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FORORD

Vegnormalenes del - Geometrisk utforming ble opprinnelig

utgitt i lgsbladsystem i A4 format.

I likhet med de andre deler av Vegnormalene utgis Geome-

trisk utforming na, som hefte i A4 format.

Dette hefte er ajourfgrt som normalene foreld pr. l. novem-

ber 1977. Ny, revidert utgave vil bli utsendt hgsten 1978.

Aktuelle revisjoner vil fortsatt blir tilsendt innehaverne

av ringperm-utgaven.

Oslo, 1. november 1977

Vegdirektoratet






s STATENS VEGVESEN

FORSKRIFTER FOR ANLEGG AV VEG =L\ %

Det kongelige Samferdselsdepartement har i brev av 2l. juni 1968 og I7.
april 1974 fastsatt fglgende forskrifter for anlegg av veg:

FORSKRIFTER FOR ANLEGG AV VEG

| medhold av § 13 i vegloven av 21. juni 1963 fastsetter Samferdselsdeparte~

mentet fgplgende forskrifter for anlegg av veg:

1. Forskriftenes virkeomrade

Disse forskrifter og de forskrifter og vegnormaler som fastsettes etter
punkt 6, gjelder ved bygging og utbedring av riksveger utenfor omrader
med bymessig bebyggelse. Ved utbedring kan disse forskrifter fravikes
i den utstrekning vegdirektgren bestemmer.

Disse forskrifter gjelder ogs& ved bygging og utbedring av fylkesveg og
kommunal veg utenfor bymessig bebyggede omrader. For fylkesveg kan
unntak gjgres av vegdirektgren og for kommunal veg av fylkesvegsjefen.

Vegdirektpren bestemmer i hvilken utstrekning de detaljerte normaler
og spesielle forskrifter som han utferdiger, jfr punkt 6, skal veerebind-

ende eller veiledende for bygging og utbedring av fylkesveg og kommu-
nal veg.

2. Typer og klasser av veger

Veg skal anlegges som en av fglgende typer:

A.  Motor-A-veg, som er forbeholdt motorkjgretpyer og ikke har kryss
med offentlig veg eller jernbane i plan.

Motor-B-veg, som er forbeholdt motorkjgretpyer, men har kryss i
plan.

B. Veg uten direkte avkjgrsler til eiendommene langs vegen.

C. Veg med begrenset antall avkijersler
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D. Adkomstveg.
Veg skal anlegges som en av fglgende klasser:
Vegklasse | med fire eller flere kjgrefelt:
a. Med midtdeler og bredde som fastsettes i hvert enkelt tilfelle.
b. Uten midtdeler og med 15 meter kjprebane og 15 meter skulder.
Vegklasse || med to kjgrefelt:
b. 7 meter kjprebane og |3 meter skulder
c. 63 meter kjprebane og | meter skulder
d. 6 meter kjprebane og 7 meter skulder
e. 5 meter kjprebane og 3 meter skulder
Vegklasse Il med ett kjgrefelt:
3 meter kjgrebane og 3 meter skulder
For vegklasse | b, Il b og Il ¢ reduseres skulderbredden med 50% i
kostbart terreng.
3. Dimensjonerende trafikk
Forventet trafikkmengde 20 ar fram i tiden skal vanligvis legges til
grunn for utforming av ny veg. Utbyggingen kan likevel skje etappevis
i takt med trafikkutviklingen i den utstrekning det er teknisk mulig og
pkonomisk fordelaktig.
4. Dimensjonerende kjgretpyer

Veg skal anlegges slik at den under normale forhold kan trafikkeres av

kjgretpyer med

inntil 10 tonn akseltrykk

inntil 16 tonn boggitrykk
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inntil 45 meter hpyde

og som ikke beslaglegger en stgrre del av vegbredden enn en semitrailer

med

total lengde 15,00 meter

overheng foran 28, witi

akselavstander regnet forfra 365 T
10B0R
EZAy A
gl AL

avstand fra foraksel til svingpunkt

("Kingpin") 3,40 "

bredde 2,50" %

og minste svingradius for ytre forhjul 12509 K

Belastningsforskrifter for bruer vil bli fastsatt av departementet etter
forslag fra Vegdirektoratet.

Adkomstveg og annet veganlegg hvor det ikke er vesentlig behov for
trafikk med store vogner eller vogntog, og kryss mellom slike veger og
andre veger, kan likevel dimensjoneres for kjgretpyer medsporings-
egenskaper ikke mindre gunstige enn for en lastebil med

akselavstand 6,50 meter
overheng foran 150 o475
i bak SRO0INSH!
bredde 207501 Y
og minste svingradius for ytre forhjul 125 SOIT i
S Dimensjonerende hastighet og maksimal stigning

Veg skal anlegges etter en bestemt dimensjonerende hastighet som fast—
settes pd grunnlag av terreng og antatt trafikkmengde og under hensyn
til pkonomi og tr :fikksikkerhet. For de vegklasser som er angitt i punkt
2, skal den dimensjonerende hastighet vanligvis ligge innenfor de inter-
valler som fremgér av tabellen pé& neste side.
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| tabellen er ogsé oppgitt maksimal stigning for veg ide forskjellige

klasser.
Vegklasse Hastighet Maks stigning
la 80 - 120 km/t 60 0/00
b 70 -100 " 70 *
Ilb 60 -100 * 80
Il 60- 90 " 80 "
il d 50- 90 * 90 o
e 40- g0 95
i 30 - 70 oo "
6. Fullmakt

Vegdirektgren gis fullmakt til & fastsette detaljerte vegnormaler for
riksveger i samsvar med forskriftene ovenfor.

For utfgrelse av vegens fundament og dekke, bruer, tunneler og andre
spesielle konstruksjoner gis vegdirektpren fullmakt til & utferdige for-
skrifter og detaljerte normaler.
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BESTEMMELSER | MEDHOLD AV FORSKRIFTENE

1. I medhold av Samferdselsdepartementets forskrifter av 21.
juni 1968, punkt 6, jfr punkt 1 forste ledd, har vegdirek-
tpren med virkning fra 1. januar 1969 fastsatt etterst&éende
detaljerte vegnormaler som skal gjelde ved bygging og ut-

bedringav riksveg.

2. | medhold av nevnte forskrifter punkt 1, jfr punkt 6, dele-
geres vegsjefene myndighet til & avgjgre i hvilken utstrek-
ning de detaljerte vegnormaler skal vere bindende eller
veiledende ved bygging av og utbedring av fylkesveg og

kommunal veg.

Vegdirektoratet
Oslo, 26. september 1968
Karl Olsen
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VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1977
T Kapitel I
%@? INNHOLD Avsnitt 1
STATENS VEGVESEN INNHOLDSFORTEGNELSE Side nr. 1
I INNHOLD
1 Innholdsfortegnelse 2s 1977
2 Stikkordregister 6s 1967
Il DEFINISJONER
1 Veg 5s 1967
2 Trafikk 3s 1967
3 Bokstavsymboler 3s 1967
Il VEGTYPER OG VEGKLASSER
1 Vegtyper 2s 1976
2 Vegklasser 9s 1976
IV DIMENSJONERINGSGRUNNLAG
1 Dimensjonerende kjgretpy 4 1967
2  Belastningsklasser 1s 1977
3  Dimensjonerende hastighet 7 s 1967
4  Dimensjonerende trafikk 6 s 1967
V  VEGERS KAPASITET
1 Kapasitet under ideelle forhold 7 s 1967
2  Beregningsmetode 11 s 1967 (2 i -70)
3 Vegkryssets kapasitet 9s 1967
VI TVERRPROFILET
1 Kjgrebanen 55 1967 (3 i -77)
2 Skuldre 2s 1967
3 Mg¢teplasser 1s 1967
4 Midtdelere 2s 1967
5  Sykkelbaner og sykkelfelter 1s 1970
6  Gangbaner 1s 1967
7  Fri hgyde og bredde 1s 1976
VIl LINJEFQRING
1 Elementene 2s 1977
2 Siktforhold og siktlengder 7s 1977
3 Horisontaltraseen 16 s 1977
4 Vertikaltraseen 135 1977 (9 i -67)
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N2 Kapitel |
@W; INNHOLD Avsnitt 1
STATENS VEGVESEN INNHOLDSFORTEGNELSE Side nr. 2
VIl VEGKRYSS
1 Detaljplanlegging 7 s 1967
2 Hovedtyper 14 s 1967
3 Elementene 15 s 1967
4 Vegbanens geometri 23 s 1967
X VEGUTSTYR
1 Kantstein 4 s 1967
2  Rekkverk 8 s 1967
X1l BELYSNING
1 Generelt 4 s 1975
2 Belysningsanleggenes hovedelementer 3s 1975
3  Kvalitetskrav 3s 1975
4 Spesielle belysningsanlegg 8 s 1975
5  Armaturplasering 6 s 1975
X111 VENTILAS JON
1 Krav til atmosferen i tunneler 3s 1977
2 Luftbehov 55 1977
3 Ventilasjonssystemer 4 s 1977
4 Ventilasjonskrefter 6 s 1977
5  Sikkerhetsforhold 4 s 1977
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GEOMETRISK UTFORMING AR 1967

INNHOLD

STIKKORDREGISTER

Kapitel |
Avsnitt 2
Side nr. 1

BENSINSTASJONER

Plasering
Utforming

BUSS-STOPPESTEDER

Plasering
Utforming

DIMENSJONERENDE HASTIGHET

Endringer i dimensjonerende hastighet
Fastleggelse av dimensjonerende hastighet

Generelt
Relatert til

Breddegkning i kurver
Horisontalkurveradier

Overhgyde
Sikt

Trafikkhastighet
Trafikkmengde

Vertikaltrasé

Teknisk og pkonomisk vurdering

DIMENSJONERENDE KJORETQY

Breddegkning i kurver
Kjgretider fra stopplinje
Lastebilgruppen, L
Parkeringsanlegg
Personbilgruppen, P
Plassbehov i kurver
Spesialgruppen, SP

DIMENSJONERENDE TRAFIKK

Beregningseksempler

Dogntrafikk
Timetrafikk

Trafikkfordeling p& kjgreretning

Vegkryss:

Kjgrefelt, hgyresvingende trafikk
Kigrefelt, venstresvingende trafikk
Oppstillingsfelter
Trafikkbelastningsplan

1X-2.1
1X-2.2

IX=1.1
IX-1.1/2

VII-1.6
IV-3.1/7
IV-3.1

VII-3.20/23
VII-3.5/6, VIII-4.1/3
VII-3.2/5, VIlI-4,4/7
VII-2.1/6

IV-3.3/7

IV-3.5

Vil-4,1

IV-3.1/2

VII-3.20/25, VIII-4.8/11
VII-4.18/19

IV-1.3

IX-1.5/8

IV-1.2

VII-4,12/17

IV-1.4

IV-4.5/6
IV-4.1

IV-4.1/3
IV-4.5/6

VII-2.4/5
VIII-2.6/8
VII-3.14/15
VII-1.3/4




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967
|NNHOLD Kapitel |
L E\VAsg Avsnitt 2

STATENS VEGVESEN STIKKORDREGISTER Side nr. 2
Trafikkgy VII-2.3
Utvidet kryss VIII-2.9/10

FORBIKJORINGSSIKT

Dimensjonering VII-2.6
Kapasitetsinnvirkning V-2.7
Kontroll VII-2,7/8
Krabbefelt VII-4.14
GANGBANE (OGSA FORTAU)

Avgrensning VI-6.1
Kantsteinsetting Xl-1.4
Kapasitet V-4,
Plasering i tverrprofilet VI-6.1

Sikt VIII-4.21
HORISONTALTRASE

Breddegkning i kurver VII-3.20/23
Fartsendringsfelter VINI-3.5/13
Generelt VII-1.4
Klotoider VII-3.12/19
Kurveradier VII-3.5/6
Kurveradier i kryss VIll-4,1/3
Oppstillingsfelter VIII-3.14/15
Overgangskurver VII-3.6/19
Overhgyde VII-3.2/5, 3.9/11
Overhgyde i kryss VII-4,.4/7
Plankryss, generelt VIII-2.1/10
Rettstrekninger VII-3.1

Sikt i kryss VIII-4,18/23
Slyng VII-3.24/27
Toplanskryss VIII-2,11/14
KANTSTEIN

Hey kantstein -1.1/2
Kantsteinsetting -1.4

Lav kantstein -1.3
Plenstein -1.4

Skra kantstein -1.3
Vanlig kantstein XI-1.2
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GEOMETRISK UTFORMING AR 1967
Kapitel

INNHOLD e :

vsnitt 2

STIKKORDREGISTER Side nr. 3

KAPASITET

Beregning

1-felt veg

ideelle forhold

Kapasitetsreduserende forhold
Avstand mellom mgtesteder
Kj¢rebane- og skulderbredde
Siktforhold
Stigninger og tungtrafikk

Uforstyrret trafikkstrgm
Dimensjonerende kapasitet
Mulig kapasitet
Teoretisk kapasitet

Vegkryss
Dimensjonerende kapasitet
Kritisk tidsluke
Toplanskryss
Vekslingsstrekninger

KJOREBANEN

Bredder

Bredder i kryss
Breddegkning i kurver
Krabbefelt

Kurvatur

Mo teplasser \
Virkning p& kapasitet

KJOREFELT

Bredde i kurver
Fartsendringsfelter

Felter for svingende trafikk
Kanalisering

Krabbefelt

Oppstillingsfelter
Trafikkfordeling pa kjgreretning

KRABBEFELT

Detaljplanlegging
Avslutning
Geometrisk utforming
Kritisk hastighetsdifferanse
Kritisk hastighetsreduksjon

v-2.1/1
V-1.3
v-1.1/7
V-2.2/9
V-2.2
V-2.2/6
V-2.7
V-2.8/9
V-1.1/3
V-1.2/7
V-1,2
V-1.1/2
V-3.1/9
V-3.3/6
V-3.1/2
V-3.9
V-3.7/8

1-2.2/10
VIII-4.8/17
VII-3.20/23
VII-4.13/15
VII-4.1/4
VI-3.1
V-2.2/8

VIl-4.8/17
VIII-3.5/13
VIII-2.4/9
VII-1.5/7
VIl-4.9/14
VIII-3.14/15
IV-4.5/6

VIl-4.10/14
VII-4.14
VII-4,13/14
VIl-4.12
VII-4.12
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Kapitel |
INNHOLD .
Avsnitt 2
STIKKORDREGISTER Side nr. 4

Kritisk stigningsiengde
Kritisk trafikkbelastning

Skulderbredde
Hovedplanlegging

MIDTDELER

Rekkverk
Utforming
pninger

MQTEPLASS, -STED

Kapasitetsinnvirkning
Utforming

MOTESIKT

Kapasitetsinnvirkning
Linjefering

OVERHQY DE

Beregning
| kryss
Oppbygging

PARKERINGSPLASSER

Oppmerking

PLANKRYSS

Fartsendringsfelter
Hovedtyper
Kanalisering
Kapasitet
Kigrefeltbredde
Kjgrefeltkanter
Kryssvinkel
Kurveradius
Overhgyde

Primer- og sekunderveg

Siktforhold
Stigningsgrad
Trafikkbelastning

VII-4.12/13
VI=4,10/1
VII-4.13
VII-4.9/10

XI-2.5/8
VI-4.1/2
VI-4.2

V-2.2
VI-3.1

V-2.7
VII-2.6

VII-3.2/5
VIlI-4.4/7
VII-3.9/11, 16/19

IX-1.5/8
VII-3,5
V-2, 1
VII-1.5.
V-3.1/8
VII-1.¢, 4.8
VIl-4.12/17
VIII-1.2
VII-4.1/3
VIlI-4.4/7
VII-1.2
VIlI-4.18
VIlI-4.4
VIII-1.3
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Kapitel

INNHOLD s '

Avsnitt 2
STIKKORDREGISTER Side nr.

RASTEPLASSER
REAKSJONSTID

REKKVERK

Betingelse for oppsetting
Betongrekkverk

Metal Irekkverk
Midtdelere

Plasering

SIKTFORHOLD

Fartsendringsfelter
Gangfelt
Kapasitetsinnvirkning
Linjefgringselement
Siktkontrol
Sikt-trekant, kryss

SKULDRE

Asfaltering
Bredde

Bredde i tunnel
Kantstein

Langs krabbefelt
Langs midtdeler
Rekkverk-rom

SOMMER DO GNTRAFIKK

STIGNINGER

Grenseverdier
Kapasitetsinnvirkning
Kritisk lengde, krabbefelt
Vegkryss

STOPPSIKT

Grenseverdier
Hoybrekkskurver
Lavbrekkskurver

IX-1.3/4

VII-2,1/4

VIlI-4,22
VII-4.21
V-2.7
VII-1.3
VII-2.7/8
VIl-4,18/21

VI-2.1
11-2.2/10
VI-7.1
XI-1.1/4
VII-4.13/14
VI-4,1
X1-2,6

IV-4.1

VIl-4.1/2
V-2.8/10
VII1-4.12/13
VIl-4. 4

VI-2.1/4
VIl-4.5
Vii-4.7
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@ Kapitel |
=T INNHOLD A )
STATENS VEGVESEN STIKKORDREGISTER Side nr. 6
SYKKELFELT, -BANE
Avgrensning VI-5.1
Dimensjoneringsgrunnlag IV-4.4
Plasering i tverrprofilet VI-5.1
TOPLANSKRYSS
Kapasitet V-3.9
Krysstype VIII-2.11/14
TRAFIKKHASTIGHET IV-3.4/7
TRAFIKKQYER
Behov VINI-2.3
Kantavstand VINI-3.2/4
Sterrelse VIII-3.1/2
Typer VIII-3.1
UTSIKTSPLASSER IX-1.5
VEGKLASSER
Valg av vegklasse 11-2.1
Vegklasse | 111-2.2/4
Vegklasse |1 111-2.2, 5/8
Vegklasse 111 111-2.2, 2.9/10
VEGTYPER
Vegtype A
Motor- A-veg H-1.1
Motor-B-veg 1-1.2
Vegtype B, avkjgrselsfri veg 1-1.2
Vegtype C, avkigrselsregulert veg I-1.2
Vegtype D, adkomstveg 11-1.2
VERTIKALTR ASE
Generelt VII-1.5
Krabbefelt VII-4.9/14
Stigningsgrad VIl-4,1
Stigningsgrad i kryss VIII-4,4
Vertikalkurver VII-4.3/8
ARSDOGNTRAFIKK IV-4.1
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STATENS VEGVESEN VEG Side nr. 1
1.1 TVERRPROFILET
Yeg

Omrade som er bestemt for trafikk.

Vegbredde

Summen av breddene for alle deler avvegen, malt vinkelrett pa vegens leng=-
deakse.

Vegkant

Skjeringslinjen mellom skulder og fyllingsskraning eventuelt gr¢fteskraning.

Kjgrefelt
Den del av en veg som er bestemt for en vognrekke,
Kigrebane

Den del av en veg som bestar av ett eller flere kjgrefelter som ligger inntil
hverandre og i samme plan,

Skulder

Den del av en veg som er kjgrbar og ligger utenfor en kjgrebane.

Sykkelfelt

Den del av en veg som er reservert for sykkeltrafikk (eventuelt ogsd moped-
trafikk) og ligger inntil en kjgrebane uten a vere fysisk adskilt fra denne.

Sykkelbane

Den del av en veg som er reservert for sykkeltrafikk (eventuelt ogsa moped-
trafikk) og som er fysisk adskilt fra kjgrebanen,

Gangbane

Den del av en veg som er reservert for gangtrafikk.

Gangfelt

Oppmerket krysningssted for gangtrafikk som skal krysse kjgrebane, sykkel-
bane eller sykkelfelt.

Krabbefelt
Spesielt kijgrefelt bestemt for tung og langsomtgaende trafikk.
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STATENS VEGVESEN VEG Side nr. 2
Moteplass

Spesielt anlagt og merket breddeutvidelse hvor kjgretpyer kan passere hver-
andre pa 1-felts veger.

Mgtested

Et sted hvor 2 personbiler kan passere hverandre pa 1-felts veger (m¢teplass,
avkjgrsel, breddeutvidelse i kurve m m).

Trafikkgy

En del av en veg som ikke er bestemt for kjgretrafikk.

Midtdeler

En trafikkgy som skiller kjgrebaner bestemt for trafikk i motsatte kjgreret-
ninger.

Trafikkdeler

En trafikkg¢y som skiller andre deler av envegenn motsatt rettede kigrebaner.
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Vegkant

Betegnelser p& elementer i tverrprofilet.

Figur 1I-1.1:
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- DEFINISJONER - ]

STATENS VEGVESEN VEG Side nr. 4
1.2 LINJEFORING

Vertikalkurve

Overgang fra en stigning til en annen. Vertikalkurvene utformes vanligvis
som parabelbuer.

Hgybrekkskurve

En konveks vertikalkurve med stigningenes tenkte brytningspunkt over veg-
banen.

Lavbrekkskurve

En konkav vertikalkurve med stigningenes tenkte brytningspunkt under veg-
banen.

Dimensjonerende hastighet

Den hastighet som velges for samordning og dimensjonering av de forskjellige
elementer i vegens geometriske ufforming. Det er den hgyeste sikre hastig-
het p& enveg med s& gode veg- og frafikkforhold i barmarkstiden at vegele-
mentene er avgj¢rende for sikkerheten,

Dimensjonerende hastighet, optimal

Dendimensjonerende hastighet som girden minste sum av anleggs- og kjgre~
kostnader.

Fri sikt
Fri sikt er den st¢rste sammenhengende synlige veglengde mellom en vogn-
forer som befinner seg midt i kjgrefeltet og har en gpyehgpyde 1,2 m over

kiprebanen, og et objekt med nermere angitt hgyde lenger fremme i kjpre-
banen.

Stoppsikt
Stoppsikt er fri sikt frem til et hvilende 0,1 m hgyt objekt p& det benyttede

kijgrefelt, nar avstanden frem til objektet tilsvarer den lengde som er ngd-
vendig for & bremse vognen til stopp.

Forbikjgringssikt

Forbikjpringssikt er minste fri sikt en motorvognfgrer ma ha fremover en veg
mot motende trafikk i det ¢yeblikk han ¢nsker & begynne en forsvarlig og
trygg forbikjgring av et annet kjgretpy.
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DEFINISJONER Kapite] I

Avsnitt 1

STATENS VEGVESEN VEG Side nr. 5
Motesikt

Mgtesikt er fri sikt frem til en 1,4 m hgy vogn som kigrer i motsatt retning
i samme kigrefelt, og avstanden er summen av de to vogners stoppsikt.

Stigningsgrad

Kjgrebanens helning i lengderetningen. Sett fremover i kjederetningen reg-

nes stigningsgroden som positiv i stigning og negativ i fall,

uttrykkes i o/oo,

Stigningsendring

Stigningsgraden

Den algebraiske differanse mellom stigningsgraden i to etterfplgende stig-

ninger.

Tverrfall

Kjgrebanens helning p& tvers av vegens lengdeakse.

Overhqzxde

Kjgrebanens tverrfall i eller i forbindelse med en kurve.

