne trafikk innen et
begrenset cmrade

vegnelt beregnet for lokaltrafikk
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Begrep

lufting, halvtverr

lufting, langs

lufting, tverr

luminans

luminansjevnhet, total midlere

luminansjevnhet, tangsgéende

lux

mangvreringsareal

midtdeier

miditlinje

miljgprioritert gjennomkjering

minirundkjaring

motor-A-veg

Definisjon

ventilasjonsprinsipp hvor frisk luft tiferes gjennom
hele tunnelen, mens brukt luft blases ut av tunneler |
en retning

ventiiasjonsprinsipp hvor fuften drives i en retning
gjennom tunnalen

ventilasjonsprinsipp hvor frisk [uft tilferes og brukt
luft trekkes ut gjennom kanaler i tunnelen

angir hvor lys en flate er ved forholdet mellom lys-
styrken, malt i candela, normalt fra flaten og flatens
tilgynelatende starrelse i m?

forholdet mellom minste og midiere luminansverdi
for vegdekket over en vegstrekning

forholdet mellom minste og sterste iuminansverdi|
lengderstningen av vegen

enhet for belysningsstyrke

det areal som vil vesre nadvendig for & avvikie
trafikken med dimensionerende type kjeretay som
forutsatt

areal (fysisk oppheyd eller mait) som skiller kjpre-
baner med trafikk i motsatte kjgreretninger

iinje pa kjgrebanen som markerer skilie mellom
trafikk i motsatte kjgreretninger. Nar midtlinja er
fullt opptrukket, kalles den sperrelinje og indikerer
forbud mot kryssinger

bruk av eksisterende veg for avvikling av gjennom-
gangstrafikken ved at en reduserer konfliktene ved a
prioritere bofunksjon/lokalsamfunnet pé bekostning
av framkommeligheten for biltrafikken ved ulike
trafikktekniske og fysiske tiltak

rundkigring hvor sentraleya har en diameter under
4 m og normalt er overkjarbar

motorveg med adskilte kjgrebaner og minst to kjare-
felt i hver retning. Plankryss tillates ikke
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Begrep

motor-B-veg

motorveg

motorvogn
mykbehandiing

mateplass

matesikt

normalbredde

nedlys

nadstopp

nadstrem

omizpstid

omradetype

omveg

VEDLEGG |

Definisjon

motorveg med (o eller flere kjarefelt. Den kan byg-
ges med eller uten midtdeler. Offentlige veger kan
feres inn pa eller krysse en motor-B-veg i samme
plan

vegtype uten direkte tilknytning til eiendommene
langs vegen, og forbeholdt motorkjeretey, nasrmere
spesifisert | trafikkreglene

kigretoy som biir dravet fram med motor
god tilpasning meliom vegutforming og terreng

spesielt aniagt og merket breddeutvidelse hvor
Kigretay kan komme forbi hverandre pa enfelts veger

fri sikt fram til et kjgretey med nasrmere angitt hayde
0g som Kjarer | motsatt retning i samme kjerefelt,
Avstanden mellom de to kjereteyene skal vasre til-
strekkelig til at begge kjeretay skal kunne stanse i
forsvarlig avstand fra hverandre

angir sum av kjgrebanebredde og skuldre for en veg
i tunnel

system hvor hver 3. eller 4. armatur tyser 30 min eller
mer etter at stram til veglys er avbrudt

omfatier de tilfeller hvor en er nedt til & stoppefforlate
kjoretayet pga. en feil ved kjeretoyet

dieselaggregat eiler batteri backup som trer i kraft
nér normal stremforsyning er brudt

amfatter den tid som et signalaniegg bruker for & gi
alle trafikkstremmer grent signal en gang. Enkeite
stremmer kan & grent flere ganger innenfor omlgps-
tiden

beskrivelse av det landskap, bebyggelse som vegen
gar gjennom

den merlengde som er forbundet ved alternativt veg-
valg
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Begrep

opprettingskurve

oppstillingsfelt

optisk linjefaring

overgangskurve

overgangssone

overgangssted

overheng

overhgyde

overheyderampe

overvannsgreft {terrenggraft)

parallellfgrt retardasjonsfelt

parkering

parkeringsbas

Definisjon

del av kurveforlap i forbindelse med slyng. Opp-
rettingskurven forbinder sirkelkurven i selve slyngen
med tilstetende vegelement

ekstra kjgrefelt for ventende kjsretey. Brukes for-
trinnsvis ved vegkryss, oppsiillingsplass o.l.