Resulterende fall

Kj¢rebanens fall som fglge av tverrfall og stigningsgrad.
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7 Kapitel I

DEFINISJONER A

STATENS VEGVESEN TRAFIKK Side nr. 1
2.1 KJORETOYER

Dimensjonerende kjgretgy

Et representativt kjsretdy med dimensjoner som er typiske for den gruppen
det representerer,

Dimensjonerende kijgretpy personbilgruppen ("P")

Personbiler, varebiler og minste type lastebiler med kjgreegenskaper lik per=
sonbilens,

Dimensjonerende kigret¢y lastebilgruppen (L")

Vanlige lastebiler og busser,

Dimensjonerende kjgretgy spesialgruppen ("SP")

De st¢rste busser, semitrailere av inntil 15 m lengde, samt vogntog av inn-
til 22 m lengde, med sporingsegenskaper ikke dérligere enn angitt i tabell
v-1.1,
Lett bil

Personbil,, varebil og minste type lastebil med kjgreegenskaper lik person-
bilens. Alle biler uten tvillinghjul p& bakakselen kan vanligvis regnes som
lette biler,

Personbilenhet (Pe)

Et motorkjgretdy med samme virkning p& trafikkavviklingen somen lett bil ,

Tung bil

Busser og lastebiler med tvillinghjul p& bakckselen, Tunge biler kan omreg-
nes til personbilenheter,

Trailere

Vogntog og trailerkombinasjoner, Trailere kan omregnes til personbilenheter,

Blandet motorvogntrafikk

En trafikkstrgm sammensatt av lette biler, tunge biler og trailere,




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967

- Kapitel 1
=/ DEFINISJONER P .

STATENS VEGVESEN TRAFIKK Side nr. 2
2,2 HASTIGHET OG TID

2.3

Kjgrehastighet

Gjennomsnittshastigheten for den enkelte bil over en gitt vegstrekning.
Punkthastighet

Hastigheten for et enkelt kjgretgy i et gitt punkt eller snitt p& en veg.

Relativ hastighet

Differansen mellom fo trafikkstrgmmers eller kjgretgyers hastighetsvektorer.

Trafikkhastighet

Gjennomsnittshastigheten for kigretpyene i en trafikkstrgm over en gittveg-
strekning.

Reaksjonstid

Den tid en bilfgrer trenger fra en forhindring kommer tilsyne og til bremsene
settes pa.

Reaksjonslengde
Den veglengde et kjpretpy tilbakelegger i Ippet av reaksjonstiden.

Bremselengde

Den veglengde et kigretpy tilbakelegger fra det ¢yeblikk bremsene blir satt
pa og til det pyeblikk kigretpyet stopper.

Tidsluke
Tidsintervallet mellom to pafglgende kjgretpyer.

TRAFIKKSTROM

Trafikkmengde

Antall kjgretpyer eller personbilenheter som passerer et nermere definert
snitt av en veg i Ippet av et angitt tidsrom,
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Arsdpgntrafikk (ADT)

Den totale trafikkmengde som passerer et snitt av en veg i I¢pet av ett ar,
dividert med 365,

Sommerdggntrafikk (SDT)

Den totale trafikkmengde som passerer et snitt aven veg i tidsrommet mai -
oktober, dividert med 365/2,

Timetrafikk

Den trafikkmengde som passerer i Ippet av en time, Andre tidsenheter kan
brukes slik at man far kvartertrafikk, 6 min trafikk o s v,

Dimensjonerende timetrafikk

Den timetrafikk, uttrykt i personbilenheter, som en veg dimensjoneres for,

Dimensjonerende kvartertrafikk

Den st¢rste kvartertrafikk innen dimensjonerende time.

Teoretisk kapasitet

Den stgrste trafikkmengde, uttrykt i personbilenheter pr time, somen kjgre-
bane eller et kjgrefelt kan avvikle under ideelle veg- og frafikkforhold.

Mulig kapasitet

Den stgrste trafikkmengde, uttrykt i personbilenheter prtime, som en kjpre-
bane eller et kjprefelt kan avvikle under eksisterende veg- og trafikkforhold,

Dimensjonerende kapasitet

Den stgrste trafikkmengde, uttrykti personbilenheter pr time, som en kjpre-
bane eller et kjgrefelt kan avvikle under eksisterende eller planlagte veg- og
trafikkforhold, slik at nermere angitt krav til trafikkavviklingens kvalitet i
dimensjonerende time tilfredsstilles,
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DEFINISJONER .

Avsnitt

STATENS VEGVESEN BOKSTAVSYMBOLER Side nr. 1
A klotoideparameter (m)
B skulderbredde (m)
B midideler (m)

m
Bf trafikkdeler (m)
b bredde av dimensjonerende kjgretpy (m)
bk kijgretpyets klaring til kigrefeltkant (m)
bo avstanden mellom ytre forhjuls spor og overhengets spor (m)
bx ¢kning av hjulsporavstanden i kurve (m)
c parameter for vertikaikurver (m)
D avstand mellom metesteder (m)
D giennomsnittlig avstand mellom mgtesteder (m)
E entung bils gjennomsnittlige ekvivalentverdi i stigninger innen en
parsell (m)
E. entung bils ekvivalentverdi for den enkelte stigning innen en par-
' sell (m)
Eo en tung bils ekvivalentverdi pa flat veg
e overhgyde (% eller desimalform)
F kjgrefeltbredde pa rettlinje (m)
F reduksjonsfaktor for stigningsforhold nér trafikkmengde angis i an-
€ tall personbilenheter
F! reduksjonsfaktor for stigningsforhold nar trafikkmengde angis i an-
e .
tall kjgretpyer
Fg gangbane (m)
Fh samlet reduksjonsfaktor for kjgrebane~ og bankettbredder samt av~
stand til sidehinder utlignet over en parsell (m)
Fk kjgrefeltbredde i kurve
Fs reduksjonsfaktor for manglende forbikjgringssikt langs en vegparsel |
F samlet reduksjonsfaktor for alle kapasitetsreduserende forhold langs
en vegparsell
f friksjonsfaktor for bremsing
fh reduksjonsfaktor for kjgrebane- og skulderbredder og avstand til
sidehinder
f sidefriksjonsfaktor
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DEFINISJONER epreel I

: Avsnitt 3
STATENS VEGVESEN BOKSTAVSYMBOLER Side nr. 2

HT = h¢yeste time

h = time

K = kjprebanebredde (m)
KD = dimensjonerende kapasitet for en vegparsell

KD' = dimensjonerende kapasitet for en vegklasse

KM = mulig kapasitet for parsellen

KT = teoretisk kapasitet

km = kilometer

L = lengde (m)
Le = forbikjgringssikt (m)
Lm = metesikt (m)
Lo = overhgyderampens lengde (m)
Ls = stoppsikt (m)
ka = vertikalkurvens lengde (m)
Ih = et sidehinders lengde i kjgreretningen (m)

I, = lengde av den enkelte stigning "i"

lr = veglengde som pdvirkes av et sidehinder (m)
lv = et sidehinders influenslengde (m)
M = trafikkmengde (Pe eller kjgretpyer/tidsenhet)
MD = dimensjonerende timetrafikk
M = stprste forventede timetrafikk
maks
m = meter
n = antall
Pe = personbilenhet
q = normalt tverrfall (% eller desimalform)
R = radius (m)
Ri = radius for indre kant av kjgrebane eller kjgrefelt (m)
R . = minste tillatte radius (m)
min
Rv = vertikalkurve radius (m)

= radius for ytre kant av kjgrebane eller kjgrefelt (m)

R
)4
AR = tangentavsett (m)
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STATENS VEGVESEN BOKSTAVSYMBOLER Side nr. 3
Sb = bredde av sykkelbane (m)
SDT = sommerdggntrafikk i)
Sf = bredde av sykkelfelt (m)
s = stigningsgrad (o/00)
5y = stigningsendring (s] - 52)
5, = resulterende fall (o/00 eller desimalform)
5 = stigningsgrad pd den side av vertikalkurven hvor kjedingen er lav-
est (o/0)
s = stigningsgrad pd denside av vertikalkurven hvor kjedingen er hgy-
est (o/00)
T = andel tunge biler (%)
t = tid (sek)
t = reaksjonstid (sek)
\ = dimensjonerende hastighet km/h)
VT = trafikkhastighet (km/h)
v = hastighet, generelt
X,Y)
og = koordinater (m,m)
(xl)')
ADT = arsdggntrafikk ki)
@ = sentralvinkel for en horisontalkurve = brytningsvinkel (g eller ©)
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STATENS VEGVESEN VEGTYPER Side nr.

INNDELING | VEGTYPER OG VEGKLASSER

I det funksjonsdelte vegnett karakteriseres vegene ved angiveise av vegtyper
og vegklasser hvor:

vegtypen  angir vegens funksjon og fastsettes ut fra en vuirdering
av trafikkens karakter og vegens format.

vegklassen angir vegens tekniske standard og fastlegges hoved~
sakelig p& grunnlag av trafikkbelastningen og det ter-
reng vegen fgres gjennom.

I en fullstendig plan for enveg skal bade vegtype og vegkiasse veere angitt.

GENERELT
Avkijgrselsforholdene langs en veg bestemmer dens tilknytning til de tif~
grensende arealer og dermed ogsd vegens funksjon i det samlede vegnett.

Vegtypene karakteriseres derfor ved de avkjgrselsforhold som etableres.

Vedtak om valg av vegtype treffes i overensstemmelse med lovreglene for
vedtak og bygging av offentlig veg (Veglov av 21. juni 1963, §6).

INNDELING | VEGTYPER

Vegtype A, Motorveg

Denne vegtype er fri for direkte tilknytning til eiendommene langs vegen,
og er forbeholdt trafikk med motorkjgretpyer av type nermere spesifisert i
trafikkreglene. Géende og syklende har ikke adgang til motorvegomrédet .

Motor-A-veg

En motorveg betegnes som motor-A-veg nér den tilfredsstiller fplgende be-
tingelser:

1 Motorvegen har adskilte kjgrebaner og minst to kjgrefelter i hver tra-
fikkretning.
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STATENS VEGVESEN VEGTYPER Side nr. 2
2 Motorvegen har ikke plankryss med annen veg eller jernbane.
Motor-B-veg

1.2.2

1.2.3

1.2.4

En motorveg som ikke tilfredsstiller kravene for motor-A-veg betegnes som
motor-B -veg.

Mindre trafikerte offentlige veger kan fgres inn pé& eller krysse en motor-B-
veg i samme plan. T-kryss bgr etterstrebes.

En motor-B-veg kan etter de regler som er gitt ovenfor ha to eller flere
kjgrefelter og kan bygges med eller uten midtdeler. Tilstrekkelig areal bgr
sikres for senere utbygging til full motor-A-veg standard dersom det er sann-
synlig at utviklingen vil kreve slik standardheving. Det er serlig viktig at
det ved plankryssene sikres ngdvendig areal forsenere utbygging til toplans-
kryss.

Vegtype B, Avkjgrselsfri veg

Denne vegtype er fri for direkte vegforbindelse med eiendommene
langs vegen, og nye vegtilslutninger vurderes i forhold til vegnettet
som helhet, og legges opp etter en samlet plan. Avkjgrselsfrie veger
tillates trafikert av alle ferdselskategorier. De bg¢r kunne gis motorveg
standard hvis utviklingen krever det. Dersom dette er sannsynlig, mé&
vegkryssene planlegges og arealene sikres for utbygging til kryss i to
plan.

Vegtype C, Avkjg¢rselsregulert veg

Denne vegtype tillater et begrenset antall direkte avkjgrsler til tillig-
gende eiendommer. Vegtilslutninger legges opp etter en samlet av -
kigrselsplan, ifr veglov av 21. juni 1963, § 39. Eventuelle nye veg-
tilslutninger legges opp i forbindelse med utarbeidelsen av regulerings-
planene for omradet. Avkjgrselsregulerte veger tillates trafikert av al-
le ferdselskategorier.

Vegtype D, Adkomstveg
P& denne vegtype vil direkte avkjgrsler som regel bli gitt etter vanlig spk-

nad og pd befingelser som vegmyndighetene setter i hvert enkelt tilfelle.
Adkomstvegene fillates trafikert av alle ferdselskategorier.
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Avsnitt 2
STATENS VEGVESEN VEGKLASSER Side nr. 1

2.1

GENERELT

Vegens bredde eller antall kjgrefelter er den mest karakteristiske faktor §
vegens utforming, og bestemmes som regel av trafikkens stgrrelse og sam=
mensetning. Vegklassene karakteriseres derfor ved antall kjgrefelter.

Kostbart terreng kan i enkelte tilfelle veere utslagsgivende ved valg av veg-
klasse. For 1-felts veger blir det ofte aktuelt & utvide til to kigrefelter i
kurver og over strekninger med seerlig dérlige siktforhold. Det kan ogsd pé
visse strekninger i kostbart terreng veere gpkonomisk forsvarlig @ utvide en
2-felts veg til 4-felts veg. For samme dimensjonerende hastighet er en
2-felts veg, dimensjonert for metesikt, betydelig stivere & legge i terrenget
enn en veg med 4 kjgrefelter hvor bare stoppsikt ma sikres. Mindre hori-
sontal- og vertikalkurveradier kan fglgelig nyttes for 4-felts traseen.

Veger med tre kjgrefelter er ikke oppfert som egen klasse, da slike ikke ber
bygges utenihelt spesielle tilfeller. En del 2-felts veger far delstrekninger
med fre kjgrefelter, f ekshvor krabbefelt for tungtrafikkenblir bygget, men
de skal ikke klassifiseres som 3-felts veger i slike tilfeller.

Ut fra rentabilitetskalkyler er det mulig & pévise nar det er pkonomisk for-
svarlig & gé& over fra en vegklasse til en annen. Med kjennskap til differ-
ansen i anleggskostnader for f eks 1- og 2-feltsveg, er det mulig & avgjgre
ved hvilke trafikkmengder en 1-felts veg bgr bygges ut il 2-felts veg.

Ved valg av vegklasse er det ngdvendig & vurdere mulighetene for en trinn-
vis utbygging i takt med trafikkgkningen. For 2-felts veger er frinnvis ut-
bygging vanligvis ikke aktuelt fordi trafikkostnader i forbindelse med utvid—
else senereblir meget store. Foranlegg der det senere blir behoy for 4-felts
veg, menide nermeste 5-10 &r er tilstrekkelig med 2-felts veg, mé& trinn-
vis utbygging vurderes. Stgrre fyllinger og skjeringer mé& gjgres ferdig med
engang, men enrekke andre kostbare arbeider kan utsta til trafikken er stor
nok til & berettige 4-felts veg.
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ININDELING | VEGKLASSER
Vegene inndeies i fpigende hovedkiasser:

Vegkicsse i, med fire kigrefelter

I a: Veg med fire kjgrefelter og midtdeler.
7,5 m kigrebane og 3,0 m skulder.
ADT inntil 50 000 kjgretgpyer.
Dimensjonerende fart 80 - 120 km/h.

i b: Veg med fire kigrefelter uten midtdeler.
7,5 m kjgrebane og 1,5 m skulder.
ADT inntil 40 000 kjgretpyer.
Dimensjonerende fart 70 - 100 km/h.

Vegkiasse 1i, med to kjprefelter

il b: 7,0 m kj¢rebane og 1,5 m skulder
ADT 8 - 12 000 kjgretpyer.
Dimensjonerende fart 60 - 100 km/h.

il c: (3,5 m kjgrebane og 1,0 m skulder.
ADT 4 - 8 000 kigpretpyer.
Dimensjonerende fart 60 - 90 km/h.

i d: 6,0 m kjgrebane og 0,5 m skulder.
ADT 1 500 - 4 000 kjgretgpyer.
Dimensjonerende fart 50 - 90 km/h.

il e: 5,0 m kjgrebane og 0,5 m skulder
ADT 300 - 1 500 kjgretpyer.
Dimensjonerende fart 40 - 80 km/h.

Vegklosse 11, med ett kigrefelt

1i: 3,0m kijgrebane og 0,5 m skulder.
ADT 300 kjgretpyer.
Dimensjonerende fart 30 - 70 km/h.

For vegklasse 1, 1l b og Il c reduseres skulderbredden med 50% i kost-
bart terreng, og lukket greft kan benyttes dersom dette faller rimelige-
re.

De angitte trafikktall for ADT er & betrakte som veiledende og er fast-
lagt ut fra gkonomiske og tekniske overveielser. Kapasitetsgrensene for
den tekniske dimensjonering av vegen er angitt og nermere omtalt i
kopitel V, "Vegers kapasitet".
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Avsnitt 2
STATENS VEGVESEN VEGKLASSER Side nr. 5

VEGKLASSE Il b

Skjeering

1 \8}

Min 14,0

(ot

7,0

Min

Apne grgfter ma veere minst 0,25 m dypere enn underkant av overbygningen

Fylling

7.0

Der hvor rekkverk benyttes, utvides tverrprofilet med minst 0,5 m rekk-
verkrom pé& hver skulder.

I kostbart terreng reduseres skulderbredden til 0,75 m og lukkede grofter be-
nyttes i skjeringer dersom dette faller rimeligere.

Alle méal i m
Figur 111-2.3:  Grunnprofiler for vegklasse Il b.
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| VEGKLASSE 1l ¢

Skjeering

Min 12,0 |
6,5

Min

Apne grofter mé veere minst 0,25 m dypere enn underkant av overbygningen

Fylling

Der hvor rekkverk benyttes, utvides tverrprofilet med minst 0,5 m rekk-
verkrom p& hver skulder.

I kostbart terreng reduseres skulderbredden til 0,5 m og lukkede grofter be-
nyttes i skjceringer dersom dette faller rimeligere.

Alle méal i m

Figur 111-2.4: Grunnprofiler for vegklasse Il c.
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VEGKLASSE

I d

Skjeering

Min 10,5

/j\pne gre¢fter mé veere minst 0,25 m dypere enn underkant av overbygningen

Fylling

Der hvorrekkverk benyttes, utvides tverrprofilet med minst 0,5 m rekkverk—
rom pé hver skulder.

Lukkede grefter benyttes i skjeeringer i kostbart terreng dersom dette faller
rimeligere.

Alle méal i m
Figur 111-2.5:  Grunnprofiler for vegklasse Il d.
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VEGKLASSE Il e

Skjering

Min 92,0

Apne grgfter ma vere minst 0,25 m dypere enn underkant av over-

bygningen.

Der hvor rekkverk benyttes, utvides tverrprofilet med minst 0,5 m

rekkverkrom p& hver skulder.

Lukkede grefter benyttes i skjceringer i kostbart terreng dersom dette

faller rimeligere.

Alle mal i m

Figur 111-2.6: Grunnprofiler for vegklasse Il e
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VEGKLASSE Il

Skjeering

&, Min 6,5

Der hvor rekkverk benyttes, utvides tverrprofilet med minst 0,5m rekkverk-
rom pé& hver skulder.

Lukkede grofter benyttes i skjeeringer i kostbart terreng dersom dette faller
rimeligere.

Alle mal i m

Figur 111-2.7:  Grunnprofiler for vegklasse Ill
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1.1

1.2

1.3

PERSONBILGRUPPEN BETEGNET VED "P"

Denne gruppen omfatter personbiler, varebiler og minste type lastebiler med
kigreegenskaper lik personbilens.

Dimensjonene for denne gruppen bgr benyttes ved f eks parkeringsanlegg,
private avkjgrsler og veger som er spesielt beregnet for personbiltrafikk.

LASTEBILGRUPPEN BETEGNET VED "L"
Denne gruppen omfatter alle vanlige lastebiler og busser.
Dimensjonene for denne gruppen bg¢r benyttes for f eks busstoppesteder, av-

kigrsler til industrianlegg samt veger hvorstgrre kigretpy ikke ventes & fore-
komme.

SPESIALGRUPPEN BETEGNET VED "SP"

Denne gruppen omfatter de stgrste busser, semitrailere av inntil 15 m lengde
samt vogntogav intill 22 m lengde, men med sporingsegenskaper ikke dar-
ligere enn angitt i tabell IV-1.1.

Dimensjonene for denne gruppen bgr benyttes ved utforming av vegkryss og
andre trafikkanlegg av betydning.

Aksel- Querheng Total Total Total r'i;?::e (:::i)n?o-r
Kigretpytype avs:nd F(:;cn B,:k ler::de bn::de h¢r>;de ytre forhiul,
90° sving
Gruppe "P" 2,9 0,9 | 1,2 5,0 1,9 4,5 6,0
Gruppe "L" 6,5 1,5 | 30 | 11,0 2,5 4,5 12,5
Gruppe "SP" * 1,2 | 0,6 | 150 2,5 4,5 12,5
Tabell IV-1.1: Karakteristika for dimensjonerende kjgretpytyper.

* For akselavstander jfr figur IV-1.3

En utforming i samsvar med de dimensjonene som er angitt for hver gruppe
(tabell IV=1.1), gir tiifredsstillende kjgreforhold for alle kjgretgyer i ved-
kommende gruppe, samt i grupper med mindre krav.
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Figur IV-1.1: Dimensjoner og svingradius for typekjgretpy "P".
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Figur IV-1.2: Dimensjoner og svingradius for typekjgretpy “L".
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Figur IV -1.3: Dimensjoner og svingradius for typekjgretgy "SP"
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TER.

"BRUHANDBOKA B1"
tel VI, TVERRPROFILET.

2.1 LASTFORSKRIFTER

Byggetekniske konstruksionﬂer dimensjoneres som angitt i Vegdirektorat-
ets lastforskrifter, "BRUHANDBOKA B1", kapittel 2, LASTFORSKRIF-

Tverrprofiler for vegbruer, samt gang- og sykkelvegbruer er vist i
+ kapittel 1 og.i Geometrisk Utforming, kapit-
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3.1 GENERELT

3.2

I Vegnormalene blir dimensjonerende hastighet betegnet med symbolet Vog
uttrykt i km/h.

Valget avdimensjonerende hastighet for en vegstrekning er bestemmende for
strekningens geometriske utforming. P& samme vegstrekning ma samtlige
linjefgringselementer (kurvatur, stigning, overhpyde o s v) tilfredsstille de
minstekrav som vegens dimensjonerende hastighet stiller. Samordning av
linjefgringselementene er nermere beskrevet i avsnitt VII-1.

TEKNISK OG @KONOMISK VURDERING AV DIMENSJONERENDE HAS -
TIGHET

De fleste veger som prosjekteres i Norge blir fort gjennom kupert terreng,
hvor anleggskostnadene ved serlig hpy dimensjonerende hastighet kan bli
meget store. Hgye verdier av dimensjonerende hastighet forer til stiv linje-
fering og gj¢r det vanskelig & innpasse vegen i terrenget, ikke minst gjelder
dette for vertikaltraseen.

Fer dimensjonerende hastighet kan fastlegges, madet foretas en grundig tek-
nisk og gkonomisk vurdering av veglinjen, hvor ogsé driftsmessige forhold
under anleggstiden tas med.

Den tekniske vurdering av veglinjen omfatter samordning av veg-
elementene og deres tilpasning til det terreng vegen feres gjennom. Eksem-
pelvis kan en 2-felts veg p& vanskelige strekninger utvides til 4-felts veg.
Behovet for mgtesikt og forbikjgringssikt fallerdabort, og bare stoppsikt ma
sikres. Dette tillater en smidigere linjefgring som normalt vil gi betydelige
besparelser gjennom reduksjon av skjerings- og fyllmasser.

Qkonomisk vurdering avdimensjonerende hastighet omfatter en ren-
tabilitetsberegning av veglinjen, hvor anleggskostnadene stilles opp mot ved-
likeholds- ogkjgrekostnader. P&denne méate kanden optimale dimensjoner-
ende hastighet beregnes, d v s den V som gir den minste verdi av summen
av anleggskostnader og kapitaliserte vedlikeholds- og kijgrekostnader.
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Figur IV-3.1 viser sammenhengen mellom optimal hastighet og trafikkbe-
lastning. .Kurvene gjelder for samme vegstrekning ved forskjellig trafikkbe-
lastning, og det fremgér avdiagrammet hvordan optimal hastighet reduseres
ved avtagende trafikkmengde. Skal en veg med liten trafikkmengde feres
gjennom vanskelig terreng, vil anleggskostnadene veere utslagsgivende for
den optimale hastighet. Kjgrekostnadene vil vare for ubetydelige til & kunne
forskyve kurven merkbart, ogvegen bgr bygges for lav dimensjonerende has-
tighet.

hastighet .

| alminnelighet er det sveert liten gkning i anleggskostnadene for V inntil
50 km/h, og det synes derfor rimelig & sette V = 50 km/h. Unntugel-
ser bgr gjgres for prosjektering i sveert vanskelig I’Perhterreng hvor Vi, = 30
km/h kan veere berettiget.

o &~ 100
Qo
2 |
o 8 E
- l B — ADT = 550 kjgretpyer
588 60— e i T
T X Y |
;’E' _§ 2 40| phmol hastighet - l 1 T
§2s l
Be 20 |- i .
o8 ADT = 55 kigretgyer
:% a 0 ] . |
© 40 50 60 70 80 90 100
Dimensjonerende hastighet (km/h)
Figur IV-3.1: Sum anleggs- og kjgrekostnader for ulik dimensjonerende
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3.3

3.3.1

HOVEDFAKTORER VED FASTLEGGING AV DIMENSJONERENDE HAS-
TIGHET

Nar V skal fastlegges er det ngdvendig & ta hensyn til de tre hovedfaktorer
trafikkmengde, terreng og kjgrehastighet.

Trafikkmengde

Trafikkanalyser og —prognoser gir opplysninger om de trafikkmengder og den
trafikkstruktur som skal legges til grunn for dimensjonering og utforming av
veg. Saledes vil store trafikkmengder, en hgy andel tunge biler og en tra-
fikkstruktur med stor prosentandel lange reiser hver for seg tilsi en kort trasé
mellom to punkter og en hpy trafikkhastighet.

Dimensjonerende hastighet kan enten fastlegges p& grunnlag av nermere an-
gitt krav om en trafikkhastighet i dimensjonerende time sammenholdt med
trafikkmengden, eller p& grunnlag av trafikkmengden alene. Dersom det
forutsettes at trafikkhastigheten i dimensjonerende time ikke skal synke under
et bestemt niva, skal fgplgende fremgangsmate nyttes:

Dimensjonerende trafikkmengde og den minste akseptable trafikkhas-
tighet nyttes som inngangsdata i figur IV-3.3 eller i tabellene V-1.1-8.
Derved kan nedre grenseverdi for dimensjonerende hastighet for den
aktuelle vegklasse bestemmes.

Dersom det tas utgangspunkt i dimensjonerende trafikkmengde alene finnes
dimensjonerende hastighet fra en av tabellene V-1.1-8 for en aktuell veg-
klasse. Tabellene for VT = 50 km/h i avsnitt V-1 ber ikke nyttes.
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Figur IV-3.2: Sammenheng mellom dimensjonerende hastighet, V, ogtra-

fikkhastighet, V3, ved lav trafikkbelastning. Gjelder ikke

for 1-felts veger.

Figur IV-3.2 viser sammenhengen mellom dimensjonerende hastighet og tra-
fikkhastighet ved lav trafikkbelastning pé strekninger der grenseverdiene for
den aktuelle dimensjonerende hastighet nyttes. Pa strekninger som preges
av heyere standard enn dimensjonerende hastighet tilsier, f eksderdef nyttes
horisontalkurver med vesentlig stgrre radius enn R ., er ikke sammenheng-
en umiddelbart gyldig. | slike tilfeller m& den verdi for dimensjonerende
hastighet nyttes som de aktuelle kurveradier tilsier, jfr avsnitt VII-3.
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-3.3.2

Trafikkhastighet, Vi (km/h)

VA ]
= 110 km/h |
80 : : _ |
L~ |
Vo= IJOO km/h [
01— "T-77 o
V = '90 km/h T [ N R
R ___‘_.__.._.__y.__.
= 80 km/h
60 ‘““"r——‘]r‘—"—“‘“"
V= 70km/h_ | _ _
T 71
5o L= 60/ kﬂq%h__q______
]

0 200 400 600 800 10001200 1400 16001800 2 000
Trofikkmengde (Pe)

Figur IV-3.3:  Sammenheng mellom dimensjonerende hastighet og trafikk -
hastighet ved ulik trafikkbelastning p& 2-felts veger.

Figur IV-3.3 viser sammenhengen mellom dimensjonerende hastighet og tra-
fikkhastighet ved ulik trafikkbelastning pé& 2-felts veger. Den begrensning
av sammenhengens gyldighet som er angitt for figur IV-3.2 gjelder ogsé for
figur 1IV-3.3.

Terreng

| relativt flatt terreng vil anleggskostnadene veriere lite med dimensjoner~
ende hastighet, ogvegen kan vanligvis bygges slik atden tilfredsstiller krav-
ene til hgye hastigheter. )

| kupert terreng er det vanskeligere & holde en hgy dimensjonerende hastig-
het uten at anleggskostnadene blir uforholdsmessig hgye. | slike tilfeller mé&
veglinjen deles inn i parseller med noenlunde samme terrengforhold, og for
hver parsell fastlegges en dimensjonerende hastighet som ikke for sterkt re-
duserer trafikkhastigheten eller gir uforholdsmessig hgye anleggskostnader.

Endring avdimensjonerende hastighet mé& foretas med stor varsomhet. Veg-
strekninger med markert skifte i V har erfaringsmessig hgy trafikkulykkes-
frekvens da de kan bety et overraskelsesmoment for trafikantene. Mellom
toparseller med betydelig forskjell i dimensjonerende hastighet bgr det der-
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3.3.2.1

3.3.3

for legges inn en parsell hvor spranget i dimensjonerende hastighet kan ut-
jevnes. Allerede p& planleggingsstadiet ber det skisseres et opplegg for skilt-
ing og oppmerking i neer tilknytning til den utforming som velges.

Stigninger

Lengre vegstrekninger i stigning bevirker en reduksjon av trafikkhastigheten.
Dette er spesielt merkbart for tungtrafikken. Med utgangspunkt i trafikk-
mengde og -sammensetning er det mulig & beregne trafikkhastigheten og
dens spredning, og dette mé& gjgres som en kontroll p& trafikkavviklingens
kvalitet i lange og harde stigninger. Den sammenheng som er pavist i figur
IV-3.2 mellom frafikkhastighet og dimensjonerende hastighet, kanbenyttes
til & beregne dimensjonerende hastighet i stigninger.

Trafikksikkerhetsforskning har pavist at en reduksjon av trafikkhastigheten i
stigninger kan bidra til hgy ulykkesfrekvens. Dette tilskrives i forste rekke
hastighetsdifferansen mellom lette og tunge biler. | lange og harde stig-
ninger kan tungtrafikken gis egen trasé ved bygging av krabbefelt.

Trafikk- og kjgrehastighet

Hgye hastigheter kan veere vegpkonomisk motivert eller ledd i et alminne-
lig ¢nske om hurtige forbindelser mellom distrikter. En hgy trafikkhastighet
kan séledes veere stilt opp som et ¢nskemal for et vegprosjekt planlegges i
detalj. Denne trafikkhastighet kan dersom det gjelder 2-felts veger, oppnés
ved forskjellige dimensjonerende hastigheter, hovedsakelig avhengig av hvor
stor del av vegstrekningen som har tilstrekkelig forbikjgringssikt.

En linjefpring med varierende siktlengder og kurvatur kan fgre til endringer
av trafikkhastigheten eller til sterk spredning av trafikantenes kjprehastig-
heter pa en vegstrekning. Den prosjekterende ingenigr mé sgrge for at den
valgte dimensjonerende hastighet stér i et rimelig forhold til kjgrehastig-
heten. Vanligvis bgr 90 % av kigrehastighetene p&en strekning veere lavere
enn strekningens dimensjonerende hastighet .

P& veger med lange retistrekninger vil kjgrehastighetene bli hgye, og kur-
vaturen ved enden av slike strekninger mé derfor dimensjoneres for kjgre-
hastigheter p& rettstrekning. Den enkelte trafikants kjgrehastighet vil der-
ved lettere bli tilpasset- vegforholdene og vegen féren hey trafikksikkerhets-
messig standard . )

Trafikantenes gjennomsnittlige kjgrehastighet pa god norsk 2-felts veg ligger
p& 70-80 km/h. Dette er i overensstemmelse med de erfaringer som er hgs-
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tet i andre land. Pd 4-felts veger med midtdeler ligger hastighetsnivaet i
fglge utenlandske erfaringer pa& giennomsnittlig 80-90 km/h. Pa de veger
hvor hurtig trafikkavvikling er av stor betydning, og hvor anleggskostnadene
ikke gker vesentlig for hgy dimensjonerende hastighet, kan V settes til 100
km/h for hgyklassige 2-felts veger og 120 km/h for 4-feltsveger. En meget
liten prosentandel av trafikantene vil pé slike veger overskride dimensjoner-
ende hastighet.
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4.1 DOGNTRAFIKK

4.2

Trafikkbelastningen pa en veg angis vanligvis som érsdggntrafikk, forkortet
til ADT. ADT er den trafikkmengde, uttrykt i kjgretpyer, som avvikles pa
en veg i lppet av ett &r, dividert med 365.

| enkelte tilfeller, f eks for veger som bare er &pne for trafikk i sommer-
halvéret, angis trafikkbelastningen i sommerdggntrafikk, forkortet til SDT.
SDT er den trafikkmengde, uttrykt i kjgretpyer, som avvikles p& en veg i
tidsrommet mai - oktober, dividert med 365.

2

TIMETRAFIKK

For dimensjonering og detaljplanlegging er kjennskap til trafikkvariasjonene,
bl a over arets timer, av interesse. Trafikkanlegg dimensjoneres vanligvis
for den timebelastning som bare overskrides i relativt f& timer i prognose-
aret. Vanligvis ligger prognosedret 20 é&r etter byggedret.

;
Foretas kontinuerlige trafikktellinger, f eks over 1 ér, og ?felcsfningene
ordnes etter stgrrelse, vil resultatene kunne presenteres grafisk som i figur
IV-4.1. For de fleste veger har kurven et "kne", vanligvis ved 30. - 50.
hgyeste time (HT). Vanligvis nyttes trafikkmengden ved kurvens "kne"
som dimensjonerende timetrafikk. P& figur IV-4.1 er skissert typiske kur-
ver for veger med ulik trafikkarakter. Kurveneifigur IV-4.1 kan ikke nyt-
tes for dimensjonering.

{ g 35 T

e |
o< i

3 30 - —
f 25 S

Q

2

g 20

£

x 15 - R -
5 i Vanig /onde‘ve

0 30 60 90

Antall timer i aret med stgrre trafikk enn angitt

Figur IV-4.1: Eksempler pd& trafikkens variasjon over drets timer, ordnet
etter stprrelse.
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Dimensjonerende timetrafikk fastiegges vanligvis som en prosent av ADT
eller SDT. Denne prosentsats varierer med trafikkens karakter og vegens
funksjon. Prosentsatsen skal anses & veere konstant i planleggingsperioden
forutsatt at den trafikk vegen skal betjene ikke radikalt endrer karakter.

En metode for beregning av ADT og dimensjonerende timetrafikk er gitt i
Vegdirektoratets publikasjon "Vegtrafikktelling 1965 - Maskinelle tellinger" .
Metoden forutsetter bl a at trafikkarakteren pa& det aktuelle prosjekt er sam-
menlignbar med 1 av i alt 8 permanente tellepunkter. Kurver for variasjoner
i trafikk over &ret, uken og dpgnet for disse 8 permanente tellepunkter er
angitt, og fra utvalgstellinger pa det aktuelle prosjekt er det mulig & finne
frem til sannsynlige trafikktall for ADT og dimensjonerende timetrafikk .
Dersom denne metode ikke er anvendbar for det aktuelle prosjekt kan di-
mensjonerende timetrafikk bestemmes fra nedenstdende generelle regler.

Vegene kan i store trekk, som angitt nedenfor, deles inn i tre grupper etter
trafikkens karakter. Dimensjonerende timetrafikk uttrykt i prosent av ADT
er variabel innen hver av gruppene og den endelige verdi mé& avgjgres for
hvert enkelt prosjekt. Den hgyeste prosentsats refererer seg til veger med
relativt stor konsentrasjon av trafikk i rushtiden eller .ned stor rekreasjons-
trafikk i turistsesongen.

1 Veger med dominerende arbeidsreisetrafikk, f eks
innfartsvegene til de stgrre byene 8-12%

2 Veger med blandet kommersiell og rekreasjonstra-
fikk, f eks de store sammenbindingsvegene utenfor
byenes influensomrade 12 -20 %

3 Veger med stor rekreasjonstrafikk eller sterk sesong-
betont trafikk, f eks hpyfiellsveger, vegertil bade-
steder og skisentra 20 - 30 %

Gruppe 1 erveger med litenvariasjon i trafikken over aret. Forde veger
hvor helgetrafikken i sommermaénedene er vesentlig st¢rre enn den vanlige
hverdagstrafikken, benyttes 12 % som omregningsfaktor fra ADT til dimen-
sjonerende timetrafikk. | motsatt fall benyttes den minste angitte verdi.

Gruppe 2 omfatter veger hvor trafikken har en tendens til & konsentrere
seg irushtidstopper. Hvor rushtidstoppene er serlig markert benyttes 20 %
som omregningsfakfor, mens 12 % benyttes for veger der trafikkavviklingen
er mer utjevnet ovor dagen og dret.

Gruppe 3 omfatter veger med stor rekreasjonstrafikk i turistsesongen og
mindre hverdagstrafikk. Den hgyeste prosentsats anvendes for veger med
stor rekreasjonstrafikk, f eks hgyfjellsveger. Paveger med mindre utpreget
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4.2

4.2.1

rekreasjonstrafikk og hvor vegen benyttes hele éret er 20 % en rimelig om-
regningsfaktor mellom arsdggntrafikk og dimensjonerende timetrafikk.

Opplysninger om trafikkens sammensetning bade med hensyn til kjgretgy-
typer og reiseformal kan delvis hentes fra foreliggende trafikktellingsresul-
tater. Hvor disse ikke gir tilstrekkelige opplysninger kan det bli aktuelt &
foreta korttidstellinger for & fastlegge trafikkens sannsynlige sammensetning
og karakter, foruten belastningen i visse topptrafikktimer.

TRAFIKKENS SAMMENSETNING
Tunge biler

Vegers kapasitet blir i disse Vegnormaler uttrykt i personbilenheter.pr time.
Tunge biler beslaglegger enstgrre veglengde og bergrer trafikken over et stgrre
omréde enn lette biler. Det er vanlig & ta hensyn til dette ved & multipli-
sere tallet pa tunge biler i en trafikkstrgm med en omregningsfaktor som er
et uttrykk for de tunge bilers virkning pd kapasiteten. Tabell IV-4.1 angir om-
regningsfaktorer mellom tunge og lette biler i forskjellig terreng. Denne
tabell kan benyttes for hovedplanleggingen. Omregningsfaktorer for de en-
kelte stigninger finnesiavsnitt V "Vegers kapasitet", og forutsettes benyttet
for detaljplanleggingen nér stigningsgrad og =lengder er kjent.

Andelen av tunge biler i trafikken blir vanligvis oppgitt i prosent av ADT.
| dimensjonerende time er imidlertid andelen av tunge biler, uttrykt i pro-
sent, vanligvis vesentlig lavere. Prosentsatsen varierer fra prosjekt til pros-
jekt. Inntil videre kan tungtrafikkens andel i dimensjonerende time settes
til:

7 % i prognosedret,

dersom det for det aktuelle prosjekt ikke er utarbeidet prognose for tungtra-
fikkens andel.

Veg med 2 eller flere
Terreng 2-felts veg kigrefelt i hver retning.
(Stigning i kjgreretning).
Flatt terreng 2,5 2
Kupert terreng 5 4
Bratt terreng 10 8
Tabell [V-4.1: Omregningsfaktorer for tunge biler til personbilenheter.
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Motorsykler

En motorsykkel beslaglegger mindre plassien trafikkstrgm enn en personbil,
men pévirker trafikken i noenlunde samme utstrekning. Ut fra kapasitets-
hensyn er det derfor berettiget & la en motorsykkel vere likevektig med en

Bygging av spesielle kigrefelter for sykkeltrafikk er avhengig av sykkel- og
motortrafikkens stgrrelse. Slike kigrefelter blir i forste rekke anlagt for &
oke trafikksikkerheten p& en veg, men det kan ogsd anses som ngdvendig ut
fra kapasitetsvurderinger da sykler langs kigrebanekanten betraktes som be-
vegelige sidehindere. Vanligvis skal kjgrefelter for sykler anlegges hvor:

motortrafikken utgjpr over 400 personbilenheter pr time,
sykkeltrafikken utgjgr over 50 sykler pr rushtidtime.

motortrafikken er mindre enn 400 personbilenheter pr time,
sykkeltrafikken utgjgr over 500 sykler pr sommerdggn.

Det skilles mellom egen sykkelbane som er adskilt fra kijgrebanen og som kan
gis individuell linjefgring og sykkelfelt som kan veere en avmerket del av en
utvidet kjgrebane, eventuelt adskilt frakjgrebanen med kantstein, rekkverk
eller grontbelte, men ellers knyttet til vegens linjefgring. Sykkelfelt eller
-bane av 2,0 m bredde og med trafikk i en retning har en kapasitet pd ca
2 000 sykler pr time. Dersom slik sykkelbane anlegges for trafikk i begge
retninger er kapasiteten ca 1 500 sykler pr time. Et sykkelfelt av 1,25 m
bredde med trafikk i en retning har en kapasitet pa ca 1 500 sykler pr time.
Dersom mopeder forutsettes & nytte sykkelfeltet mé& bredden veere minst 2,0 m
for trafikk i en retning.

4.2.2
personbil.
4.2.3 Sykler
eller
4.2.4 Gaende

| tettbebyggelse og andre steder med betydelig gangtrafikk bgr gangbane an-
legges padenene, eventuelt p& begge sider avvegen. En 1,5 m bred gang-
bane uten fast sidehinder gir tilstrekkelig plass for uhindret ferdsel for 2 per-
soner. Dersom gjerde ellerrekkverk settes opp langs gangbanen mé bredden
pkes til 2 m. For gangtrafikk i begge retninger er kapasiteten ca 800 per-
soner pr time.
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4.4

TRAFIKKENS FORDELING PA KJQRERETNING

For prosjektering av 1- og 2-felts veger er opplysninger om trafikkens for-
deling pa& kjgreretning i dimensjonerende time bare ngdvendig hvor stgrre
kryss skal dimensjoneres, hvor lange, bratte stigninger skal spesialundersgkes ,
eller hvor utvidelse til flere kjgrefelter kan péregnes.

For prosjektering av fler-felts veger med midtdeler er det av betydning &
kjenne trafikkens fordeling pé kjgreretning i dimensjonerende time. Denne
fordeling kan bestemmes ved trafikktelling i rushtidtimene p& den aktuelle
vegstrekning. | detilfeller hvor slike tellinger ikke kan gjennomfgres, skal
antas at 2/3 av dimensjonerende timetrafikk beveger seg i en retning.

EKSEMPLER

Eksempel 1:

Innfartsveg til byen Blank. Bratt terreng, ADT = 24 000 kjgretpyer,
. 1987

herav 25 % tunge biler.

Betydelig rekreasjonstrafikk i sommermanedene.

| dimensjonerende time beregnes tungtrafikkens andel til 4 %.

Hvilken timetrafikk skal vegen dimensjoneres for?

1 Opplysninger om trafikkmengde er gitt i ADT og mé omregnes for di-
mensjonerende time. Vegen kommer inn under gruppe 1 og med be-
tydelig rekreasjonstrafikk settes trafikken i dimensjonerende time til
12 % av ADT.

2 Tungtrafikkens andel er angitt til 4 % i dimensjonerende time.

3 Antall tunge biler i dimensjonerende time (fra 2 ovenfor) omregnes
til personbilenheter. Avtabell [V-4.1 fremgér detat omregningsfak -
toren for fler-felts veg i bratt terreng er 8.

4 Personbilenheter kan ndberegnes ved & summere antall personbiler
i dimensjonerende time og det antall personbilenheter som re-
presenteres av tungtrafikken i dimensjonerende time.

5 Sidendet ikke foreligger opplysninger om trafikkens fordeling pa kjgre-
retning i dimensjonerende time, antas at 2/3 beveger segien retnlng

Innfartsvegen skal dimensjoneres for:

2

24 000 (0,96 + 0,04 - 8)0,12 - 7= 2 458 personbilenheter i en retning
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Det mé& alltid kontrolleres hvorvidt tungtrafikken i dagtimene fordrsaker en
stprre trafikk enn dimensjonerende timetrafikk.

| dette tilfelle er tungtrafikkens andel 25 % i dagtimene. Det forutsettes at
den vesentlige del av ADT avvikles i Igpet av 16 timer (dagtrafikk). Antall

personbilenheter i en dagtime blir da:

24 000(0,75 + 0,25 8) LY 2 063 personbilenheter i hver kigreretnin
6 7 ! 2

): Trafikk i dagtimene < dimensjonerende timetrafikk.

Eksempel 2:

Hovedveg mellom R¢d og Brun i flatt terreng.
ADT]987 = 3 500 kijgretpyer, herav 20 % tunge biler.
Blandet kommersiell og rekreasjonstrafikk.

Hvilken timetrafikk skal vegen dimensjoneres for?

Som for eksempel 1 mé& trafikkmengden uttrykkes i personbilenheter i dimen-
sjonerende time. Vegen faller i gruppe 2, d v's 12-20 % av ADT. Full-
stendige opplysninger vedrgrende rekreasjonstrafikken i sommerhalvéret
(helgetrafikken) er ikke tilgjengelige. Det antas at tilleggsopplysninger vi-
ser at det ikke er tendenser til uvanlig stor trafikk-konsentrasjon i helgene.
(Slik konsentrasjon av trafikken ville berettige en hgy prosentsats). Videre
‘antas det at tilleggsopplysningene viser at trafikkmengden varierer i lgpet av
dagen slik atdet er markerte rushtidtimer. (En relativt jevn trafikkmengde
hele dagen tilsierbruk av lav prosentsats). Disse opplysninger tilsier at mid-
delverdien 16 % bg¢r benyttes dersom dagens situasjon ogsé er representativ
for den fremtidige situasjon.