veguiforming som gir trafikanten informasjon om det
videre vegforiep

kurve som binder semmen rettlinjer og/ elier sirkler,
Brukes for 4 skape en kjgredynamisk og estetisk
god linjefgting

den belysningssonen | tunnel som ligger mellem inn-
kjeringssonen og indre sone

sted hvor fotgjengere og syklister krysser veg/gate

a) fiell som henger ut over greft eller vegkropp
b) avstanden mellom ytre forhjuls spor og kigre-
t@yets viterbegrensning ved Kjaring i kurve
¢) avstanden mellom kjerebanekant og vertikal-
projeksjonen av en iysarmaturs midtpunkt,

Gjelder veglysaniegg

kigrebanens tverrfall | eller i forbindelse med en
kurve

den veglengde som brukes til oppbyggding av over-
heyde

apen greft langs vegen utenfor skjgeringstoppen
eller fyllingsfoten for avskjeering og bortledning av
vann

avsvingningsfelt hvor deler av hastighetsreduk-
sjonen vil foregapéet felt paralielt med tilliggende
kigrefelt

enhver hensetting av kjeretoy selv om kjereren ikke
forlater dette, unntatt kortest mulig opphold for av-
og péastigning eller av- og pélessing

felt avmerket | Kiarebanen reservert for parkering
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Begrep

parkeringsdekning

primasrsignal

primasrveg

rammenplan (for avkjarsler)

rampe

randbebyggelse
rasteplass

refuge

reguleringsplan

reisetid

rekkehusomrade

rekkverk, mykt

rekkverk, stivt

repos

retardasjonsfelt

retningsfordeling

Definisjon

angir antall oppstillingsplasser for kjgretoy og sykkel
pr. boligenhet

det farste signal for en trafikkstrem som trafikantene i
denne trafikkstremmen mater ved ankomsten til et
signalregulert omrade

denveg i et vegkryss som ikke er palagt vikeplikt,
0g som gjerne har overcrdnet funksjon

plan for hvilken holdning en skal ha til avkjarsier
langs vegnetiet. Planen er behandlet av politiske
organ

forbindelsesveg mellom kryssende veger.
Pakjgringsrampe: for trafikk til en hovedveg
Avkjaringsrampe: for trafikk fra en hovedveg
spredt bebyggelse langsatter en veg

sted ved vegen der trafikanter kan parkere og hvile

trafikkdeler. Betegneisen refuge blir stort sett brukt i
tilknytning til kryss { bymessig striak

detaljer: grunnutnytlelsesplan av et starre eller
mindre omrdde, utarbeidet eiter bygningsioven

den tid som et kjgretay, en person behaver for &
reise mellom to punkter nér eventuelle stans under-
vegs er medregnet

omrade som stort sett er dominert av rekkehus-
bebyggelse

rekkverk som vif vaere ettergivende ved pékjersler

rekkverk som er konstruert slik at det ikke gir etter,
bayes ut ved pakjering

horisontalt platd i tilknytning til ramper og trapper

farisreduksjonsfelt hvor kjgreteyene retarderer i for-
bindelse med avkjaring

trafikkens fordeling etter kjsreretning
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Begrep

riksveg

rumlefelt

rundkigring

ruterkryss

remningsveg

remningslys

reykfase

sagtannoppstilling

samkjaring

samleavkjsrsel

samleveg

sammensatt klotoide

sammenstetende kiotoide

Definisjon

offentlig veg med Samferdselsdepartementet og
Vegdirektoratet som vegmyndighet

felt som er utformet slik at det ved kjgring over i stor
tart framkommer en rumlende lyd

betegnelse for et vegkryss | plan der forbindelsen
mellom de kryssende veger skijer ved envegskjering
rundt en sigrre eller mindre sentral trafikkay

toplanskryss mellom to giennomgéende veger med
ramper i alle kvadranter. Avkjgringsrampene fra
hovedvegen ligger alitid foran krysset, pékjerings-
rampene etter. P& sekundaervegen vit de ulike
trafikkstremmene krysse hverandre. Krysstypen
kalles ogsadiamantiiryss

egen veg for remning dersom det skulle oppsté far-
lige situasjoner som f.eks. brann. Begrepet er stort
sett benyttet til tunneler

lysounkter plassert ca. 1m over kigrebananiva i tun-
neler, som angir rgmningsveg nér hovedstrammen
er brudt