Vurderinger av samfunnsstrukturen og vekstmulighetene i omradet tilsier at
trafikkens karakter vil forbli uforandret frem til prognosedret i dette distrik-
tet, m a o kan prosentsatsen fastlegges p& grunnlag av dagens situasjon.

Tungtrafikkens andel i dimensjonerende time er ikke angitt og settes derfor
til 7 %.

Dermed er de ngdvendige opplysninger for & beregne dimensjonerende time-
trafikk skaffet til veie og beregningen kan skje p& samme maéte som i ek-

sempel 1:

3500 (0,93 + 0,07 - 2,5) 0,16 = 619 personbilenheter

Som kontroll beregnes ogsé trafikkmengden i dagtimene:

3500 (0,80 + 0,20 - 2,5) 1'.5 = 284 personbilenheter

): Dimensjonerende timetrafikk > trafikk i dagtimene.
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KAPASITET VED UFORSTYRRET TRAFIKKSTROM

Med begrepet kapasitet menes generelt detstgrste antall kjgretpyer som un-
der gitte betingelser kan passere en vegsirekning eller et snitt av en veg i
Ippet av en tidsenhet. Kapasiteten males i personbilenheterpr time, dersom
annen benevning ikke er angitt. Andre kjgretpyer enn lette biler omregnes
til personbilenheter.

Det benyttes fgplgende spesielle kapasitetsdefinisjoner:

1 Teoretisk kapasitet er den stgrste trafikkmengde, uttrykt i per-
sonbilenheter prtime, som en kjgrebane eller et kjgrefelt kan avvikle
under ideelle veg- og trafikkforhold.

2 Mulig kapasitet er den stgrste trafikkmengde, uttrykt i person-
bilenheter pr time, som en kjgrebane eller et kjgrefelt kan avvikle
under eksisterende veg- og trafikkforhold.

3 Dimensjonerende kapasitet er denstgrste trafikkmengde, ui-

trykt i personbilenheter pr time, som en kjgrebane eller et kjgrefelt-

kan avvikle under eksisterende eller planlagte veg- og trafikkforhold,
slik at nermere angitte krav til trafikkavviklingens kvalitet i dimen-
sjonerende time tilfredsstilles.

Teoretisk kapasitet

Fler-felts veger (2 ellerflere kjgrefelter i hverretning) har en teoretisk
kapasitet pa 2000 personbilenheter pr time og kigrefelt. Teoretisk kapasitet
vil kunne oppnas dersom fplgende betingelser for ideelle veg-og trafikkfor=
hold er oppfylt:

1 Trafikken i hver kjgreretning mé disponere minst 2 kjgrefelter og veere
adskilt med fysisk midtdeler.

2 Trafikkhastigheten ma ligge mellom 50 og 65 km/h, og hastighets-
spredningen mé& veere liten.
Trafikkstrgmmen ma nesten utelukkende bestd av lette biler.

Kiprefeltene ma ha jevnt dekke og vere oppmerket med bredde pa
minst 3,75 m. Skulderbredden og avstanden til sidehindre ma veere
minst 1,8 m,

5 Det mé& ikke forekomme sikthindrende partier, stigninger, darlig ut-
formede kurver, kryss eller gangtrafikk som kan virke forstyrrende pa
trafikkavviklingen.
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1.3

2-felts veger har en teoretisk kapasitet pa 2 000 personbilenheter pr
time for begge kigreretninger tilsammen, uansett trafikkens fordeling pa
kigreretning. Teoretisk kapasitet vil kunne oppnés dersom ovenstdende be-
tingelser 2, 3, 4 og 5 for ideelle veg- og trafikkforhold er oppfylt.

I-felts veger med trafikk i begge retninger har en teoretisk kapasitet
pé ca 400 personbilenheter pr time. Teoretisk kapasitet vil kunne oppnas
dersom fglgende betingelser for ideelle veg- og ftrafikkforhold er oppfylt.

1 Alle kijgretpyer ma bevege seg med en hastighet pa ca 50 km/h.
2 Trafikkstrgmmen mé nesten utelukkende besta av lette biler.

3 Kjgrefeltet ma ha jevntdekke ogvere oppmerket med bredde pa minst
3,5m. Skuldrene mé& vere minst 0,5 m brede og fri for sidehindre.

4 Siktforholdene mé vere sa gode at det er full oversikt over vegen fra
ett motested til det neste.

5 Detma ikke forekomme stigninger, darlig utformede kurver, kryss el-
ler gangtrafikk som kan virke forstyrrende pé trafikkavviklingen.

Mulig kapasitet

Nar veg- og trafikkforholdene er ideelle, vil en vegs mulige kapasitet veere
lik vegens teoretiske kapasitet. Vanligviser imidlertid forholdene ikke ide-
elle, og den mulige kapasitet finnesved & multiplisere den teoretiske kapa-
sitet med reduksjonsfakforer som bestemmes av de eksisterende veg- og tra-
fikkforhold.

Dimensjonerende kapasitet

Stgrrelsen aven vegs dimensjonerende kapasitet avhenger av veg- og trafikk-
forholdene og de kravsom stillestil trafikkavviklingens kvalitet i dimensjo-
nerende time. Trafikkavviklingenskvalitet uttrykkes ved den trafikkhastighet
som oppnés i dimensjonerende time, slik at en hgy trafikkhastighet tilsvarer
hey kvalitet og lav trafikkhastighet et lavt kvalitetsniva for trafikkavviklin=
gen. Resultatet er at krav om hey trafikkavviklingskvalitet resulterer i lav
dimensjonerende kapasitet.

Stabile trafikkforhold i dimensjonerende time, og derved h¢y kvalitet pa
trafikkavvikiingen, oppnas nar Vi 260 km/h. Nar V1 = 50 km/h er vegens
mulige kapasitet nadd, og trafikkforholdene er ustabile.

| tabelleneV-1.1-8 angis dimensjonerende kapasitet for ulike vegklasser ved
alternative verdier for dimensjonerende hastighet og trafikkhastighet. Det
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forutseites at vegen er ideelt utformet bortsett fra kjgrebane- og skulderbred-
der. Dersom andre kapasitetsreduserende forhold er tilstede, ma kapasitets-

tallene reduseres i henhold til retningslinjene i avsnitt V-2,

Tabellene V-1.1-4 gjelder for 2-felts veger. Kapasitetstallene angir den
samlede trafikkmengde prtime for begge kjgreretninger, uttrykt i personbil-
enheter (Pe/h).

Tabellene V-1.5-8 gjelder for 4-feltsveger. | disse tabeller angir kapasitets-
tallene trafikkmengden pr time pr kjgrefelt, uttrykt i personbilenheter (Pe /h).

For 1-felts veger av ideell utforming nyttes 180 Pe /h sorn dimensjonerende
kapasitet ved en trafikkhastighet pa 50 km/h.
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VT =65km/h
Dimensjonerende hastighet (km/h)
Vegklasse ) 0 o
Il a: 1 000 1 050 1100
Nb: 1,5 m skulder 880 | 930 | 970
0,75 m skulder 780 | 820 850
Ilc: 1,0 m skulder 730 | 770 800
0,5 m skulder 660 ‘ 700 730
I d: 600 I 640 | 670

Tabell V-1.1: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for ulike 2-felts veger
ved alternative verdier av dimensjonerende hastighet.
VT = 65km/h.
V=60 km/h

Vegklasse Dimensjonerende hastighet (km/h)

. 80 90 100 110
Ia: 1100 | 1250 1 350 1 400
Ilb: 1,5 m skulder 970 1100 1 200 1230

0,75 m skulder 850 970 1 050 1 080
lle: 1,0 m skulder 800 50 | 980 | 1020
0,5 m skulder 730 830 890 920
Il d: 670 760 820 850

Tabell V-1.2:

Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for ulike 2-felts veger

ved alternative verdier av dimensjonerende hastighet.

V. = 60 km/h.

T




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967
@ Kapitel \%
=/ VEGERS KAPASITET .
Avsnitt 1
STATENS VEGVESEN KAPASITET UNDER IDEELLE FORHOLD Side nr. 5
Vy=55km/h
Vegklasse Dimensjonerende hastighet (km/h)
70 80 90 100 110
Il a: 1 300 1 500 1 600 1650 1700
Ilb: 1,5 m skulder 1150 1 320 1 400 1450 i 500
0,75 m skulder 1 000 1 160 1 240 1280 1320
ile: 1,0 m skulder 950 1100 1170 1200 1 240
0,5 m skulder 850 990 1. 060 1100 1120
1l d: 780 920 980 1020 1 040

Tabell V-1.3: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for ulike 2-felts veger
ved alternative verdier av dimensjonerende hastighet.

Vg = 55 ke/h.
Vy=50km /h
Visgklosss Dimensjonerende hastighet (km/h)

60 | 70 |80 |9 | 100 | 110
Il a: < 2000
Ib: 1,5 m skulder <1800
0,75 m skulder <1650
Ile: 1,0 m skulder <1550
0,5 m skulder <1450
I d: <1200

Tabell V-1.4: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for ulike 2-felts veger

ved alternative verdier av dimensjonerende hastighet.

VT = 50 km/h.
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V1 =80km/h
Vagklose Dimensjonerende hastighet (km/h)
110-120
I a: 700
Ib: 1,5 m skulder 600
0,75 m skulder 560

Tabell V-1.5: Dimensjonerende kapositet i Pe/h for 4-felts veger ved alter-
native verdier av dimensjonerende hastighet. VT = 80km/h.

\y=70 km/h

Vegklasse Dimensjonerende hastighet (km/h)
90 100 110-120
| a: 500 800 1 000
I'b: 1,5 m skulder 400 700 1 000
0,75 m skulder 370 650 930

Tabell V=1.6: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for 4~felts veger ved alter-
native verdier avdimensjonerende hastighet. VT = 70km/h.
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V1=60 km/h
Vegklasse Dimensjonerende hastighet (km/h)
80 90 100 110-120
| a: 900 1 400 1650 1 800
I'b: 1,5 m skulder 500 950 1250 1 500
0,75 m skulder 470 880 1160 1 400
Tabell V-1.7: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for 4felts veger ved alter-
native verdier avdimensjonerende hastighet . VT = 60 km/h.
VT =50 km/h
Vegklasse Dimensjonerende hastighet (km,/h)
80 | 90| 00 | 1100120
la: < 2000
Ib: 1,5 m skulder < 2000
0,75 m skulder < 1850
Tabell V-1.

8: Dimensjonerende kapasitet i Pe/h for 4-felts veger ved alter-
native verdier avdimensjonerende hastighet. VT = 50 km/h.
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2.1 BEREGNINGSMETODE

F¢r kapasitetsberegningene kan utfgres ma veglinjen deles inniparseller med
noenlunde ens sikt- og stigningsforhold. Parsellene skal veere sa lange som
mulig og ber ikke veere kortere enn 5 km.

Vegens dimensjonerende kapasitet beregnes og angis for hver parsell. Den
kapasitetsreduserende virkning av sidehindre , siktforhold ogstigninger innen
en parsell utjevnes over hele parsellen.

For mulig kapasitet kan ikke virkningen av kapasitetsreduserende forhold ut-
jevnes over hele parsellen,og "flaskehalsens" kapasitet blir derfor bestem-~
mende.

Inndelingen av en vegstrekning i parseller med noenlunde ens stignings- og
siktforhold, ma for en stor del hvile pa den enkelte ingenigrs skjgnn. For &
komme frem til palitelige kapasitetstall er det meget viktig at veglinjen stu-
deres inngdende med tanke pa kapasitet f¢r en endelig oppdeling i parseller
foretas.

| tabellene V-1.1-8 erdet allerede tatthensyn til kjgrefelt- og skulderbred-
der. Det er her forutsatt at ytre kantavskulderen representerer et sidehinder,
d v s skuldrene er fri for sidehinder.

For veger under planlegging hvor skulderbredden kan holdes uendret og fri for
sidehindre kommer derfor ingen ytterligere reduksjonsfaktor for kjgrebane-
og skulderbredder til anvendelse. Reduksjonsfaktorer for siktforhold og stig-
ninger sammenholdt med tungtrafikk beregnes p& vanlig mate, og kapasitets-
tallet for den aktuelle vegklasse (fra tabellene V-1.1-8) multipliseres til.
slutt med en samlet reduksjonsfaktor for hele parsellen.

hvor KD = dimensjonerende kapasitet for parsellen

KD' = dimensjonerende kapasitet for vegklassen
fra tabellene V-1.1-8

-n
1}

samlet reduksjonsfaktor for en parsell

For eksisterende veger er som regel skulderbredden vekslende, og det forekom-
mer ofte sidehindre p& skuldrene. | slike tilfelier ma reduksjonsfaktoren, fh’
slik den defineres nedenfor, beregnes etter de retningslinjer som angis. Her
mé imidlertid alltid kapasitetstallet for det aktuelle hastighetsniva for veg-
klasse lla multipliseresmed F; . | tabellene V-1.1-4 representerer vegklas-
se |l a en ideell 2-felts veg m h t kjgrebane- og skulderbredder.
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2.2

2.2.1

2.2.1.1

KAPASITETSREDUSERENDE FORHOLD
Det tas hensyn til 3 kapasitetsreduserende forhold:

i Kjprebane- og skulderbredder, samt avstand il sidehinder
2 Siktforholdene

3 Stigninger sammenholdt med prosentandel tunge biler

Kijgrebane- og skulderbredder, samtavstand til sidehinder
Reduksjonsfaktorens stgrrelse

Reauksjonsfaktorens stgrrelse fi, er avhengig av kjprebanebredde, avstand
fra kjgrebanekant til sidehinder og hvorvidt sidehinderet gjgr seg gjeldende
pé& begge sider eller bare p& den ene siden av vegen.

Figurene V=2.1-6 angir reduksjonsfaktorens stprrelse for mulig og dimensjo-
nerende kapasitet for 2- og 4-felts veger. Reduksjonsfaktorene for | -felts veg,
hvor ogsé avstand mellom metesteder inngér, angis i tabell V-2.1.

Som metested regnes foruten utbygde metepiasser ogsa alle steder hvor 2per-
sonbiler kan passere hverandre, d v's avkigrsler, breddeutvidelser i kurver
m m hvor kjgrebanen er over 4,0 m bred. Avstanden D mellom motesteder
males fra endepunkt tilbegynnelsespunkt, d v s at mgtestedets lengde holdes
utenfor. Gjennomsnittlig avstand D mellom metesteder er da

Kjgrebanebredde Gjennomsnittlig avstand mellom mgtesteder

Under 30 m 30-50 m 50-100 m
Over 3,5m 1,00 0,96 0,90
3,0 - 3,5m 0,83 0,80 0,72
Under 3,0 m 0,62 0,58 0,50

Tabell V-2.1: Reduksjonsfaktor fh for 1-felts veger.
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2.2.1.2

Veglengde som pdvirkes av reduksjonsfaktoren

Den totale veglengde, I, som pavirkes av sidehindre, er sammensatt av
sidehinderets egen Iengde,lh,i kjgreretningen og dets influenslengde,lv.

t lh+lv

Det antas at sidehinderet pavirker trafikken i en avstand pa ca 4, Ssekunder
og influenslengden kan f¢lgelig beregnes fra

hvor lv = influenslengde, m
VT = trafikkhastighet, km/h
Herav folger at
= (0, +3V) (m)

Hvor sidehinderet er telegrafstolper e | av ubetydelig lengde i kigreretnin-
gen, settes ]h = 0 og uttrykket forenkles til

5

= -3V (m/km)

hvor n = antall sidehindre pr km.

Virkningen av sidehindre utjevnes deretter over den parsell som kapasiteten
skal beregnes for, og en samlet reduksjonsfaktor, Fh’ for hele parsellen be-
regnes etter formelen

L-2)+20, - f
CWL-EAR, )

F = T

hvor L = parsellens lengde, m
| = veglengde som pavirkes av sidehindre, m
f_ = reduksjonsfaktor for de enkelte sidehindre

Fh = samlet reduksjonsfaktor for hele parsellen
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2.2.2

Siktforhold

Manglende forbikjgringssikt reduserer en 2-felts vegs dimensjonerende kapa-
sitet. | tabell V=2.2 vises hvordan reduksionsfckforen,Fs,varierer i henhold
til hvor stor del av vegen som har mindre sikt enn forbikjgringssikt. Reduk-
sjonsfaktorens stgrrelse relateres ogsé til den trafikkhastighet som forutsettes
idimensjonerende time vedalternative verdier for dimensjonerende hastighet .

Dimensjonerende Prosent veglengde med kortere Trafikk-
hastighet siktlengde enn n¢dvendig hastighet
km/h forbikjpringssikt km/h

0 | 20 | 40 | 60 | 80 | 100
110 1,0 0,95/0,85 0,75 0,65 0,55
100 1,0 10,93 10,83 0,73 0,60 | 0,50 65
90 1,0 0,90 0,80 0,70 0,55 0,45
110 1,0 10,97 10,93 0,89 0,84 0,77
100 1,0 10,9 0,90 0,82 0,72 0,60 0
90 1,0 0,95 0,86 0,77 0,67 0,50 6
80 1,0 10,94 10,84 0,70 0,50 | 0,30
110 1,010,9910,98 0,97 0,951 0,94
100 1,0 /0,98 0,9 0,93 0,9 10,87
90 1,0 0,97 10,94' 0,91 0,86 0,80 55
80 1,01 0,9 0,92 0,88 0,80 0,68
70 1,0 0,93 0,85/ 0,78 0,65 0,45

| i ] | | _—

Tabell V-2.2: Reduksjonsfaktor FS for 2-felts vegers dimensjonerende ka-

pasitet.

For 1-felts veger vil manglende motesikt fgre til kapasitetsreduksjon, ogre-

duksjonsfaktorens stgrrelse

angis i tabell V-2.3.

Megtesikt Trafikkhastighet
T
m 30kmh | 40 ke /h
Over 200 1,00 ‘ 0,96
150 - 200 0,88 | 0,84
100 - 150 0,75 0,72
50 - 100 0,50 0,45
Under 50 0,30 ‘ 0,25

Tabell V-2.3: Reduksjonsfaktor Fs for 1-felts vegers dimensjonerende ka-

pasitet.
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2.2.3

Stigninger og tungtrafikk

Den kapasitetsreduserende virkning av tunge biler i stigninger kan kvantifise~
res ved & angi hvor mange personbilenheter en tung bil representerer. Denne
ekvivalentverdien E er satt til 2,5 Pe ved kigring pa flat 2-felts veg og 2,0
Pe p& flat 4-felts veg. | stigninger vil ekvivalentverdien variere i henhold
til stigningsgrad og stigningslengde, som vist i tabell V-2.4.

Stignings- Tunge bilers ekvivalentverdi
Vegklasse lengde i ulike stigninger

() 30° /00 !400/00 50° /00 | 60° /00 70° /oo

150 3,9 | 4,1 4,2 4,2 4,3

300 4,1 | 4,3 4,5 | 4,6 4,9

600 4,3 | 4,6 48 | 55 | 5,5

1000 4,4 | 4,8 53 1 61 | 66

1- og 1 500 4,6 | 53 59 | 6,6 | 7,3

2-felts veger 2 000 4,7 5,5 6,2 . 6,9 | 7,6

3 000 5,0 5,8 6,4 7,2 | 7,9

5000 5,0 6,0 6,6 7,3 . 8,2

7 000 51 1 6,0 | 67 7,4 | 8,3

10 000 51 | 60 | 68 | 7,6 | 8,3

150 3,1 | 3,3 3,4 | 3,4 3,4

300 3,3 3,4 | 3,6 3,7 3,9

600 3,4 | 3,7 = 3,8 4,4 4,5

1 000 3,5 3,8 4,2 4,9 5,3

4felts veger 1 500 3,7 4,2 4,7 5,3 5,8

2 000 3,8 4,4 5,0 5,5 6,1

3000 4,0 4,6 51 | 5,8 6,3

5 000 4,0 4,8 53 | 58 ' 6,6

7 000 4,1 4,8 | 5,4 6,0 | 6,6

10 000 4,1 48 | 54 | 61 | 66

Tabell V-2.4: Tunge bilers ekvivalentverdi E i ulike stigninger.

.
For en parsell beregnes den gjennomsnittlige E-verdi for alle stigninger fra
formelen
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= gjennomsnittlig ekvivalentverdi

.= ekvivalentverdi for stigningen i

. = lengde av stigningen i, m

= parsellens lengde, m

antall stigninger

Reduksjonsfaktoren, Fo, beregnes fra formelen

hvor

100 +T (€ - 1)
e 00T E-D

= reduksjonsfaktor m h p kapasitet

F

= prosentandel tunge biler

= gjennomsnittlig ekvivalentverdi for parsellen

= ekvivalentverdi pa flat veg
(2,5 for 2-felts veg, 2,0 for 4-felts veg)

For hovedpldnleggingen er det for tidkrevende & beregne stigningenes kapasi-
tetsreduserende virkning etter de retningslinjer som er angitt ovenfor. Ved
hielp avnomogrammet ifigur V-2.7 er det mulig & foreta en grov beregning

av reduksjonsfaktoren F.' for en parsell. Trafikktallene som nyttes pa dette
planleggingsstadium uttrykkes oftest i kjgretpyer pr time, og Fe‘ er derfor re-
duksjonsfaktoren for slike trafikktall. Forholdet mellom F_ (som nyttes nar

trafikktallene uttrykkes i Pe) og Fe' er

100+T (€ - 1)
FooF ' — s
e e 100

2.2.4 Samlet reduksjonsfaktor for en parsell

Den samlede reduksjonsfaktor Ft kan n& beregnes fra

Fo=Fn Fo Fe

Kapasitetstallene multipliseres med F; etter de regler som er nevnt under

underavsnitt V=2.1.
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2.3 KONTROLLREGNING

Nér resultatet av kapasitetsberegningene foreligger, m& dette sammenlig-

nes med dimensjonerende trafikkmengde. Forholdet mellom dimensjonerende

trafikk, MD, og dimensjonerende kapasitet, KD, bgr ikke overstige 1,25.
M
P
KD

< 1,25

Derved sikres gode kjgreforhold i dimensjonerende time.

Det mé ogs@ underspkes at vegens mulige kapasitet ikke overstiges i de ster-
kest trofikerte timer i dret. Vegens mulige kapasitet md& derfor beregnes og
sammenlignes med den st¢rste forventede timetrafikk i dret.

KM>

= Mrncks
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3.1

KONFLIKTPUNKTER OG KRITISK TIDSLUKE

Et vegkryss utformes med sikte pa at de ulike kjgreruter skal ha stgrst mulig
kapasitet uten at sikkerheten reduseres under enrimelig akseptert grense. Den
kritiske faktor for kapasiteten i kryss er konfliktpunktene. Av konfliktforhcld
er det tre typer:

A Konfliktpunkt mellom kryssende trafikkstrgmmer,
B Konfliktpunkt mellom konvergerende trafikkstrgmmer.

C  Konflikistrekning mellom divergerende trafikkstr¢mmer.