fase hvor forurenset uft fra tunnelen pavirkes av
vindforhold utenfor tunnelen

oppstillingsform for busser pa terminaler langs kant-
stein. Kantsteinsutformingen vil ha form som sagtann

signalregulering der to eller flere anlegg er styrt
samkjert (samordnet), ofte for & etablere gronne
belger

adkomst tii flere aktiviteter langs vegen er samlet |
en felles adkomstveg
forbindelsesveg mellom adkomstveg og hovedveg i

et differensiert vegsystam

overgangskurve som er satt sammen av flere
kiotoider med ulik parameter

to klotoider som stater sammen i et punkt med
samme radius
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Begrep

sekundagrsignal

sekundaerveg

senterlinje

sentraley

serviceanlegg

sidefriksjonsfaktor

sideklaring

sideveg

signalanlegg

signalprioritering

signalregulerte kryss

sikkerhetsavstand

sikt, fri

Definisjon

signalhcde som viser samme signalbilde som
primesrsignalet, og som er plassert etier primaer-
signalet | kjgreretningen

veg som har fatt/har en underordnet funksjon i for-
hold til en annen veg (primaerveg). Begrepet brukes
oftest i tilknyining til kryss og vegnett

angir den linje i tverrprofilet hvor lengdemaling og
hoydeangivelse er relatert tl. For vaniig tofelts veg
vil senterlinja ligge midt | kjgrebanen

trafikkay som er plassert midt i rundkjeringen.
Sentraleya vil som oftest vaere sirkulasr

anlegg som gir trafikanten anledning til avkobling,
avsiapping, opplading samt & & dekket eventuelle
behov for andre tienester béde for seg selv 0g
kigreteyet

angir hvitken friksjonsfaktor som kan anvendes tif &
holde et kjgretey pa sin plass i kjgrebanen ved
kKigring i kurve

angir klaring i tverrprofilet meliom areal som er
beregnet for trafikk og areal som ikke er beregnet for
trafikk

veg som kommer inn mot/krysser en annen veg

et styreapparat og vanligvis flere trafikksignal som
med manuell eller automatisk styring reguierer elter
varsler trafiki

signalanlegg hvor de ulike tilfarter/ trafikkstremmer
kan gis ulik prioritering ved bruk av trafikkiyssignal

kryss hvor ferdselen i krysset er regulert av trafikk-
signalanlegg

angir den horisontale avstand fra kjgrebanekant ut il
et farlig hinder

den starste, sammenhengende, synlige veglengde
metiom en vognfarer som befinner seg midt i kjere-
feltet og har en ayehpyde 1.1 m over kjgrebanen, og
et objekt med nsermere angitt hayde lenger framme i
kigrebanen
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Begrep

siktirekant

sirkulasjonsareal

skjermheyde, effektiv

slagringsluminans

sKjesring

skulder

skulderbredde

slyng

slyngklasse

slayfe

smahusomrade

snunisje

Definision

omréde ved vegkryss som, etter neermere angitte
regler, sikrer bilfareren tilstrekkelig fri sikt

angir det areal i en rundkjering som er beregnet for
trafikk. Sirkulasjensarealet ligger utenfor sentralaya
og er ytterst begrenset av rundkjeringens ytre dia-
meter

den del av stayskjermen som ligger over forbin-
delseslinja mellom steykilder og mottaker

et mai pa tilslaringen av det sentrale synsfelt som
skyldes at lys fra en blendende lyskilde spres over
wyet. Beregnes som en funksjon av belysnings-
styrken fra blendingskilden p eyet, og vinkelen
mellom synsretningen og retningen maot den blend-
ende lyskilden. Reduserer kontrastfeisomheten

utgraving | opprinnelig terreng begrenset av
skjeeringsskraning og vegens planum (traubunn)

kjarbart felt som ligger inntil kigrebanen. Yire skulder
skaf brukes til nadvendig parkering. Skutder skal
ikke brukes for vanlig trafikk

bredde av skulder. P4 oppmerket veg males
skulderbredde fra midt | kantlinje og til skulderkant.
P4 grusveg méles skuiderbredde som avstand
mellom dafinert kjgrebanekant og skulderkant

et linjeferingselement med horisontalkurveradius
mindre enn 40 m og som har en retningsendring
vesentlig sterre enn 90 grader

inndeling av vegnettet i ulike klasser etter kjgrebane-
bredde utfra hvilke typekjaretay som skal kunne
metes i slyngen

rampe | et flerplankryss som gjer det muiig & over-
fore trafikk fra den ene vegen og videre til venstre
langs den andre, bare ved & svinge til hayre

omrade som | det vesentligste er bygd ut/skal
bygges ut med enkeltstdende hus

eget areal spesielt beregnet for & snu kigretoy |
tunnel
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Begrep
snuplass

sneopplag

sommerdagntrafikk, SDT

speilingsfaktor

sperrelinje

sporingsbredde

sporingskurve

spredt bebyggelse

stamveg

standardklasse

stigningsgrad

stigningsendring

stoppested

stoppsikt

Definisjon
plass som er beregnet for snuing av kieretay
areal beregnet for opplag/lagring av sng

den totale trafikkmengde (kit) som passerer et snitt
av enveg i juni, juli og august dividert med 365/4

en av flere fakiorer som beskriver vegdekkers lys-
tekniske egenskaper. Er et m3! pa den delen av
luminansen som utgjeres av speilende refleksjon

fullt opptrukket kjerefeltlinje som angir forbud mot 4
krysse eller berere linja

angir den gkning i bradde som et kjgretey vil beslag-
legge ved kjering | kurve pga. at forhjul og bakhjul
ikke falger samme Kjarespor i kurver

kurvar som beskriver breddebehovet som et kjsretey
vil ha ved Kjering i kurver

omfatter omréder utenom byer og tettsteder og
omrader med randbebyggelse

veg som inngéar | det definerte overordnede
giennomgéaende riksvagnetiet i landet

beskriver vegens funksjon og tekniske kvalitet ut fra
vegtype og utbyggingsgraden til det omrédet vegen
gar glennom

kjgrebanens helning i lengderetningen. Sett fram-
over i Kjederetningen regnes stigningsgraden som
positiv i stigning og negativ i fall

den algebraiske differanse meilom stigningsgraden i
to etterfaigende stigninger

angir sted for busstopp hvor bussen stopper i kjgre-
banen. Stoppestedet er skiltet med eget skilt for
busstopp

fri sikt, fra bilferers gye og fram til et objekt med en
naermere definert heyde, over den teoretisk minste
lengde som medgar til reaksjon og bremsing for &
stoppe et kjgretey
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Begrep

stayniva

stayskierm

stayvoll

svingefelt, hgyre

svingetelt, venstre

T-kryss

takprefil

tangentinnrykk

terminal

terreng, kostbart

tett bebyggelse

tettbygd strek

tettsted

Definision

angir 'mengde’ stoy som et omrade biir utsatt for.
Staynivd males | dBA

konstruksjon, f.eks. av tre elier betong, som bryier
den rette linje melom staykilden og steymotiaker, og
som mer eller mindre absorberer Iydbsigen

opphayd terrengformasion som bryter den rette linje
metlom staykilden og steymottaker, og som mer eller
mindre abscrberer lydbelgen

avsvingningsfelt som figger til hayre for gjennom-
gaende kjerefelt sett i kjgreretningen

avsvingningsielt som ligger til venstre for gjennom-
géende kjgrefelt sett | kjereretningen

trearmet vegkryss hvor de ire vegarmene tilnsermet
dannerenT

tverrprofilutforming som vanligvis blir Drukt parett-
linje

angir sideforskyvning av sirkelkurven i en slyng i for-
hold til tilstetende elemeanter

a) passasjerterminal. Sted for omstigning tii rute-
ghende kollektivt transportmiddel

b) godsterminal. Sted for inn- og utlevering samt
opplasting av gods

omréade hvis kvaliteter er slik at inngrep | omradet vil
veere kostbart. Haye flellskjgeringer, tunnel og bruer
vil oftest ol definart som kosthart terreng og det kan
vasre akiuelt & bruke reduserte bredder pé en del
elementer | tverrprofilet pa disse steder

omfatter sentrumsomrader, gater, kvartaler, sam-
menhengende fasaderekker og tung bybebyggelse

omfatier sentrumsomrader, gater, kvartaler, sam-
menhengende fasaderekker og tung bybebyggeise

et omréade hvor det bor over 200 mennesker, og der
det ikke er mer enn 50 m mellom husene
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Begrep

tidsiuke

tilbakebiokkering

tilfart

tilfartskontroll

titslutning

timetrafikk, dimensjonerende

timestrarm (trafikkstrem)