I plankryss vil samtlige konflikiforhold oppsta. | toplanskryss unngés kon-
fliktpunkter av type A for de gjennomgaende trafikkstrgmmer,

Et konfliktomréde bestdr av ett eller flere konfliktpunkter og oppstéar der to
eller flere trafikkstrgmmer benytter en felles del av kjgrebanen. En trafikk-
strgm kan enten veere forkjgrsberettiget eller veere vike- eller stoppepliktig.
I det etterfgplgende betegnes strommene som henholdsvis berettigede eller for-
pliktede. Nar etkjgretpy i en berettiget trafikkstrgm biokkerer konfliktpunk-
tet, m& den forpliktede trafikkstrgm vente. Kapasiteten av et forpliktet
kjgrefelt bestemmes derfor av:

1 trafikkbelastningen i berettigede kjgrefelter.

2 den tidsavstand mellom to etterf¢plgende kigretpyer i de berettigede
trafikkstrgmmer som vognfgrerne i den forpliktede trafikkstrom antar
de behgver for & kjgre over konfliktpunktet.

Denne n¢dvendige tidsavstand varierer med situasjon, tidog person. | kapa-
sitetsberegninger nyttes en kritisk tidsluke, t|, ogpasseringstid som bestem-
mesut framalinger. Den kritiske tidsluke kjennetegnes ved at antallet lengre
tidsluker som forkastes av trafikantene p& det forpliktede kjgrefelt er lik an-
tallet kortere tidsluker som aksepteres. Passeringstiden er tidsavstanden
mellom etterfplgende kigretpyer pa det forpliktede kjgrefelt som velger &
krysse konfliktpunktet i samme tidsluke.

Kritisk tidsluke og passeringstid er avhengig av vikepliktsregelen. Det skilles
her mellom vikeplikt (alminnelig vikeplikt og vikepliktsskilt) og stoppe-
plikt (stoppskilt). Foralle konfliktsituasjoner regnes passeringstiden lik 3 sek
ved vikeplikt og 6 sek ved stoppeplikt. Figur V-3.1 viser verdier for e for
ulike konfliktsituasjoner bade for vikeplikt og stoppeplikt.
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Figur V=3.1:

3.2 MULIG KAPASITET

Kritisk tidsluke for ulike konfliktsituasjoner.

Plankryssets mulige kapasitet er den stgrste samliede trafikkmengde uttrykt i
Pe/15 min som kan avvikles p& de forkjgrsberettigede og de vikepliktige
kjgrefelter. Dette betinger at samtlige akseptable tidsluker i de berettigede
trafikkstrgmmer nyttes til krysning og forutsetter derfor at det alltid er vent-
ende vikepliktige kjgretpyer foran konfliktpunktene i dimensjonerende kvar-

ter,
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3.3

DIMENSJONERENDE KAPASITET

Et plankryss skal planiegges ut fra dimensjonerende kvartertrafikk i prognose-
dret. Vegene som fgrer mot krysset er normalt utbygd p& grunnlag av di-
mensjonerende timetrafikk, og en ma derfor gjennomfgre spesielle under-
spkelser for & finne hvordan trafikken varierer og fordeler seg pa de ulike
kigreruter i de sterkest trafikerte timer. Dimensjonerende kvartertrafikk er
da den stgrste samlede trafikk pé& de forkjgrsberettigede og de vikepliktige
kijgrefelter som skal avvikles i Igpet av 15 sammenhengende minutter innen
dimensjonerende time uten at ventetiden for vikepliktige kjgretpyer blir
urimelig lang. Se forgvrig kapitel VIII. Dimensjonerende I'rcflkkmengde
pé et vikepliktig felt finnes ved & sette trafikkmengden pa dette felt ‘Ilk 0,8
av mulig kapasitet.

Figurene V-3.2-7 viser dimensjonerende kapasitet for ikke-signalregulerte
plankryss. Den minst gunstige kombinasjon av trafikkens fordeling pé kjgre-
felter legges til grunn for dimensjoneringen. Hvis trofikken p& vikeplikts-
feltet bare skal krysse trafikken i et forkjgrsfelt, settes trafikken i det andre
lik 0 i figurene V-3.2-7.
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Vikeplikt tk =4 sek.

© 250
£
0
E 200 P N Trafikkmengde p& det andre
e ~ \\ ™~ forkjgrsfelt (Pe/15 min)
= - I
X 150 fr—
= P~ o — 0
F e Tl T
——
B ~————1r0011 50 00—
g 100 25
—— P
<
2
E 50
~
~
,,_E_ 0
0 50 100 150 200 250 300 350

Trafikkmengde p& det ene forkjgrsfelt (Pe/15 min)

Figur V-3.2: Dimensjonerende kapasitet for plankryss ved W = 4 sek og
vikeplikt pa sekunderfeltet.

Vikeplikt tk =5 sek.

T 250
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Trafikkmengde pé det ene forkjgrsfelt (Pe/15 min)

Figuf V-3.3: Dimensjonerende kapasitet for plankryss ved b = 5 sek og
vikeplikt pa sekunderfeltet.
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Vikeplikt t) = 6 sek.

© 250

£

2 \\
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s < |

£ 15
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B

= 0
0 50 100 150 200 250 300 350

Trafikkmengde p& det ene forkjgrsfelt (Pe/15 min)

Figur V-3.4: Dimensjonerende kapasitet for plankryss ved W= 6 sek o¢

vikeplikt p& sekunderfeltet.

Vikeplikt ty = 7sek.
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iy
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Trafikkmengde pa det ene forkjgrsfelt (Pe/15 min)

Figur V-3.5: Dirﬁensionerende.kapusitef for plankryss ved W = 7 sek og
vikeplikt p& sekunderfeltet.
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Stoppeplikt tk= 6sek.
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o

Figur V-3.6: Dimensjonerende kapasitet for plankryss ved b = 6 sek og
stoppeplikt pd sekunderfeltet.

Stoppeplikt tk=8sek.
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Figur V-3.7: Dimensjonerende kapasitet for plankryss ved W= 8 sek og
stoppeplikt p& sekundeerfeltet.
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3.4 VEGSLINGSSTREKNINGENS KAPASITET

En vekslingsstrekning er en vegstrekning med minst to parallelle kjgrefelter
isamme retning, hvor det forutsettes at kigretgyer skal kunne bytte kjgrefelt.
P& vekslingssirekningen foregér en konvergering mellom to trafikkstrgmmer
etterfulgt av en divergering mellom de samme to trafikkstrgmmer som vist

p& figur V-3.8,

Figur V-3.8: Vekslingsstrekning med 4 kjgrefelter.

Mulig kapasitet p& en gitt vekslingsstrekning oppnés nér trafikkhastigheten er
ca 35 km/h, Nar den trafikkmengde som skal veksle (vekslende trafikk-
mengde) avtar eller vekslingsstrekningens lengde gker, vil trafikkhastigheten
for vekslende trafikk gke til ca 65 km/h. Vekslingsstrekningens kapasitet ved
en gitt trafikkhastighet er gitt ved figur V-3.9.

Ng¢dvendig antall kjgrefelter p& vekslingsstrekningen dersom tilfredsstillende
trafikkforhold skal oppnas er gitt av nedenstéende formel

Mv]+k.Mv2+M]+M2

N K
d
hvor Mv] = stgrste vekslende trafikkstrem, Pe/15 min.
MV2 = minste vekslende trafikkstrgm, Pe/15 min.
M] og M2 = ikke vekslende trafikkstrommer, Pe/15 min.
Kd = et kjgrefelts dimensjonerende kapasitet, Pe/15 min.
k = en parameter som under visse forutsetninger er avhengig

av vekslingsstrekningens lengde.

Verdien for k fremgér av figur V-3.9. Dersom trafikkforholdene ikke er til-
fredsstillende (VT < 65 km/h) er k lik 3,0. Tilfredsstillende trafikkforhold
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oppnés nar trafikkhastigheten for vekslende trafikk er ca 65 km/h, og k kan
daanta verdier fra 1,0 til 3,0. Deter saledes en sammenheng mellom vek-
slingsstrekningens lengde og antall felter bare ved gode trafikkforhold. Kur-
ven for k = 1,0 betegner grensen for hva en vil betrakte som vekslingsstrek-

ning.

< 875 i
é ,/ k=3,0 \k")9 // //
& 750 a’ v
> e S A
> A
f— 625 \)\\%/ v P‘/‘Vé -~
2~> a4 %/ é’/ 7 /'LW% // ~
I SRR WV o e
g s00 17 / /| //L\{ s /T,
Ny =
£ 7
% 75 |f / A 7 =
ey &
L W%
125
0o 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000

Lengde av vekslingsstrekningen (m)

Figur V-3.9: Ngdvendig lengde av vekslingsstrekningen som funksjon av
vekslende trafikkmengde.




VEGNORMALER

STATENS VEGVESEN

GEOMETRISK UTFORMING AR 1967
VEGERS KAPASITET Kapitel v
Avsnitt 3

VEGKRYSSETS KAPASH"ET Sidenr. .

3.5

TOPLANSKRYSSENES KAPASITET

Toplanskryssenes kapasitet er vanligvis avhengig av utformingen av

1 akselerasjonsfeltenes sammenfgringmed de gjennomgéende kjgre-
felter

de avsvingende rampene

2

3 de avsvingende rampenes sammenfgring med den kryssende veg
4 vekslingsstrekningene
5

de vikepliktsregler som gjelder

Et akselerasjonsfelts kapasitet kan ikke bli st¢rre enn reservekapasiteten pa
det nermeste gjennomgdende kigrefelt. Et fullt utbygget akselerasjonsfelt
gi¢r det mulig for innsvingende trafikk & benytte de aller fleste akseptable
tidsluker p& det gjennomgdende felt. Dersom trafikkmengden pé& de gjen-
nomgdende felter ers& stor at det ikke er tilstrekkelig mange akseptable tids-
luker for innsvingende trafikk, md& det bygges et nytt gjennomgéende kjgre-
felt.

En rampes kapasitet er avhengig av hastighet og stigningsgrad pé& tilsvarende
mate som pé fri veg. Tunge biler omregnes til personbilenheter, Pe, ved &
multiplisere med ekvivalentfaktorene fra figur V-3.5.

/

Ekvivalentverdi
N oW A O O

+0,02 +0,04 +0,06 +0,08
Stigning  Stigningsgrad (m/m)

-0,02 0
Fall

Ekvivalentverdi for tunge biler p& ramper med ulik stignings-
grad.

Sammenfgringen mellom rampen og den kryssende veg bgr ha en kapasitet
som tilsvarer rampens akselerasjonsfelts kapasitet. Dersom sammenf¢ringen
har form av et vanlig plankryss, beregnes kapasiteten som for plankryss. F¢-
res rampen inn pa den kryssende veg via et akselerasjonsfelt, m& kapasiteten
vurderes etter tilpasningslengden pa feltet.

Figur V-3.5:

Dersom vekslingsstrekninger inngér, mé& deres kapasitet vurderes.
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1.1 KJOREBANEN
P& 1- og 2-felts veger og p& 4-felts veger uten midtdeler utformes ki¢ré-

banen pé rettstrekninger med takprofil slik at kjgrefeltene faller fra senter-
linjen mot skulderen. Senterlinjen for de gjennomgdende kjgrefelter er
brytningslinjen i tverrprofilet ogsa nar kigrebanen utvides med krabbefelt,

retardasjonsfelt o I.

P& 4-felts veger med midtdeler gis kjgrebanene ensidig tverrfall fra kjgre-

banekanten nermest midtdeleren.

Det normale tverrfaller 1,5 - 2,5 % for veger med betongdekke, 2,5 - 3 %
for veger med asfaltdekke og 3 - 4 % for grusveger og veger med oljegrus-

dekke.
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B K B
‘ 1-felts veg
| B P K 1 B
‘2-fe|fs veg
B | K - F B

‘Z—felts veg med ekstra kjgrefelt

K it B

]4-fe|ts veg uten midtdeler

M\

En av kjgrebanene pa 4-felts veg med midtdeler

B = skulder

K = kjgrebane

F = ekstra kjprefelt
Bm = midtdeler

Figur VI-1.1:  Kjgrebanens utforming.
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1.2 BRU

Valg av tverrprofil for brua foretas ut fra vegklasse, fartsgrense, bruas

lengde og

eventuell gang- og sykkeltrafikk.

Brua skal ha samme bredde pa kjgrebanen som tilstptende veg. Bred-

den av gangveg, gang- og sykkelveg eller fortau over brua b¢r tilpasses
det tilstptende gang- og sykkelvegnett eller fortau.

Bruareal skal generelt regnes som kostbart terreng. P& korte bruer
(bruas totale lengde Lt < 40 m) kan skulderbredden likevel veere lik
skulderbredden pa tilstptende veg. Pa lange bruer (L4 = 40 m) reduse-
res skulderbredden i samsvar med bestemmelsene om bygging i kostbart
terreng i avsnitt 11-2, VEGKLASSER. Pa oversikten over tverrprofiler
er fplgende betegnelser brukt:

Sk = Bredde av skulder
K = Bredde av kjgrebane
Gv = Bredde av gangveg

GSv = Bredde av gang- og sykkelveg
Gf = Bredde av fortau
F = F¢ringsavstand

Alternativ 1

F= K+ 2Sk ,

Sk, K >s;:=
Bl |1
| ]

Brukes for:

- Korte bruer (totallengde Lt <40 m) med liten gang-/
sykkeltrafikk
- Bruer der gang- og sykkeltrafikken gar p& egen bru

- Motorvegbruer
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Alternativ 2
l< F= K+0,5m _
Gt lozs K 025  of
- Pt ~i -t > “

i S Es

< ; 9@

— =t

Brukes for:

- Lange bruer (er 40 m) med liten gang- og sykkeltrafikk
Gf: 0,75, 1,25 eller 1,5 m

- Gf =0,75 m er en minimumslgsning som bare
kan benyttes hvor det er minimal gangtrafikk

Alternativ 2a
F:K+Sk+0,25m

0,20m
Fra topp
slitelag

Brukes for:

- Lange bruer (LfZ 40 m) med liten gang- og sykkeltrafikk
1

Gf: 1,25, 1,5 eller 2,0 m
Alternativ 3
Il‘ F- K+2Sk
Gv/GSv Sk, K Ski | Gv/GSv o

| b |

r

Kan brukes for alle brulengder

- Gang- og sykkelveg kan vere énsidig
- Gv/GSv: 1,25, 1,5, 2,0, 2,5 eller 3 m

Alternativ 4

Korte bruer i veger etter vegklasse Il bygges vanligvis med tverrprofil
etter vegklasse Il E.
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Alternativ 5
0,5, F=30+2 05=4m 0,5
|
£
Sl o
=) ?3
/ @
7 7 P 8=
1 w 0

Lange bruer - Vegklasse 111

Lange bruer i vegklasse |1l med liten gang- og sykkeltrafikk og
ADT < 300 kit kan betraktes som unntakstilfeller der spesiallgsninger ma
kunne aksepteres.

Eventuelle meteplasser bygges utenfor bruene.

F er valgt slik at to personbiler kan passere hverandre, mens tunge
kigretpy er forhindret fra dette.

Bruene beregnes for ett lastfelt.
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Kjgreb ‘
Grusskulder: 4 % b o ot | PEERANE - ““"1 Grusskulder: 4 %

Skulder med fat dekke: q

Skulder med fast dekke: q

/

Skulder med fast dekke: q

_3 o
Grusskulder: 4 % Grusskulder: 4 %
Skulder med fast dekke: q
q 0

Grusskulder: 4 %
Skulder med fast dekke: q

Grusskulder: e, dog
minst 4 %

Skulder med fast dekke: e

/

2%

2%
e R
/—,— Avrunding over ca
1/3 av skulderen
g = normalt tverrfall*(%) for det aktuelle vegdekke

e = overhgyde (%)

Figur VI-2.1: Eksempel p& tverrprofilets utforming gjennom overhpyde-

rampen.
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2.1

SKULDRE

Skuldrene forutsettes bygget s& solide at de er kjgrbare. P& vegklasse |,
Il a og Il b bgr skuldrene asfalteres i 1 m bredde, og p& vegklasse Il c i
0,5 m bredde. | de tilfeller der skulderbredden er smalere enn dette bgr
hele skulderen asfalteres.

Parettstrekninger skal asfalterte skuldre hasamme tverrfall som kjgrebanen,
mens grusskuldre gis 4 % tverrfall. | kurver skal skulderen p& kurvens ut-
side helle i motsatt retning av kjgrebanens tverrfall. Stgrste tverrfall pa
ytreskulder i kurverer 2 %. Pa kurvens innside skal skuldre med fast dekke
ha samme tverrfall som kjgrebanen. Grusskuldre gis 4 % tverrfall inntil det
punkt der ogsa kjgrebanen har 4 % tverrfall. (Qkes kjgrebanens overhgyde
ytterligere gis grusskulderen samme tverrfall som kjgrebanen. Figur VI-2.1
viser eksempel p& tverrprofilets utforming i en overhgyderampe.

Dersom det settes opp betongrekkverk langs vegen kan skuldrene unntaksvis
asfalteresifull bredde. Deter imidlertid meget viktigat skuldre pé& utsiden
av kurvene faller i motsatt retning av kjgrebanens tverrfall.

Dersom skuldrene asfalteres bgr det nyttes et dekke av slik farge at det blir
markert forskjell pd kjgprebane og skulder.
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3.1 MQTEPLASSER

P& 1-felts veger skal det anlegges mgteplasser. Avstanden mellom me¢te-
plasser skal normalt veere ca 200 m, men aldri lenger enn at en vognfgrer
kan se fra en mgteplass til den neste. Meteplasser anlegges pa den side av
vegen der det av topografiske hensyn er mest hensiktsmessig.

Ved me¢teplasser utvides kjgrebanen til 6 m over en lengde av minst 20 m.

Breddeutvidelsen skal skje rettlinjet over en lengde av minst 15 m. Mgte~
plasser vises med skilt 309 "Mgteplass".

]
—_KJ\Lém 6m K
: |

LMinlSm L Min20m | Minl5m _|

\
K = kjgrebane

Figur VI-3.1: Standard utforming av meteplasser.
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4.1

MIDTDELERE

Standard bredde p& midtdelere p& vegklasse | a er 7 m, inklusive skuldre.
Dersom spesielle forhold gjgr det pakrevet & redusere midtdelerbredden,
gjelder generelt fplgende regler for utformingen:

1 Midtdelere med 5 m bredde eller mer (inklusive skuldre) skal bygges
med dpen grgft. Omradet mellom skuldrene bgr gresskles og even-

tuelt beplantes med busker .

2 Midtdelere med mindre bredde enn 5 m (inklusive skuldre) skal ut-

fgres med skra kantstein langs skulderens ytterkant (jfr X1-1.2.3)

Omradet mellom kantsteinene kanhagrus- eller asfaltdekke eller det
kan filsées. Dette omréadet skal imidlertid vere kjgrbart.

Lysmaster og andre faste innretninger bgr ikke plaseres i midtdeleren. Der-

som dette ma gjgres skal midtdeleren utstyres med rekkverk .

Figur VI-4.1 viser standard utforming av midtdeler.

7,0
1,25 2,0 0,5 2,0 1,25
4 % 4 %
1:6_1:4 <16 - 1A )
Figur VI-4.1: Standard utforming av midtdeler.
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For hver 1,5 - 2 km skal midideleren utformes slik at den kan krysses av
vedlikeholdsmaskiner. Krysningspunktene bgr utformes slik at de i nedstil-
feller ogsa kan nyttes til kanalisering av trafikk fra en kijgrebane til en annen.
De b¢r utstyres med rekkverk (f eks lést kjetting) eller annet fysisk hinder
som ikke uten videre kan fijernes av trafikantene. Figur VI-4.2 viser stan-
dard utforming av &pninger i midtdelere. Kantmarkering langs kjgrebanene
fgres ubrutt langs dpningen.

————25m——‘—4
\

o

I:10 : 1:
MTTTAT M7= I ST MM
Wctdelor — o8 22805 — — —— — R0, 5 M= ————
mmm.mmmmmm»»‘—' S T O/zéaaummmimmmmﬂ

Figur VI-4.2:

Standard utforming av épninger i midtdelere.




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1970

fe—
=

TVERRPROFILET Kapitel Vi

Avsnitt 5

STATENS VEGVESEN SYKKELBANER OG SYKKELFELTER Side nr. .

SYKKELBANER OG SYKKELFELTER

Sykkelbaner og sykkelfelter skal normaltbygges med fast dekke som gis et en-
sidigtverrfall p& 2,5 %i den retningsomer naturlig i den aktuelle situasjon.
Retningslinjer for dimensjonering er angitt i avsnitt 1V-4. Der det er mulig
& utvide tverrprofilet ber sykkelbanen skilles fra kjgrebanen med en minst
1 m bred trafikkdeler, Dersom trafikkdeleren er smalere enn 2 m bgr den
utferes med fast dekke fortrinnsvis av en annen artenn kjgrebanen. Bredere
trafikkdelere kan utformes som grontbelte, Det bgr da nyttes kantstein langs
trafikkdeleren, Mot kjgrebanen nyttes vanlig kantstein av 13 cm hegyde, jfr
Xl-1.2.2 0g 1.2.3, mens det mot sykkelbanen ber nyttes 6 cm kantsteins~
hgyde. Kantstein settes 0,25 m fra teoretisk kjgrefeltkant.

P& veger utenfor tettbebyggelse forutsettes at sykkelbaner ligger i samme
plan som kjgrebanen, med mindre det anlegges en minst 2 m bred trafikk-
deler mellom kjgrebanen og sykkelbanen,

’ -—?B :f—l—- K _J_Sf_B .
~ K = kjprebane ) ~~
B = skulder
ESf = trafikkdeler
Sb = sykkelbane
Sf = sykkelfelt
Figur VI-5.1: Eksempler p& anlegg av sykkelbane og sykkelfelt langs veg

utenfor tettbebyggelse.
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6.1 GANGBANER

Gangbaner skal normalt bygges med fast dekke som gis et ensidig tverrfall
Pd 2,5 % i den retning som er naturlig i den aktuelle situasjon. Retnings-
linjer for dimensjonering erangitt i avsnitt IV-4. Der det ermulig & utvide
tverrprofilet bgr gangbanen skilles fra kjprebanen med en minst 1 m bred
trafikkdeler. Dersom trafikkdeleren ersmalere enn 2 m bgr den utfgres med
fast dekke, fortrinnsvis av en annen art enn kjgrebanen. Bredere trafikk-
delere kan utformes som grentbelte. :

Dersom gangbanen mé ligge inntil kjgrebanen, bgr den bygges i opphgyet
plan. Langs gangbanen nyttes i slike tilfeller vanlig kantstein av 13 em
hpyde, jfr XI-1.2.2. Kantstein settes 0,25 m fra teoretisk kjgrefeltkant.

Der det er liten gangtrafikk kan en skulder forutsettes nyttet som gangbane.
Den mé da ha fast dekke, fortrinnsvis aven annen art eller farge enn kjgre-
banen.

F F
i g i K i g.i
K = kjgrebane
Bt = trafikkdeler
‘F o= ba
Fy = gangbane

Figur VI-6.1: Eksempler p& anlegg av gangbane langs veg utenfor tettbe-
byggelser.
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2.1

2.2

2.3

SIKTKRAV GENERELT

Med sikt menes sammenhengende synlig veglengde foran en vognferer.
Minimum sikt, stoppsikt, ma vere stor nok til at kjgretpyet kan stoppes
for det nér et uventet hinder ‘i kjgrebanen. Andre siktkrav er metesikt
og forbikjgringssikt. Kriterier for maling av sikt er gitt under punkt
2.5.

STOPPLENGDE/STOPPSIKT

Stopplengden er den teoretisk minste lengde som medgér til reaksjon og
bremsing for & stoppe et kjgretpy. Sikt som tilsvarer stopplengden kal-
les stoppsikt. Minimum stopplengder for ulik fart og stigningsgrad er
gitt i figur VII-2.2. Ved bestemmelse av stopplengde i vertikalkurver
nyttes ugunstigste verdi for stigningsgraden.

MQTESIKT

Mgtesikt er sikt frem til et kjpretpy som kjgrer i motsatt retning i sam-
me kigrefelt. Dimensjonerende mgtesikt er summen av de to vogners
stopplengde p& horisontal veg pluss 10 meter som sikkerhetsavstand.

Figur VII-2.1 angir verdier av dimensjonerende motesikt for ulik fart
for rettstrekninger,

Dimensjonerende fart Dimensjonerende mgtesikt
(km/h) (m)
30 60
40 80
50 110
60 150
70 190
80 240
Figur VII-2.1: Dimensjonerende mgtesikt ved ulike

verdier av dimensjonerende fart
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Figur VII-2.2: Minste stopplengde/stoppsikt ved ulik stigningsgrad
og fart
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2.4 FORBIKJQRINGSSIKT

Med forbikjgringssikt menes ngdvendige sikt til metende kipretpy i det
pyeblikk en trygg forbikjgring starter.

Figur VI1-2,3 viser ngdvendig siktlengde for forbikjering ved ulike farts-
nivé

90
. 80
-
N
£
<
S 70
L]
e)
C
o
g
S 60
-
Q
£
[a]
50
200 300 400 500

Forbikjgringssikt I'f (m)

Figur VII-2.3: Ng¢dvendig siktlengde for forbikjgring
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2.5

2.6

KRITERIER FOR MALING AV SIKT

Siktlengder males fra kigretpyfererens ¢ye til et hinder eller et annet
kigretgy i fart i det gyeblikket det kommer til syne. Kriterier som er
brukt for bestemmelse av stoppsikt, metesikt og forbikjgringssikt er:

Qyehpyde = 1,1 m over kjgrefeltet og midt i dette
Hinderhgyde = 0,2 m
Kjgretpyhgyde = 1,35 m (Brukes ved henholdsvis mete~

og forbikjgringssikt)

Ved beregning av vertikalradien er hinderhgyde og kigretpyhgyde redu-
sert med et bueminutt ganger siktlengden.

Figur VII-2.4, VI1-2.5 og VI1-2.6 viser hvorledes kriteriene brukes for
siktkontroll og siktberegninger i horisontal- og vertikalkurver.

SIKTKONTROLL

| det praktiske arbeid tilfredsstilles siktkravene i horisontal- og vertikal-
traseen hver for seg. Siktkravene i horisontalkurver ma tilfredsstilles
som vist i figur VII-2.4, -2.5. Siktkravene i vertikaltraseen ma til-
fredsstilles som vist i figur VII-2.4. De siste kravene er innebygd i
dimensjoneringsverdiene for vertikalkurvene, se avsnitt Vil-4.2.

Ikke alle kombinasjoner av element i horisontal- og vertikaltraseen gir
akseptable siktforhold. Der siktlinjen ligger utenfor kjgrebanen, som
vist i figur VII-2.4, ma det ikke forekomme sikthindrende partier.
Siktkontroll i forbindelse med rekkverk ma utfgres. Sterste tillatte
heyde pa terrenget, skraningshgyde, d v s siktlinjens hpyde over veg-
banen, h, for stoppsikt og metesikt er gitt i figurene VII-2.7, -2.80g
-2.9.
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STATENS VEGVESEN

Vanligvis skal kurver med sterst mulig radius eller klotoide parametre
benyttes, men over en gitt vegstrekning be¢r kurvene ha noenlunde sam-
me krumning og lengde.

Hvor retningsendringen er liten (liten brytningsvinkel), ma kurvene gj¢-
res lange nok til at inntrykket av en knekket linje unngas.

1.4 VERTIKALTRASEEN

Stigninger har stgrst innvirkning pé tunge bilers fartsniva. Fartsreduk~
sjonen er avhengig av stigningsgrad og stigningslengde, og av forholdet
mellom motorstyrke og totalvekt. Fra diagrammer som viser tunge
bilers fartsforlgp i stigninger kan det konstrueres fartsprofiler for det ak-
tuelle veganlegg. Det forutsettes at lette biler holder uvendret fart i
stigninger, sa&fremt stigningene ikke er for lange.

Dersom en stigning reduserer vegens kapasitet s& meget at det oppstdr
vakseptable trafikkavviklingsforhold, ma det bygges krabbefelt for tung-
trafikken.

1.5 KOORDINERING AV HORISONTAL- OG VERTIKALKURVER

Det er meget viktig & sg¢rge for en gjensidig tilpasning av linjefgringen
i det horisontale og vertikale plan. Kurvepunkt i horisontal- og verti-
kalkurven bgr mest mulig vere sammenfallende. | hgybrekk og lav-
brekk bgr horisontalkurven vere lenger enn vertikalkurven.

Det ma likeledes kontrolleres at romkurven gir tilfredsstillende siktfor-
hold og at resulterende fall ikke overskrider de tillatte grenseverdier.

1.6 ENDRING AV DIMENSJONERENDE FART

Ved overgang fra én landskapstype til en annen kan det vere ngdvendig
& endre dimensjonerende fart. Plutselige reduksjoner i geometrisk stan-
dard vil kunne medfgre ulykker, og det er folgelig ngdvendig & innfere
overgangsparseller. Over slike parseller bgr kurvaturen gjgres gradvis
skarpere og endringene i linjefgringen ber eventuelt understrekes ved
bruk av skilt og oppmerking. Det er videre meget viktig at siktforhold-
ene utbedres slik at kurvenes skarpere krumming blir lett ipynefallende.
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GENERELT

Linjef¢ringen b¢r resultere i en harmonisk romkurve hvor de enkelte
elementer er innbyrdes avstemt og tilpasset vegens transportoppgave og
dens omgivelser. Vegens dimensjonerende fart tjiener som mal p& den-
ne tilpasning.

Det er viktig med en naturlig samhg¢righet mellom linjef¢ringselement-
ene. Detaljplanleggeren mé& derfor opptegne et fartsprofil som viser
kigrefarten bestemt av vegens form for & kontrollere hvorvidt den valg-
te utforming resulterer i et jevnt fartsniva. Raske endringer i fartsniva
reduserer vegens sikkerhetsmessige standard, og den geometriske utform-
ing ma derfor revideres der fartsprofilet eventuelt avslgrer slike endrin-
ger. Dimensjonerende fart og fartsprofil er nermere beskrevet i kapit-
tel 1V.

SIKTFORHOLDENE

Den fastlagte verdi for dimensjonerende fart avgj¢r, sammen med veg-
type og vegklasse, hvilke siktkrav som md tilfredsstilles. For vegklas-
se | ma stoppsikt sikres. For vegklasse IIl ma mgtesikt sikres. Pa
strekninger der det p g a topografien er vanskelig @ oppnd mgtesikt,
b¢r vegen utvides til to felt. For vegklasse 1l ma stoppsikt sikres, men
malsettingen b¢r veere a tilstrebe forbikjgringssikt.

P& en veg som er dimensjonert for en relativt lav fart, vil det vere
strekninger hvor kjgrefarten kan bli vesentlig hgyere enn dimensjoneren-
de fart. Dersom linjeforlgpets karakter endres vesentlig langs en veg-
strekning, for eksempel ved overgang til skarpere kurvaiur, ber siktfor-
holdene og den optiske linjefgring veere sa god at trafikantene kan opp-
dage endringer i linjeforlgpet i god tid.

HORISONTALTRASEEN

S& langt det er mulig skal vegen fgyes etter terrengformasjonene slik
at den ikke dominerer landskapet. Utstrakt bruk av lange rettstreknin-
ger kan lett fgre til et uharmonisk linjeforlgp. | flatt terreng, brede
dalfgrer o | er imidlertid rettstrekninger mer anvendbare enn i andre
landskapsformasjcner.
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7.1

FRI HOYDE OG BREDDE

Fri hgyde skal ved ethvert punkt p& kigrebanen vere minimum 4,75 m
i korte tunneler, broer, underganger o |. | lange tunneler er fri hgy-
de 4,60 m. Fri hgyde over skulder skal alltid vere minst 2,50 m.

En tunnel er kort hvis en under normale forhold klart kan se utgangen
og dens bakgrunn i en avstand av 50 m foran tunnelinngangen (maks
100 m lengde i rett tunnel).

Fri hpyde over jernbane skal normalt vere 5,90 meter. Unntaksvis til-
later NSB ned til 5,20 meter.

Fri bredde under broer og langs murer er avhengig av vegens kurvatur.
En siktkontroll (jfr avsnitt VII-2) er ngdvendig for alle prosjekter. Av-
stand fra kjgrebanekant til mur eller brokar mé& ikke veere mindre enn
til skjeringsfot for fiellskjeringer, selv om siktforholdene tillater en
mindre avstand. Dersom det er muligheter for at vegen senere skal ut-
vides, enten med flere kigrefelter eller ved reklassifisering, gjelder
ovennevnte minsteavstand fra fremtidig kjgrebanekant.

Pa veger med midtdeler der det ved broer nyttes spyler i midtdeleren,
skal avstanden fra kjgrebanekant til spylene vere minst 1 meter.

| korte tunneler uten belysning fgres vegen gjennom uten reduksjon av
skulderbredder dersom skulderen normalt er bredere enn 1,0 m. For
veger med smalere skulder utvides skulderen til 1,0 m.

| lange tunneler skal vanligvis minsteavstanden fra kjgrebanekant til
tunnelvegg vere:

1,50 m for vegklasse |
1,00 ™ " alle andre vegkiasser
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Figur VII-2.4:
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Figur VII-2.5:

— Vegers senterlinje
Indre kjorefelts senter-
— I
| linje = pyelinje
|

|
|
Bt ST

i
|
|
v

Siktlinje

J/ ”. [ Sikthinder \\L

Sikthinder og siktlinje i kurver. (Siktlengden
males langs indre kjgrefelts senterlinje.)
Figur VII-2.4 viser verdier for B ved ulike
siktlengder og radier.

800 f—-

2 3 45 7 10 152 30 40

B (m)

Ng¢dvendig avstand B fra indre kjgrefelts
senterlinje til sidehinder ved forskjellige
kurveradier R og siktkrav L.
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STATENS VEGVESEN

Stoppsikt, LS

Hinderhgyde

—_—

Qvehsyde h

R

v

Metesikt/Forbikjgringssikt, I.M/Lf

Dyehsyde h R

v Kigretgyhsyde

Figur VII-2.6: Kriterier for siktlinje i vertikalkurver

L
Z
! z
) ~ s = Storste t
$ E kigrefelt Z torste til-
L B ? latte hoyde:
h se figurene
.. - - R VII-2.8 og -2.9
Figur VII-2,7: Sideutforming med hensyn p& siktkrav i

horisontal- og vertikalkurver.
Se figur VII-2.4 -2,8 og -2.9




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1977
2y Kapitel Vil
LINJEFORING R
STATENS VEGVESEN SIKTFORHOLD OG SIKTLENGDER Side nr. 7
0.0 01 02 03 G 080k a7 b
T s
o — DA || ——
30000 — ! P / / /// , i .
: /7 / 1T I eeon
20000 2% / L] 26004
15000 L‘-zso .. // 1' 15000
10000 — L =200 4 l ,/ : 10000
8000 ——— - / —A——F 300
6000 A AR
s000 = ts 20 / : T P VA b:gg
4000 e | Al/l‘/ — / // : 4000
3000 . 09
2000 £ =T | \/ f //‘ oo
75
1000 : - ‘ - l 1 ————— 10%
800 | i L 220
s Lo e e s 1
0.0 0.1 0.2 0.3 0. 0.5 0.6 07 hum;

Sterste tillatte terrenghgyde

Figur VII-2.8: Stgrste tillatte hpyde, h, for skraning eller

terreng (ved sikthinder) i avstand B fra indre
kigrefelts senterlinje nar krav til stoppsikt
skal oppfylles i ulike vertikalkurver, R,
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Figur VII-2.9: Stgrste tillatte hgyde, h, for skraning eller ter-

reng (ved sikthinder) i avstand B fra indre kjgre-
felts senterlinje nér krav til metesikt og forbi=
kigbrings_sikt skal oppfylles i ulike vertikalkurver, Ry
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=L LINJEFARING Avsnitt 3
STATENS VEGVESEN HORISONTALTRASEEN Side nr. 1
3.1 OVERHQ)YDE

Et kigretpy blir ved kjg¢ring i kurve utsatt for en tverrkraft som virker
inn pa kigretpyets foring og pa kjgrekomforten. En veg legges med
overhgyde gjennom kurver for delvis & motvirke den horisontale kompo-
nent av tverrkraften. Overhgyde er vegens énsidige tverrfall i kurve
(regnet fra horisontalt niva).

Betingelsen for at sideglidning ikke skal opptre er at:

et >R
hvor
\Y = dimensjonerende fart (km/h)
R = kurveradius (m)
e = overhgyde (m/m)
fk = sidefriksjonsfaktor

Figur VII-3.1 viser st¢rste tillatte verdier for fk ved ulik dimensjoner-
ende fart.

120 I
110
100
- 90
80
70

(km/h)

60
50
40

Dimensjonerende fart

0,06 0,08 0,10 0,12 0,14 0,76 0,18 0,20 0,22

Figur VII-3.1: Sidefriksjonsfaktor ved ulik
dimensjonerende fart

Stgrste tillatte overhgyde er fastsatt til 7%, og overhgyden i kurver
skal ingen steder vere mindre enn det normale tverrfall pé& rettstrekning.

Den skal ha sin stgrste tillatte verdi, e = 0,07, nar kurveradien har sin
minste tillatte verdi, R ;,. For kurver med radius stgrre enn Rmin
finnes overhgyden direkte fra figur VII-3.2.
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Figur VII-3.2: Overhgyde i kurver ved ulike verdier for
dimensjonerende fart
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3.2

| kurver med store radier er det ikke ngdvendig & legge vegen med
overhgpyde. Figur VII-3.3 angir de minste kurveradier som kan brukes
nar vegen skal ha vanlig takprofil gjennom kurven.

Dimensjonerende fart V Minste kurveradius
(km/h) uten overhgyde (m)

< 60 1200

70 1500

80 2000

90 3000

100 4000

110 5000

120 7000

Figur VII=-3.3:  Minste kurveradius uten overhgyde for ulike
verdier av dimensjonerende fart

HORISONTALKURVER

Med utgangspunkt i de stgrste tillatte verdier for overhgyde og sidefrik-
sjonsfaktor kan den minste tillatte kurveradius, R i, ved ulike dimen-
sjonerende fart beregnes etter formelen

R
min - 127 (e + fk)

Figur VII-3.4 angir avrundede verdier av Remin-

Dimensjonerende fart,
V' (ke/h) 30|40 |50 | 60| 70|80 | 90 |100|110{120

Minste tillatte kurve=1 55| 45 | 90 | 1250175 [250 | 350 | 450 | 600 | 800

radius, Rpin (m)

Figur VII-3.4:: Minste tillatte kurveradius ved maksimal overhgyde 7%
ved ulike verdier av dimensjonerende fart

Disse grenseverdier er fastlagt ut fra kjgpredynamiske vurderinger og sik-
rer ikke ngdvendigvis tilfredsstillende siktforhold. En siktkontroll, som
omtalt i avsnitt VII-2.6, er ngdvendig i alle horisontalkurver.
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STATENS VEGVESEN

3.3

3.3.1

OVERGANGSKURVER
Generelt

Overgangskurvene benyttes i forste rekke for & oppnd en gradvis over-
gang fra en krumning til en annen. Overganger mellom ulike krum-
ninger ferer ogsd til et behov for gradvis endring av overhgyden. Over-
hgydeendringen gijennomfgres normalt i overgangskurven. Overgangskur-
ver vil ogsa bidra til en mykere og estetisk godt utformet veglinje.

Klotoiden egner seg godt som overgangskurve fordi krumningen tiltar
(eller avtar) line®rt med kurvelengden. Klotoidens formel er:

A2 = R "L
hvor
A = klotoidens parameter
R = sirkelkurvens radius (eller klotoidens krumnings-
radius i dens sluttpunkt)
L = klotoidens lengde

Parameteren A er et uttrykk for krumningsforlgpet langs kurven.
Store verdier av A indikerer en langsom krumningsendring og sma ver-
dier av A en hurtigere krumn&ngsendring. For en gitt klotoide er pro-
duktet av R og L konstant (A®) for et hvert punkt pa kurven. Dersom
parameteren endres, endres selve klotoidens stgrrelse. Dens form er
imidlertid uendret for alle verdier av A. Normalt velges A < R.

Det hurtigste krumningsforlgp som tillates uttrykkes gjennom en minste-
verdi for klotoideparameteren, Amin. Til grunn for beregninger av
Amin legges vurderinger av

- kjgredynamikk

- overhgydeoppbygging

- optisk linjefgring

Alle kravene til A fremgér av figur VII-3.6.Det er forutsatt at over-
hgyden er 0 ved klotoidens startpunkt.

Av kijgredynamiske grunner ber A L R.
R
3 -

Ved R mye stgrre enn R, i, (R 2 1000 - 2000) kan klotoiden benyt-
tes som et rent trasseringselement uten bestemte krav til klotoidepara-
meter.

Av estetiske grunner bgr A >
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Figur VII-3.5:

Klotoidens konstruksjonselementer

Tegnforklaring til figur VII-3.5:

RK

overgangspunkt rettlinje - klotoide
overgangspunkt klotoide - sirkel
klotoidens kurvelengde
sirkelkurvens sentrum

sirkelkurvens (hovedkurvens) radius
tangentavsett

den korte tangent

den lange tangent

koordinater for overgangspunkt fra
klotoide til sirkel

koordinater for sirkelkurvens sentrum

retningsvinkel for klotoidens hoved-
korde (korde fra RK til KS)

klotoidens brytningsvinkel (retnings-
endring)

X
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STATENS VEGVESEN

3.3.2 ENKEL OVERGANGSKURVE

Nér klotoiden benyttes som enkel overgangskurve mellom rettstrekning
og sirkelkurve, skal stgrst mulig parameter benyttes.

R =o R

Rettstrekning

RK

Figur- VII-3.7: Klotoiden som enkel overgangskurve

3.3.3 VENDEKLOTOIDE

Vendeklotoiden, S-kurven, benyttes som overgangskurve mellom to
motsattrettede sirkelkurver, og kommer ofte til anvendelse i kupert ter-
reng og pd steder hvor det er ngdvendig & skifte retning relativt hyp-
pig. Et eksempel er vist p& figur VII-3.8 hvor overgangskurven bestar
av to motsattrettede klotoider av forskjellig lengde og parameter. |
vendepunktet KK er R = oo.

Vendetangent — - T

250
2 e/
Figur VII-3.8: Begge klotoider ma tilfredsstille kravene til Amin.
Normalt ber stgrrelsen pa klotoideparametrene
harmonere med de respektive sirkelradier.

RY
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Av beregningsmessige hensyn ber det alltid forutsettes en mellomliggen--
de reftsirekning (vendetangent) p& minst 10 m, se for ¢vrig punkt VII-
3.4.

3.3.4 EGGKURVE

Eggkurve er kurvekombinasjon av 2 ensrettede sirkler forbundet med
klotoide. Det bgr utvises forsiktighet ved bruk av eggkurver, spesielt
ved kurvatur i nerheten av minimumskravene kombinert med fall. Vi-
dere anbefales det at parameteren er av stgrrelsesorden:

Ry
——2——<A<R2 (m)

hvor R2 er den minste av de to radier.

—— el

Klotoidens grunntangent

Figur VII-3.9: Eggkurve
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3.3.5 SAMMENST QTENDE KLOTOIDER

I punktet hvor klotoidene stgter sammen ma R >Rmin' Kravene til

A . er uforandret.
min

Figur VI1-3.10: Sammenstgtende klotoider

3.3.6 SAMMENSATTE KLOTOIDER

Sammensatte klotoider p& fri vegstrekning er kjgredynamisk vheldig og
bgr om mulig erstattes med eggkurve eller enkel overgangskurve. Det

anbefales at Aj/Ay < 1,3. Kravene til Anin gigres gjeldende for den
minste klotoiden med parameter Ay.

3.4 OPPBYGGING AV OVERHQYDE

Overhgyden skal helt eller delvis bygges opp over overgangskurvens
lengde.

Full overhgyde skal vere etablert i det punkt sirkelen begynner.
For overgangskurver med parameter Arin ©g ner ned mot Amin mé

oppbyggingen fra takfall p& rettlinje til ensidig tverrfall i kurve skie
med at ytre kigrefelt bygges opp til e = o pa rettlinjen.
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For overgcngskurver med stgrre parametre enn Amin bor overh¢>ydeopp—
byggingen utfgres over overgangskurvens lengde. Klotoidens lengde ma
folgelig vere lik eller stgrre enn overhgyderampens minste lengde L0
som er gitt i Figur VII-3.11,

v km/h Lengde av overhgydeoppbygging Lo (m)

1)

€~% 30| 40| 50| 60| 70| 80| 90| 100 110} 120
0,050 16| 21] 27| 32 37| 42| 48] 53| 58| &4
0,075 241 32| 40| 48| 56| 64| 72| 80| 88| 9
0,095 30| 40| 50| 60| 70| 81| 91| 101|111} 121

1) e = overhgyde ved oppbygg slutt (m/m)
eg= tverrfall ved oppbygg begynnelse
Tverrfall og overhgyde regnes i forhold til horisontalt niva

Figur VII=3.11: Minste tillatte lengde (Lg) for oppbygging av
overhgyde -ved ulike fartsniva (V) og tverrfalls-
forandring (e - eg). (Lp=10,6"V " (e-ep))

Ved svert slake overgangskurver er det ¢nskelig & bygge overhgyden
opp i to etapper. Dette for & unnga lange strekninger med svert liten
overhgyde. Forst dreies ytre kjprefelt s& raskt som mulig til ensidig
overhgyde lik takfallet. Videre bygges overhgyden opp over resten av
overgangskurven (hele oppbyggingen innen overgangskurvens lengde).

Oppbyggingen skjer ved dreining om senterlinjen for 1= og 2-felts
veger.

Flerfeltsveger behandles i prinsippet pa samme mate som 2-felts veger.
Hver kjgrebane dreies samlet (som felt p& 2-felts veg) om kjgrebane-
kant mot midtdeler (tilsvarer CL for 2-felts veger). Figur VII-3.12,

Det ber vurderes i hvert enkelt tilfelle hvorvidt flerfelts veger bgr be-
handles som to helt adskilte 2-felts veger. Spesielt er dette aktuelt
der kun | kjgrebane bygges ut i fgrste omgang og forutsettes benyttet
til 2-vegs-trafikk i lengre tid.