tofelts veg
tomtsomréade

toplankryss

trafikant
trafikant, myk
trafikantgruppe

trafikk, blandet

trafikk, kollektiv

Definisjon

tidsrommet meliom passeringstidspunkiet over et
bestemt snitt av vegen for fronten av ett kjgretey til
passeringstidspunktet for fronten av neste ankom-
mende kigretay. Benyites vanligvis for enkeltstrem-
mer pa forkjersveg

situasjon en vil fa dersom belastningen er sd mye
starre enn kapasiteten at ventende kjgretay vil
beslagiegge sterre deler av trafikkanlegget og
biokkere trafikkanlegg som de nettopp har passert

dei av veg som leder trafikk inn i et vagkryss

system som kan begrense antall kjeretay som far
passere et snitt av en tilfart i et vegsystem

situasjon hvor en trafikkstrem skal tilknyttes en
annen trafikkstrem

den trafikkmengde som passerer et snitt av en veg i
lgpet av en naermere definert time. Ofte represen-
terer dimensjonerende time den ca. 30 heyeste
trafikerte time i lgpet av aret

antall trafikkenheter som vil passere et snitt av en
veg, eller et kryss, | lppet av en time

veg hvor det er to gjennomgéende kjprefelt

-omrade som er lagt ut til tomter

flerplankryss hvor de kryssende veger fgger i 1o
plan

enhver som ferdes pé veq, eller i kjpretey pé veg
ikke-motorisert trafikant, dvs, fotgienger, syklist
angir ulike typer trafikanter

omfatter trafikk med ulik karakter som f.eks. moteri-
sert og tkke-mctorisert trafikk, fierntrafikk og lokal-

trafikk

transport av trafikanter i sterre trafikkenheter, f.eks.
bane, buss, trikk
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Begrep
trafikkareal

trafikkbelastning

trafikkdeler

trafikkmengde

trafikksaneringstiltak

trafikksiram

trafikkstey

trafikkay

transportfunksjon

transportrute, gjennomgaende

trekantay

trekkrar

frompetkryss

truck-stopp

tunge kjaretay

tunnelkiasse

Definisjon

areal som er baregnet for avvikling av trafikk

antall kipretay eller personbiler som passerer et snitl
péen veg | begge kjereretninger i lapet av et angitt
tidsrom

fysisk gkille mellom trafikkstrammer

trafikkens sterrelse uttrykt | antall kjoretay evt.
personbilenheter

tiltak for & effekiivisere trafikksystemet med hensyn
il trafikksikkerhet, trafikkavvikling og miljgmessige
aspekter

trafikk med likt kjgremanster, f.eks. samme svinge-
bevegelse

sty framkommet pga. vegtrafikk

ornrade som er begrenset av kjgrefelt pa alle sider
og som normait ikke skal benyties av kjeretay.
Trafikkay kan vaere en forhayning avgrenset med
kantsiein, eller malt padvegen

veg som i det vesentligste er beregnet for & avvikle
trafikk med fange reiseruter

veg som har som hovedfunksjon & avvikle trafikk
som skal passere et naermere definert omrade

trafikkay som er fysisk utformet som trekant. Brukes
vanligvis i titknytning tit hayresvingefelt

rgr som blir lagt ned i grunnen som det siden kan
trekkes ledninger av ulike slag gjennom

toplankryss med utforming som en “trompet”

eget servicested spesielt tilrettelagt for tungtrafikk-
transport

kigretsy med tillatt totalvekt sterre enn 3,56 tonn

klassifikasjonssystem for vegtunneler basert pa
lengde og ADT
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Begrep Definisjon

tunnelportal spesielt byggverk som sammenbinder apen veg og
tunnel

tunnelprefil snitt av tunnel vinkelrett pa dens midtlinje

turpreduksion antall turer/reiser ut av og inn tif et omrade

tverriall kigrebanens helning pa tvers av vegens iengdeakse

tverrprofil snitt av veg vinkelrett p4 vegens midtlinje

typekjeretay betegnelse for kjgretay som brukes for dimensjone-

ring av veganlegg

typekjeretay B omfatter vanlige bybusser med lengde oppitil
12,4 m. Store turistousser dekkes av typekjeretay
ST eller VT

typekjgretay L omfaiter vanlige lastebiler og brannbiler med stige.