Oppbyggingen av overhgyde er prinsipielt vist i figur VII1-3.13-3.17.
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I en vendekurve med en kort rettlinje betraktes rettlinjen som en del
av klotoidene nér lengden pé& rettlinjen er mindre enn

A] 2 A2
= R = 0
L ) , der Lmin 10 m

d v s tverrfallet bygges ikke ned til takfall p& slike korte rettlinjer.

q

q
= == FLERFELTSVEG
MED
\ / MIDTDELER
: BETRAKTES SOM
B que
BRED TOFELTSVEG

VED OVERHOYDE-
q-tverrfall OPPBYGGINGEN

Figur VII-3.12: Prinsippskisse for overhgydeoppbygging for fler-

feltsveger
——= PROFILERINGSRETNING
R=® A*Amin.. - R-R4 .
et o Srre ) VENSTRE
e = e o KJOREBANE-
et KANT
+ /// Lk
Ly _.__/*._/_ ......... +.—a
- le=
I_“q o e~

| HOYRE
KJORERANE-
\}]q\ V\L \’\K KT

Figur VII-3.13: Overhgydeoppbygging med overgang rettlinje -
sirkel, der parameter A er tilnermet lik A

min
— PROFILERINGSRETNING
kL) S, TR b R

B
VENSTRE
~—— — 1 — — —KJOREBANE-
e KANT
~
€,
+ ” ¢
4?F;_7A_____._
i -~
0 e‘
HOYRE
KJOREBANE-
KANT

Figur VII-3.14: Overhgydeoppbygging ved overgang rettlinje -
sirkel, der parameter A er endel storre enn Amin
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—= PROFILERINGSRETNING
A>>Amin R=R,

VENSTRE
— — == KJOREBANE -

€y

HquE
KJORE BANE =
KANT

Figur VII-3.15: Overhgydeoppbygging ved overgang reftlinje -
sitkel, med parameter A mye stgrre enn A

VENSTRE

— PROFILERINGSRETNING KJOREBANE -
KANT

Az Ry

VENSTRE
KJOREBANE‘
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Figur VII-3.16: Overhgydeoppbygging i vendekurve med para-

meter A tilnermet lik A -,

VENSTRE

—= PROFILERINGSRETNING KJOREBANE-
KANT

VENSTRE
. KJOREBANE-
KANT

HOYRE
KJOREBANE-
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Figur VII-3.17: Overhgydeoppbygging i vendekurve med para-

metre A mye storre enn Amin
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3.5 BREDDEQKNING | KURVER

3.5.1

3.5.2

Kigrefeltbredden i kurver pd fri veg kan beregnes etter formlene:

Fkl = b + bx
Fln = b+b +b,
hvor

Fkl = bredden av et separat kigrefelt eller ytre
kiprefelt pa kiprebane med flere kjgrefelter

Fkll = bredden av andre kjgrefelter enn angitt over

b = dimensjonerende kigretpys bredde

bx = ¢kningen av hjulsporavstanden

bo = breddegkningen p g a overheng

2-felts veg

For & forenkle arbeidet, er det utarbeidet diagram, figur VI1-3.18,
for beregning av breddeutvidelse i kurver p& 2-felts veg. De brukes
slik:

1. Det bestemmes hvilket typekjgpretgy, SP eller L, som
skal veere dimensjonerende for kurven.

2. | diagrammene finnes ngdvendig breddeutvidelse for
2-felts veg. Verdiene avrundes til nermeste 0,10 m.

3. Breddeutvidelsen fordeles med én halvpart p& begge
sider av vegen. Breddeutvidelsen utfgres normalt over
overgangskurvens lengde. Ved lange overgangskurver
kan breddeutvidelsen utfgres over en kortere strekning.
I sa tilfelle m& det kontrolleres at breddeutvidelsen
pa det punkt hvor overgangskurvens krumning tilsvarer
R = 350 m far en breddeutvidelse lik 0,4 m.

4-felts veg

4-felts veger med midtdeler behandles som to 2-felts veger.
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3.5.3 1-felts veg

I-felts veg gis halve breddegkningen av 2-felts veg.

500

400

300

200

(m)

150

100

90
80

Kurveradius R

70

60

50

40

30

25

Figur VII-3.18:

0,4

2,0
Breddegkning (m)

Breddeutvidelse i kurver pa 2-felts veg

for dimensjonerende kjpretpy L og SP




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR

STATENS VEGVESEN

1977

Kapitel VIl

LIN]EFQR'NG Avsnitt 3
HORISONTALTRASEEN Side nr. 15

3.6

3.6.1

3.6.2

SLYNG
De generelle regler for stgrste tillatte stigningsgrad og resulterende fall
gigres gjeldende for indre kjgrefeltkant i slyng. Dersom hensyn til tra-

fikkavvikling p& vinterstid og vintervedlikehold tilsier det, bgr resulter-
ende fall holdes s& lavt som mulig.

Slyng pa 1-felts veg

For slyng pa 1-felts veg brukes samme utforming av kjgrefeltkantene
som for separate kigrefelter i kurve.

Slyng pa 2-felts veg

Slyng skal tillate mgte i kurven mellom dimensjonerende kjpretpy SP
og P eller L og P. Slynget utformes pa folgende mate:

1. Kigrefeltkantene for indre kjgrefelt fastlegges (for
vegens dimensjonerende kjgretgy) som for et separat
kigrefelt

2. Ytre kigrefelt skal ha ngdvendig bredde for type-

kigretpy P.  Hvis kjgrefeltbredden pa rettlinje er
stprre enn den beregnede bredde i kurven, skal rett-
linjebredden brukes ogsé gjennom kurven.

3. Ytre kant av ytre kigrefelt utformes som sirkel-
kurve over samme vinkel og med samme senter
som ytre kant av indre kjgrefelt.

4. Yire kijgrefelts eventuelle breddegkning utjevnes
line@rt over en lengde av 10-15 m pé& begge sider
av sirkelkurven (se figur VII-3.19),
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AB = opprettingskurve

Figur VI1-3.19: Eksempel p& slyng

Det henvises til Vegdirektoratets retningslinjer for utforming av slyng.
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4.1

4.2

4.2.1

STIGNINGER

Qvre grense for senterlinjens stigningsgrad relateres til dimensjonerende
fart, som vist i figur VII-4.1.

Ved lav dimensjonerende fart er det ngdvendig & sette visse krav til

resuiterende fall
S = V52 + e2

r
Dette kravet knyttes ogsa til forholdene langs senterlinjen.

For & sikre avrenning fra vegbanen, md& en sgrge for at det ingen ste-
der i vegbanen er et resulterende fall mindre enn en viss minsteverd].

Stgrste verdi_og minste verdi for resuiterende fall S, skal vere hen-
holdsvis 105%o0 og 5%eo.

Dimensjonerende

fart - km/h 30 40| 50| 60| 70| 80| 90| 100|110} 120

Stgrste tillatte
stigningsgrad for | 100 | 95| 90| 80 | 70| 60 | 55| 50| 45| 40

E, s (Y%o0)

Figur Vil-4.1: Krav til stigning

VERTIKALKURVER
Generelt

Overgang fra en stigning til en annen utjevnes med en vertikalkurve.
Nar vertikalkurven skal velges, er hensynet til siktkravene avgjgrende,
men det md ogsd tas hensyn til kjgprekomfort, estetikk og drenasje.

Vertikalkurvene utformes som parabelbuer. Nar stigningslinjenes teore-
tiske skjmringspunkt (vertikalvinkelpunktet) ligger over vegbanen, beteg-
nes kurven som hgybrekkskurve, mens den betegnes som lavbrekkskurve
ndr skjeringspunktet ligger under vegbanen.
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4.2.2 Vertikalkurvens geometri

Figur VII-4.2 viser en parabelbue som forbinder to stigningslinjer. |
koordinatsystemet representerer X-aksen vegens lengderetning og Y-aksen

hgyden.

|
|
|
|
|
|
!
I
Y

Figur VII-4.

n

2: Parabelkurvens geometri

Radius i parabelbuens toppunkt

S) 78 (i m/m)

Vertikalvinkelpunkt




VEGNORMALER

GEOMETRISK UTFORMING AR 1977

STATENS VEGVESEN

Kapitel Vil
LINJEF“R'NG Avsnitt
VERTIKAL LINJEFQRING Side nr. 3

4.2.3 Krav

1.

til vertikalkurven

Hgybrekkskurver
Det siktkrav som stilles til vegen er angitt (som en funksjon
av dimensjonerende fart) i figur VII-2.1, figur VII-2.2, figur
VI1-2.3 og figur VII-2.5,
Med utgangspunkt i siktkravet kan minste radius i parabel-
buens toppunkt finnes for

- stoppsikt i figur VII-4.3

- mgtesikt og forbikjgringssikt i figur VII-4.4
Av estetiske grunner bgr ikke minimums verdier velges i sma
stigningsbrekk, selv om siktkravene tilfredsstilles.
Lavbrekkskurver

Av hensyn til sikt ved kjpring i merke, settes krav til minste
radius i parabelbuens toppunkt i lavbrekkskurver. Med utgangs-
punkt i kravene til stoppsikt finnes minimumsverdiene i figur
VII-4.5. Krav til minste radius i parabelbuens toppunkt utle-
des av krav til kjgrekomfort (vertikalakselerasjon) og finnes i
figur VII-4.6. Dette kan komme til anvendelse ved sma stig-
ningsbrekk hvor stoppsiktkravet tilfredsstilles ved lavere verdier
enn angitt i figur VII-4.5. Av estetiske grunner bgr normalt
stprre verdier benyttes. Spesielt mé& kontrolleres at stoppsikt
sikres ved brokonstruksjoner i lavbrekkskurver.
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% @ % 0 %W 120 do w W0 200 240 280 320
Stoppsikt Ly

Figur VII-4.3:  Minste tillatte radier for hoybrekkskurver
ved forskjellige krav til stoppsikt
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Figur VII-4.5: Minste tillotte radier for lavbrekkskurver
ved forskjellige krav til stoppsikt

200 300 400 500

Matesikt
Forbikjeringasikt Ly

tm

Figur VII-4.4: Minste tillatte radier for hoybrekkskurver
ved forskjellige krav til mete- og forbi-
kjeringssikt
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Dimensjonerende fart

Figur VIl-4.6:

Minste tillatte vertikalkurveradius for iov-
brekkskurver med hensyn pé kjprekomfort
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4.3

4.3.1

KRABBEFELT

En vegs kapasitet og sikkerhetsmessige standard reduseres betydelig i stig-
ninger som er lange og bratte nok til & forérsake aten dimensjonerende tung
bils fart synker under et visst minimumsnivé. Reduksjon avstigningsgraden,
en mindre omlegging av selve veglinjen, utbygging til 4 kjgrefelter over en
lengre parsell eller bygging av eget krabbefelt for tungtrafikken kan veere
alternative tiltak for & bedre trafikkavviklingen pa vegen i slike tilfelle,
Erfaringsmessig viser det seg at en omlegging av veglinjen sjelden er et
reelt alternativ hvis den medfgrer en forlengelse av veglengden. Qkningen
i kjgrekostnader og vedlikeholdskostnader blir i slike tilfeller som regel
stgrre enn de besparelser som eventuelt kan oppnas i anleggskostnader. P&
grunn avde mange faktorer som virker inn p& dette problem, er det vanske-
lig & gi en generell regel for hvilke tiltak som skal anvendes i de forskjel-
lige situasjoner som oppstar. Konsekvensene avde forskjellige alternativer
med hensyn til anleggs-, vedlikeholds- og kjgrekostnader ma& vurderes for
en avgjgrelse blir tatt.

Hvor krabbefelt er den beste Igsning for den aktuelle situasjon, skal de ngd-
vendige beregninger foretas etter deretningslinjer som angis nedenfor. Be-
hovet for krabbefelt uttrykkes her som en funksjon av trafikkmengder, tra-
fikksammensetning, stigningsgrad og stigningslengde.

Hovedplanlegging

For hovedplanleggingen og for preliminere kostnadsoverslag er det for tid-
krevende & arbeide seg gjennom ngyaktige beregninger av krabbefeltets
lengde o s v for hver enkelt stigning. | tabell VII-4.3 er derfor angitt de
stgrste tillatte stigningslengder uten krabbefelt, relatert til vegtyper og al-
ternative verdier av dimensjonerende hastighet.

Stigningsgrad

Vegtype C og D Vegtype A og B

V=70 km/h|V=280km/h|V=90km/h|V =80 km/h

V = 100 km/h

30 o/00 -
40 o/ 00 - -

700 600

800
400

50 o/00
60 o/ 00
70 o/o0

400
225

500
300

400
250

300

Tabell VII-4.3:

M 2700 - F, * F, (ki/h).

Stgrste tillatte stigningslengde (m) uten krabbefelt nar
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4.3.2

4.3.2.1

Beregning av verdiene i tabell VII-4.3 er utfert under fglgende forutset-
ninger:

1 Dimensjonerende hastighetsreduksjon settes lik 15 km/h for vegtype
A og B og 20 km/h for vegtype C og D.

2 Tungtrafikkens begynnelseshastighet antas @ veere ca 10 km/h lavere
enn vegens trafikkhastighet.

3 Tungtrafikkens prosentvise andel antas & vere ca 5-10 % i dimen-
sjonerende time. Herav fplger at for veger med en dimensjonerende
kapasitet p& 900 personbilenheter pr time vil 700 kjgretgyer pr time
veere den kritiske trafikkmengde. Hvor vegbredde, avstand til side-
hinder og siktforholdene virker kapasitetsreduserende, mé& den kri-
tiske trafikkmengde multipliseres med reduksjonsfaktorene Fh og FS.
Fh og Fs angis i kapitel V.

Detaljplanlegging
Kritisk trafikkbelastning

Nér behovet for krabbefelt skal underspkes mé@ vegens dimensjonerende
kapasitet ved bakketoppen beregnes. Hvis kapasiteten er mindre enn di-
mensjonerende timetrafikk, skal krabbefelt anlegges.

Den kritiske trafikkbelastning, dvs den trafikkmengde som ngdvendiggjer
anlegg av krabbefelt, kan bestemmes ved & multiplisere vegens dimensjo-
nerende kapasitet med den aktuelle reduksjonsfaktor fra figur VII-4.7. Bare
stigningers og tungtrafikkens kapasitetsreduserende virkning er tatt hensyn
til her. For veger hvor vegbredde, avstand til sidehinder eller siktforholdene
virker kapasitetsreduserende, ma trafikktallene reduseres ytterligere med
de aktuelle reduksjonsfaktorer Fh og Fs som angitt i kapitel V.
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Figur VII-4.7: Reduksjonsfaktor for beregning av kritisk trafikkbelastning ved
forskjellige verdier av stigningsgrad, stigningslengde og prosent-

andel tunge biler, T,
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4.3.2.2

4.3.2.3

4.3.2.4

Kritisk hastighetsdifferanse

Krabbefeltets begynnelse skal veere i det punkt der hastighetsdifferansen mel-
lom en personbil og en tung bil er lik en kritisk verdi. Beliggenheten av
dette punkt bestemmes av de to biltypers trekkraftsforhold og fart ved bak-
kefoten. Nedenforangis en tilnermet metode for & bestemme krabbefeltets
begynnelse. Her nyttes en fast hastighetsreduksjon for tunge biler og en re-
sulterende verdi for kritisk stigningslengde.

Kritisk hastighetsreduksjon

Den kritiske eller dimensjonerende hastighetsreduksjon, Vq, som legges til
grunn for detaljplanleggingen knyttes generelt til vegtypen.

Vd

Va

15 km/h for vegtype A og B

20 km/h for vegtype C og D

1l

Sterkt trafikerte veger av type C og D b¢r dimensjoneres for Vd = 15 km/h,
spesielt der hvor tungtrafikken er relativt betydelig.

Stigningenes kritiske lengde

En stignings kritiske lengde er den veglengde en tung bil tilbakelegger for
hastighetsreduksjonen nérsinkritiske (dimensjonerende) verdi. For dimen-
sjoneringsarbeidet regnes den typiske tunge bil & ha et forhold mellom mo-
torstyrke og totalvekt pa 1:90 (90 kg/Hk). Figur VII-4.8 angir kritisk veg-
lengde (m) for V4 = 15 0g 20 km/h pa ulike hastighetstrinn.

Hvor stigningsendringen er liten regnes stigningens lengde fra tangentenes
skjeringspunkt. Ved st¢rre verdier av stigningsendringen, f eks sq stgrre
enn 80 o/00, b¢r bare ca 1/4 av vertikalkurven regnes & tilhgre stigningen.
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Figur VI1-4.8: Stigningenes kritiske lengder ved 15 og 20 km/h hastighets-
reduksjon pa ulike hastighetstrinn.
4.3.3 Geometrisk utforming av krabbefelt

Krabbefeltet skal ha full bredde i det punkt hvor kritisk stigningslengde er
nddd. Forut for dette punkt bygges en rettlinjet overgang. Til grunn for
beregning av overgangslengden legges tungtrafikkens hastighetsnivé og en
sideforflytningshastighet pa 1,0 m pr sekund.

Krabbefeltet gis samme bredde somdet gjennomgéende kjgrefelt. Skulderen
langs krabbefeltet bor veere like bred som langs vegen forgvrig, men ikke
bredere enn 0,75 m.

2-felts vegens midtlinje ma vere tydelig oppmerket, og hvor det er prak-
tisk gjennomferbart ber det nyttes et lysere (eller mgrkere) vegdekke pa
krabbefeltet enn p& vegen forgvrig.
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Krabbefeltet har sin teoretiske slutt i det punkt hvor dimensjonerende has-
tighetsdifferanse igjen realiseres. Fra dette punktviderefgres feltet med en
tilpasningslengde p& minst 60 m. Deretter fplger overgangen til 2 kjgre-
felter. Overgangslengden beregnes p& samme mate som for krabbefeltets
begynnelse.

Ved krabbefeltets avslutning ber det alltid veere tilstrekkelig forbikjgrings-
sikt. Det md ogs@ s¢rges for at vognfgrere i krabbefeltet har tilstrekkelig
sikt bakover slik at en trafikksikker sammenfgring av trafikken kan skje ved
feltets avslutning. Ved bakketopp eller i rimelig avstand (150-250 m) fer
feltets avslutning ma& det settes opp skilt som varsler trafikantene om smal-
ere kjgrebane forut. Det vises forgvrig til Vegnormalenes del om Trafikk-
avvikling.

Lengdeprofil
Kritisk stignings-
lengde
Overgang Krabbefelt Cvergang

———_\DDGDUDUDDDUGDDUD‘W__—————

Figur VII-4.9: Geometrisk utforming av krabbefelt.
Ilustrasjon av utformingsprinsipper for krabbefelt.
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4.3.4

4.4

4.4.1

Anlegg av ekstra kjgrefelt i voversiktlig terreng

Krav til mgte- eller forbikjgringssikt fgrer til at veglinjen blir vanskelig &
tilpasse et kupert og voversiktlig terreng. Dersom kravet til mgtesikt skal
tilfredsstilles overalt langs en 1-felts veg, kan det resultere i betydelige
masseforflytninger i slikt terreng. En rimeligere lgsning kan vere & utvide
til 2-felts veg fordi bare stoppsikt mé sikres. Veglinjen blir fglgelig smi-
digere og kan lettere tilpasses terrenget. Dette betinger imidlertid at vegens
midtlinje m& oppmerkes.

| enkeltetilfelle kan det veere gnskelig & sikre tilstrekkelig megte- eller for-
bikjgringssikt langs en 2-felts veg. | likhet med 1-felts vegen forer dette
til store anleggskostnader dersom terrenget er kupert. Et gunstig alternativ
er da & utvide til 4 kjgrefelter i slikt terreng. 4-felts vegen dimensjoneres
for stoppsikt og gir de forbikjgringsmuligheter som gnskes. Veglinjen kan
feyes bedre etter terrenget og til tross for et stgrre tverrprofil kan det opp-
nés meget betydelige besparelser i anleggskostnadene.

En 2-felts veg som senere skal utvides til 4-felts veg skal dimensjoneres for
stoppsikt. Av hensyn til vegens kapasitet og dermed fremtidige utbyggings-
arer detngdvendig a undersgke i hvilken grad mgte- eller forbikjgringssikt
er tilstede. Det vises her til beregningsmetode for vegers kapasitet i kapi-
tel V.

EKSEMPLER
Eksempel 1

Det forutseftes i dette eksempel at det for en avkjgrselsfri 2-felts veg med
dimensjonerende hastighet 90 km/h skal sikres tilstrekkelig metesikt langs
en gitt strekning. Det fremgér av tabell VII-2.1 at dimensjonerende m¢te-
sikt for denne vegtype er 310 m.

Tangentene til en vertikalkurve pa den aktuelle vegstrekning skjerer hver-
andre ved pel 100. Skjceeringspunktets hpyde er 122,50 m. De to stignings-
gradene er: 5 = + 50 o/00 og sy = - 40 o/00 ): sy = 90 o/00.

Fra figur VII-4.4 fremgérdet at L, = 900 m. Kurvepunktene er derfor ved
pel 55 og pel 145 med planumshgyder henholdsvis 100,00 og 104,50 m.
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4.4.2

Avsettene fra tangentene kan finnes ved & beregne parameter c:

-s
c=2 ]=-5,O-|0_5
2 Ly,

og planumshgydene beregnes direkte fra:

2
y = X +s]+yo

ka

for x = - = 450 m blir vertikalkurvens ordinat:

y = -0,00005 - 4502 +0,05 - 450 ty, = 112,375 m

Avsettene fra tangentene kan ogsé beregnes ved & nytte avsettregelen:

X

ka
VA

y = 'hm+5]x+yo

for x = %k blir vertikalkurvens ordinat:
y=h +s +y =-10,125+(0,05 - 450) +y_= 112,375 m
Beliggenheten av kurvens hpyeste punkt beregnes fra:

-s, L
. = 1 vk _ - 0,05 - 900 = 500 m
2“5] —0,09

): ved pel 105, hvor planumshgyden y = 112,50 m

Eksempel 2

Langs resten av vegen i eksempel 1 skal bare stoppsikt sikres. Fra figur
VII-2.1 finnes Ly = 150 m.

Tangentene til en vertikalkurve skjerer hverandre ved pel 600. Ogsa her er
skjeringspunktets hgyde 122,50 m, og 5 = +50 o/00, o = - 40 o/o0
): sq = 90 o/00.
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Frafigur VII-4.3 finnes LV = 510m. LV avrundes vanligvis oppover til neer-
meste 20 m slik at kurvepunktene faller p& hel pel. | dette tilfelle settes

Lyk = 520 m, og kurvepunktene blir da ved pel 574 og 626. Planumshgy -
dene for kurvepunktene blir henholdsvis 109,5 m og 112,1 m.

c= -8,65-107

Lk
for x = - bliry = 116,65 m.

Kurvens hgyeste punkt ligger 288,89 m fra kurvens begynnelse, d v s ved
pel 602 +08,89.
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GENERELT

Det er pa det rene at en vegs kapasitet, hastighetsnivé og sikkerhet i stor ut-
strekning er avhengig av beliggenheten og utformingen av vegkryssene, |
planleggingsarbeidet ber derfor vegkryssene betraktes som kritiske punkter
pa veglinjen og ofres spesielt stor oppmerksomhet.