Kigretaylengde cpptil 11 m

typekjeretey LL omfatter smélastebiler, renholdsbiler og vanlige
brannbiler med unntak av stigebiler. Kjgretgylengde
inntit 8 m

typekjoretay P omfatter parsonbiler og varebiler med lengde inntil
48m

typekjgretey ST omfatter semitrailere med lengde inntil 15,5 m

typekjeretey VT omfatter vogntog med lengde inntil 22 m

temmingstid den lid et kjgretay bruker fra stopplinja til dat har

passert konfliktomradet

U-sving 180 graders sving pé veg uten rygging
ukanaliserte kryss kryss hvor det ikke er kanalisering i noen av tilfartene
ulykkesfrekvens enhet som uttrykker ulykkeshyppigheten, vanligvis i

antall ulykker pr 1 mill. vognkilometer

ulykkestetthet enhet som uttrykker antall ulykker, vanfigvis mélt i
antall ulykker pr km og ér

undergang planiri kryssing for ikke-motorisert trafikk av en bil-
veg hvor den kryssende veg gar under bilvegen
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Begrep

uregulerte kryss

utblokkingsbayle

utbyggingsomrade

utfart
vegbelysning
vegbredde

vegens funksjon

vegkant

vegnett

vegsystem

vedtype

veksiing

vekstingssirekning

vekslingstid

vendekurve

Definisjon

kryss hvor ingen av tilfartene er skiltet med vikeplikt
eller signalregulert. Den generelle regel om vikeplikt
for trafikk fra hayre gjelder

anorcning som gjer at rekkverksskinna ikke blir
direkte festet til rekkverksstoipen

omrade som er disponert for et spesielt formdl, f.eks.
bolig, industri

angir vegforlgpet ut av en rundkjaring
belysning innretiet for & belyse veg- og gategrunn
avstanden meliom vegkantene

angir hvilke oppgaver rent transportmessig en veg
er tenkt skal lase

skjaeringslinja mellom yire kant av skulder, fortau,
sykkelfelt eller sykkelobane og skréning (grefte- eller
fyliings-), mur, bygning e.1.

sammenstilling av hvilke veger som forefinnes i et
omrade og hvilken furksion de ulike veger har

sammenstiliing av hvilke veger som forefinnes i et
omrade og hvilken funksjon de ulike veger har

inndeling av vegnettet i ulike typer avhengig av den
funksjon de ulike veger ska! ha

kigretay i minst to ulike trafikkstremmer som foretar
feltskifte for & tilpasse seg det videre kjereforlap.
Veksilng vil primeert vaere knyitet til kryssomréder

strekning med minst to paralielle kjgrefelt hvor
veksting skal kurne foregé

tiden fra en signalgruppe skifter til redt (evt. blink-
ende grent for gdende) og til en konflikterende sig-
nalgruppe skifter tii grent. Framkommer som forskjell
meliom temmingstid og innkigringstid

overgangskurve mellom to motsatt rettede kurver
{S-kurve)
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Begrep
vertikalkurvatur
vertikalkurve
vertikalkurveradius
vertikaltrasé

vikalinje
vikepliktsragulering

vinkeloppstilling

visuell fering

X-kryss

Y-Kryss

gnskefart

wyeheyde

drsdegntrafikk, ADT
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Definisjon

veglinjas geometriske elementer i vertikalplanet
kurve sem brukes | vegens vertikalprojeksjon
kurveradius for en vertikalkurve

vegens finjefaring i vertikalplanet

linje pa tvers av kjerebanen bestdende av smé tre-
kanter med spissen pekende mot trafikken

situasjon hvor de ulike tilfartene eller svingebeveg-
elser i et kryss er regulert ved skilting av vikeplikt

utforming av oppstillingsplassene pa en buss-
terminal hvor oppstiliingsplassen danner en vinke!
pa 45-100 grader med kjgreretning inn og ut av
terminalomradet

vegens utforming og veguistyr er slik at det sammen
gir et konkret og arienterende biide av det videre
vegforlep

vegkryss hvor fire vegarmer mates | samme plan

trearmet vegkryss hvor de tre vegarmene tilngrmet
danneren Y

den fart som en trafikant vil velge ut fra vegens geo-
metri og valgt sikkerhetsniva, @nskefart vil samsvare
mead dimensjonerende fart

eyets heyde over Kiprebanen for en representativ bil-
farer. | normaleng er gyehayden satttil 1,1 m

det totale antall kjeretey som passerer et snitt av en
veg i lapet av ett &r, dividert med 365
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