Utformingen av et vegkryss er avhengigav trafikkforholdene, d v s trafikkens
hastighet, st¢rrelse, sammensetning, kigrerute m m. Trafikkforholdene er
aldri helt de samme i to kryss, og det er derfor ikke hensiktsmessig & spke
standard utforming av vegkryss. En ber heller analysere virkningen av de
enkelte komponenter eller elementer som et vegkryss kan bygges opp av og
sette det ngdvendige antall av disse sammen slik at kravene til sikkerhet og
effektiv trafikkavvikling blir oppfylt for de gjeldende trafikkforhold.

Behovet for fremtidige utvidelser av krysset bgr vurderes og eventuelle n¢d-
vendige arealer sikres. Med sikring av arealer forstas enten grunnervervelse
eller kontroll med bebyggelse slik at siktforholdene ikke blir darligere enn
de minimumskrav som er gitt for normale forhold.

Konfliktpunkter

De bevegelser som foregar mellom trafikkstrgmmene i et vegkryss kan inn-
deles i fplgende tre typer:

Kryssende

Konvergerende Divergerende
bevegelse 3>‘ bevegelse '<: bevegelse

Krysningspunktet mellom trafikkstrgmmer i kryssende bevegelse og sammen-
fringspunktet for trafikkstrgmmer i konvergerende bevegelse gis fellesbe-
tegnelsen konfliktpunkt.

Et omrade som innbeholder to eller flere neerliggende konfliktpunkter kalles
et konfliktomréde. Detomrade omkring etteller flere konfliktpunkter hvor
bilistenes kjpring influeres av muligheten for konflikt kalles et influensom-
réde. ' o

Tett pafplgende konvergering og divergering under liten vinkel kalles en
veksling. Envegstrekning som er bygget med tanke pa slike bevegelser kal-
les en vekslingsstrekning. En vekslingsstrekning ma ha en viss minimums-
lengde for at den skal fungere tilfredsstillende under de eksisterende trafikk-
forhold. Dimensjonering av vekslingsstrekninger er nermere omtalt i kapi-

tel V.
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Krysningsvinkel mellom trafikkstrgmmer

To trafikkstrgmmer vil ha en relativ hastighet som avhenger avderes hastig-
heters st¢rrelse og retning. Den relative hastighet finnes ved subtrak-
sjon av hastighetsvektorene.

Nér to trafikkstrgmmer metes i et konfliktpunkt, er det av avgjgrende be-
tydning for kapasiteten og sikkerheten i konfliktpunktet at den relative has-
tighet er lav. Dessuten skal siktmulighetene foran konfliktpunktet ivaretas
i rimelig grad. Disse to hensyn resulterer i krav til vinklene mellom krys-
ende og konvergerende kjgrefelter.

Kryssende kjprefelter skal danne vinkler
med hverandre i omradet 80 - 1209

Konvergerende kjprefelter skal danne
vinkler med hverandre i omradet 0- 109

| kostbart terreng kan kryssende veger og deres gjennomgéende kjgrefelter
danne vinkler i omradet 70 - 1309.

Primer- og sekunderveg

Ved detaljplanlegging av vegkryss skal det alltid vere klart hvilken av veg-
ene som skal betraktes som den primere. Dette m& komme til uttrykk ved
selve utformingen av krysset p& en slik méate at vegenes innbyrdes status
umiddelbart er innlysende for trafikantene. Primervegen fremheves f eks
ved at dens kjprefelter gis en naturlig og direkte linjefgring som tillater
kjgring gjennom krysset med samme fart som pd vegen ellers, uansett om
dette mé& skje p& bekostning av sekundervegens linjefgring. | tillegg bgr
krysset ha skilt og vegoppmerking som ytterligere understreker vegenes inn-
byrdes status.

Nér en skal vurdere hvilken av vegene i et kryss som skal betraktes som pri-
merveg, skal krysset ses i sammenheng med andre kryss pa de samme veg-
ene. Av hensyn til trafikksikkerheten mé& det unngés at viktigere vegers
status stadig veksler fra kryss til kryss. Vanligvis betraktes vegen med stgrst
trafikk, eventuelt hgpyeste hastighetsnivé som primerveg, forutsatt-at den
andre vegen ikke betjener stprre gjennomfartstrafikk (trafikk med
relativt lang reiselengde). | s& fall gis gjennomfartstrafikken prioritet.
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1.1.4 Grunnleggende krav til utformingen
De grunnleggende krav til utforming av vegkryss er:
1 Bilfgreren skal se at han kommer til et kryss. Dette skal fgrst og

fremst oppnds ved vegenes linjefgring og ferrengets behandling, der-
nest ved skilting og oppmerking.

2 Bilfgreren skal gis full oversikt over krysset slik at han kan se hvor de

enkelte trafikkstrgmmer vil kunne gé&.

3 Krysset skal utformes slik at det av bilfgrerne bare kreves enkle be-
slutninger. Helst skal trafikantene bare stilles overfor ett konflikt-
punkt eller faremoment av gangen.

TRAFIKKEN

Vegkryss med sterk trafikk mé& i mange tilfeller bygges gradvis ut i takt med
trafikkutviklingen. Prognosedret b¢r derfor ofte ligge fa &r frem itiden selv
om prognosetidsrommet er 20 &r for selve veglinjen. Arealer for senere ut-
bygging av vegkrysset bgr allikevel sikres pd samme mate som for vegen
forgvrig.

Et kryss skal planlegges ut fra dimensjonerende kvartertrafikk i prognosedret.
For signalregulerte kryss kan det i visse tilfeller bli ngdvendig & basere seg
p& en enda finere inndeling og bruke f eks dimensjonerende fem-minutt.
Ved dimensjonering for slike korte tidsrom er utgangspunktet dimensjoner-
ende time og dennes trafikk. Dimensjonerende kvartertrafikk er da den
stprste trafikk som skal avvikles i lgpet av 15 sammenhengende minutter
innen dimensjonerende time.

Vegene som fgrer mot krysset er normalt utbygd pd grunnlag avdimensjoner-
ende timetrafikk, og en mé derfor gjennomfgre spesielle underspkelser for
& finne hvordan trafikken varierer og fordeler seg pa de ulike kjgreruteri de
sterkest trafikerte timer. | eksisterende kryss som skal ombygges eller ut-
bedres kan rutefordelingen finnes ved en trafikktelling. Til slike tellinger
brukes Statens Vegvesens skjema nr 65 b.

Nér rutefordelingens tall for det dimensjonerende tidsrom (kvarter, fem-
minutt e 1) i prognosedret er kjent, kandisse anskueliggj¢res ved opptegning
av belastningsplaner for hver kjgretpytype (kjpretpy-belastningsplaner) og
en belastningsplan for all trafikk samlet (trafikk-belastningsplan). Planene
opptegnes pa skisser av krysset. Kjgretpy-belastningsplaner skal vise hver
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rute med enkel strek med antall kijgretgyer pafert. | trafikk-belastnings-
planen omregnes alle kjgretpyertil personbilenheter, Pe, ved bruk av ekvi-
valensverdier som f eks:

lette biler (enkelt hjul p& bakaksel) = 1,0 Pe
tunge biler (tvillinghjul pa bakaksel) = 2,0 Pe
trailere = 3,5Pe

Hver rute opptegnes med suektykkelse som svarer til antall Pe i dimen-
sjonerende tidsrom i prognosedret, og antall Pe pafgres som vist p& figur
Vitl-1.1.

TRAFIKK-BELASTNINGSPLAN

Trafikk i dimensjonerende kvarter i &r 19xx

12, 6,2
~~——
20

4
10 >4I
27

H = hpyresvingende
G = gjennomgdende
V = venstresvingende

45
T

6,25,14

Figur VIII-1.1: Eksempel p& trafikk-belastningsplan.
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1.3 KANALISERING

1.3.1

Kanalisering er tiltak direkte i forbindelse med vegbanen for & lede tra-
fikken i bestemte kjgrefelter eller p& en bestemt méte. Kanalisering blir
vanligvis anvendt for ett eller flere av fglgende formal:

1 for & adskille konfliktpunkter eller redusere konfliktomrédets
storrelse ‘

for & kontrollere krysningsvinkelen mellom trafikkstrgmmer

3 for & redusere unpdvendige vegarealer i vegkryss (de erstattes av
trafikkgyer)

4 for & regulere trafikken og antyde hvordan krysset skal brukes

5 for & vise hvilken veg eller hvilke kjgrefelter som er de primere

6 for & beskytte gaende

7 for & beskytte kjgretpyer som venter for & svinge eller krysse
(f eks kijgretpyer i et felt for venstresvingende trafikk)

8 for & fa plass for skilt, signalmaster og annet vegutstyr

for & hindre kjgring langs spesielle ruter

10 for & pavirke kigretpyenes fart (f eksved & innsnevre kjgrefeltet)

Retningslinjer for kanaliseringen

Under kijgring gjennom et vegkryss kan bilfgrere bli stillet overfor eneller
flere avgjprelser. De fleste avdisse erknyttet til konfliktpunktene, og under
kanalisering av et kryss bgr derfor oppmerksomheten hos planleggeren forst
og fremst veere rettet mot konfliktpunktene.

Konfliktpunktene skal fikseres best mulig. Dette gjgres enten ved & samle
konfliktpunktene péa et lite omréde, konfliktomrédet, eller ved & trekke
konfliktpunktene fra hverandre slik at bilfgrerne fér en eneste avgjgrelse av
gangen og filstrekkelig tid til vurdering og eventuell reaksjon mellom hver
av dem. | tillegg til konfliktpunktene vil ogsd vegavgreninger etc kreve
avgjgrelser. .

Kigrefeltene pa de ulike ruter skal kanaliseres slik at de leder trafikkstrgm-
mene mest mulig direkte og naturlig gjennom kryssomradet. Valget avrik-
tig kjgrefelt skal veere lett. Smaé radier i forhold til naturlig kjgrehastighet,
kontra-kurver o | bgr unngés.
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Krysning mellom kjgrefelter skal skje mest mulig rettvinklet og i alle fall
tilfredsstille de vinkelkrav som er gitt. :

Gangfeltene mé tas med i forbindelse med kanaliseringen og ofres minst
like stor omtanke som andre elementer av vegkryss.

| signalregulerte kryss i byer er det naturlig & legge gangfeltene mellom
stopplinjen og den kryssende veg slik at gangfeltene blir en direkte fort-
settelse av fortdyene pé& begge sider av vegen. | uregulerte kryss bg¢r det
overveies & legge! gangfeltene lenger fra den kryssende veg slik at det blir
oppstillingsplass for minst en personbil mellom primervegen og gangfeltet.
Der gangtrafikken er stor vil en slik Ipsning kunne gke kryssets kapasitet.

Kigrefeltet

Et vegkryss skal bygges opp av kjgrefelter. Gjennomgéende kigrefelter skal
ha samme bredde i krysset som p& fri veg, og de skal ha en mest mulig
naturlig og direkte linjefgring. Alle andre kjgrefelter skal ha en teoretisk
bredde (d vs bredden uten eventuelle tillegg p g a kantstein e 1) p& ca
3,5 m pé rettlinje og de foreskrevne breddeutvidelser i kurver. Disse bred-
der skal normalt ikke overskrides, og det skal heller ikke bygges fiere kjgre~
felter enn trafikken har behov for.

Et kjgrefelt skal alltid finne sin naturlige fortsettelse. Serlig er dette vik=
tig for gjennomgdende kigrefelter. Nar slike kjgrefelter avsluttes, skal de
utstyres med overgang og varselskilt slik at kigretpyer kan skifte over til et
parallelt kjprefelt uten fare eller ulempe.

For kjprefelteri kurver i kryss vil stprste forekommende typekjgretpy vanlig-
vis veere dimensjonerende. Det kan gjgres unntak nér denne kigretgytype
bare unntaksvis er representert og det vil koste uforholdsmessig mye & ta
hensyn til denne fullt ut. En vurdering basert pa siktforhold, hastighet og
trafikkbelastning pé de impliserte ruter og av faremomentene og ulempene
ved en delvis dimensjonering skal foretas. Det mé i alle fall kontrolleres
at sterste forekommende typekjgretpy kan komme gjennom krysset ved &
benytte skuldre, andre kjgrefelter og eventuelt trafikkgyer. Trafikkgyer
som forutsettes krysset av stprste forekommende kjgretpy mé enten veere ut-
styrt med skré eller lav kantstein eller bare ha malt begrensning. Det kan
i slike tilfeller veere aktuelt & utstyre samme trafikkgy bade med kantstein
og malt begrensning, slik at stgrste forekommende kjgretpy bestemmer pla-
seringen av kantsteinen og dimensjonerende kigretgy plaseringen av den
malte begrensning utenfor kantsteinen.

Nér det skal kontrolleres om dimensjonerende kijgretgy kommer
giennom p& de enkelte mulige kijgreruter, brukes vanligvis Vegnormalenes
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1.3.3

hjulsportegninger i kapitel IV. P& hgyresvingende ruter skal hjulsporene
vanligvis ha en klaring til teoretisk kjgrefeltkant pa 0,5 m. Dette oppnés
automatisk ved bruk av metoden som er beskrevet i underavsnitt VIll1-4.5.
Pa venstresvingende ruter kan det forutsettes at dimensjonerende kjgretgy
legger seg helt ut til hpyre kant av kjgrefeltene og at teoretisk kant av tra-
fikkgyer pa begge sider kan legges ved hjulsporene.

Kanaliseringsmidler
De hjelpemidler som brukes til den egentlige kanalisering er:
1 Trafikkgyer som kan veere begrenset av maling, kantstein, rekk-
verk o 1.
2 Oppmerking pé& kjgrebanenog fremheving av spesielle kjgrefelter
ved legging av vegdekke med egen farge.
Samme formal som den egentlige kanalisering har:
3 Oppsetting av trafikkskilt som opplyser om hvordan vegkrysset
skal brukes. )
4 Ens belysning av spesielle kjgrefelter som skal fremheves, f eks

de gjennomgdende kjgrefelter p& primervegen.

Kanaliseringsmidler kan utfgres mer eller mindre restriktive etter hvor vik-
tig det er at de blir respektert. Generelt gjelder at kanaliseringsmidlene
ikke skal vaere mer restriktive og farlige ved en eventuell pékjgrsel enn ngd-
vendig av hensyn til den gvrige ferdsel.

Oppsetting av skilt og eventuell belysning har s& ner sammenheng med den
egentlige kanalisering at den mé planlegges helt parallelt med denne.
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PLANKRYSS
Plankryss kan deles i tre hovedtyper:

3-armet kryss (T-kryss og Y-kryss)
som forbinder to veger.

4-armet kryss (X-kryss)
som forbinder to veger og gir mulighet
for gjensidig krysning.

Rundkij¢ring
som forbinder 2 eller flere veger og gir
mulighet for gjensidig krysning.

Ved valg av krysstype mé en ha klart for seg vegnettets oppbygging og hva
slags funksjon de forskjellige veger i systemet skal ha. Siden T-krysset er
den enkleste vegkryssform, bgr denne krysstype veanligvis etterstrebes. For-
utsetningen for bruk av T-kryss er at vegsystemet bygges opp omkring en ut-

preget samledre, og at arealutnyttelsen etc er slik at det blir lite behov for -

direkte krysning av samleéren. Er det behov for krysning av hovedaren, vil
en ved T-kryss f& en gkt belastning pé& et kortere parti av denne. Merbe-
lastningen mé vurderes spesielt, og T-kryssene bgr vanligvis ligge slik for-
skjpvet at trafikk som skal krysse primervegen ikke mé foreta venstresving
ut fra primervegen. Hvis det er utpreget behov for direkte krysning mellom
to veger, bgr vanligvis det rettvinklede X-kryss brukes. P& motor-B -veger
ber en bare bruke T-kryss dersom kryssene utformes i ett plan.

Rundkjgringer bestar av vekslingsstrekninger som vanligvis er kryssets kri-
tiske punkter hva kapasitet angér. Rundkjgringer bgr derfor bare anvendes
for kryss med liten trafikkbelastning med mindre vekslingsstrekningenes
kapasitet er vurdert.

Kryssene bygges opp av krysselementer, som kjgrefelter og trafikkgyer for
ulike formal. De ulike krysselementer settes sammen slik at terreng- og
bebyggelsesforhold tilpasses best mulig. Det er ingen ting i veien for &
velge krysselementer av hpyere klasse nér dette gir bedre terreng- og tra-
fikktilpasning. Trafikkforholdene er karakterisert ved trafikkbelastningen pa
de ulike ruter i dimensjonerende tidsrom. De ulike trafikkstrgmmer beteg-
nes som vist pé& figur VIII-2.1.

De kriterier for valg av krysselementer som er gitt i det fplgende skal for-
stds som et hjelpemiddel og ikke et ufravikelig pabud som gjelderunderalle
forhold. Spesielt er det viktig & veere klar over at kriteriene ikke auto-
matisk gir tilfredsstillende kapasitet for vegkrysset. Kapasitetsberegning
kan derfor veere pékrevet for dkontrollere atdet erbalanse mellom de kryss-

elementer som er valgt.
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Figur VII1-2.1: Betegnelser pa trafikkstrpmmene i et vegkryss.
2.1.1 Enkelt plankryss

Et plankryss i sin enkleste form kanaliseres ved oppmerking alene, som an-
tydet pa figur VI1-2.2. Forskriftene for oppmerking gis i en annen del av

Vegnormalene.

Enkelt plankryss, enten det er T-kryss eller X-kryss, vil fungere tilfredsstil-

lende ved smé&

trafikkbelastninger.

Figur VIII-2.2

:  Enkelt plankryss.

kjgrebanekant

y.k. skulder
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2.1.2 Trafikkey i sekundervegen

Ved en stor andel svingende trafikk til og fra sekundervegen eller nér krys-
set er skjevvinklet, blir det’'ngdvendig med mer bestemt ledning av trafikk-
strpmmene enn oppmerking pé& kjgrebanen kan gi. Dette oppnéds i forste
omgang ved bygging av trafikkgy sentralt i sekundervegen ved innfgringen
i primervegen som vist p& figur VII1-2.3.

Figur VIII-2.3:  Plankryss med trafikkgy

l sentralt i sekundervegen.

Ngdvendigheten av slik trafikkgy pd grunn av trafikkbelastningen finnes av
figur VIII-2.4. Nar trafikken er spesielt ugunstig fordelt pa rutene i krys-
seteller krysset er skjevvinklet, bgr en ofte bygge trafikkgy for mindre tra-
fikkbelastning enn figuren tilsier.
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Figur VII1-2.4:  Ngdvendigheten av trafikkgy sentralt i sekundervegen ved
ulik trafikk-belastning.
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Kijgrefelt for

hgoyresvingende trafikk fra primervegen

Et kjprefelt for hpyresvingende trafikk fra primervegen er et retardasjons-
felt. Retardasjonsfelter klassifiseres etter sin lengde og utforming i 5 felt-
klasser. Felter av 1. klasse har hgyest standard og kommer serlig til an-

vendelse p& motorveger.

ulike klasser er g

Kravene til utforming av retardasjonsfelter av
itt i underavsnitt VII1-3.2.

Primervegens dimensjonerende hastighet og trafikkbelastning bestemmer

laveste tillatte k

VII1-2.5 for & finne hvilket trafikkbelastningsomréde en

En oér forst inn i figur
befinner seg i.

lasse for hpyresvingende felter.

Deretter brukes tabell Vill-2.1, som gir laveste tillatte teltklasse.

Eksempel:

Gitt: A =175 Pe/15 min, A = 45 Pe/15 min. Disse verdier gir et punkt
i figur VII1-2.5 som ligger i trafikkbelastningsomréde 1il. Tabell VIII-2.1
gir deretter laveste tillatte feltklasse ved ulik dimensjonerende hastighet for

primervegen.
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Figur VII1-2.5: Trafikkbelastningsomrader (i romertall) for beregning av

laveste tillatte klasse for kjprefelter for hgyresvingende tra-
fikk fra primervegen (se ogsé tabell VIII-2.1).
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Primervegens X .
dim. hostighet Trqﬁkkbelost‘nmgsomréde
V (km/h) | 1 i v
60 og 70 5 4 3 2
80 og 90 4 3 2 i
100 og 110 3 2 1 1
120 eller over 2 1 1 1

2.1.4

Tabell Vill-2.1: Laveste tillatte klasse for kjprefelt for he¢yresvingende
trafikk fra primeerveg med ulik dimensjonerende hastig-

het og trafikkbelastningsomrade.

Kjgrefelt for hgyresvingende trafikk fra sekundervegen

Et kigrefelt for hgyresvingende trafikk fra sekundervegen er et akselerasjons-
felt. Akselerasjonsfelter klassifiseres etter sin lengde og utforming i 5 felt-
klasser pa tilsvarende mate som retardasjonsfelter. Kravene til utforming
er gitt i underavsnitt VIII-3.2.

Laveste tillatte feltklasse ved ulik trafikkbelastning og dimensjonerende
hastighet finnes av figur VIIl-2.6.

Eksempel:

Gitt:  Summen av By, og andel av Ag i hgyre felter 200 Pe/15min. Pri-
marvegens dimensjonerende hastighet er 70 km/h. Figur VII1-2.6 tilsier
da bruk av feltklasse 3.

375,120

Sum dim. trafikk for
akselerasjonsfelt og
nermeste primerfelt

(Pe/15 min)

Figur VIII-2.6:

i
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Feltklasse

Primervegens dimen-
sjonerende hastighet,

V (km/h)

Laveste tillatte klasse for kjgrefelter for hgyresvingende

trafikk fra sekundeervegen ved ulik trafikkbelastning og di-
mensjonerende hastighet.
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2.1.5 Eget kiprefelt for venstresvingende trafikk fra primer-

Dimensjonerende trafikk, A, (Pe/15 min)

vegen

Venstresvingende trafikk som ma stanse i et gjennomgdende primerfelt kan
forarsake trafikkulykker. Ulykkesfaren antas & tilta med trafikkmengden.
For & bestemme ngdvendigheten av eget venstresvingfelt, gar en inn i figur
VI11-2.7 med dimensjonerende trafikk.

Eksempel:
Gitt: A = 150 Pe/15 min, A, = 20 Pe/15 min. Figur VIII-2.7 gir til-
h¢rende verdi av C = 65 Pe/15 min. Hvis C er stprre, ma det bygges eget

felt for venstresvingende trafikk fra primervegen.

Motor-B-veger skal alltid ha eget kjgrefelt for venstresvingende trafikk.
Hvis det ikke medfgrer vesentlige merkostnader bgr man av sikkerhetshen-
syn ogsé bygge venstresvingfelter p& andre veger med hgyt hastighetsniva
selv om trafikkmengden egentlig ikke krever det.

50 100 150 200
Dimensjonerende trafikk, A (Pe/15 min)

Figur VIII-2.7: Npgdvendigheten av eget kigrefelt for venstresvingende tra-
fikk fra primervegen ved ulik trafikkbelastning.
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Lengden av venstresvingfeltet beregnes som beskrevet for oppstillingsfelter i
underavsnitt VIII-3.3.

Kjgrefelter for venstresvingende trafikk skal foruten & tjene som oppstillings-
felt ogsé gi kijgretpyene mulighet for retardasjon utenfor gjennomgdende
felter. Behovet for retardasjonslengde er imidlertid stgrst nér behovet for
oppstillingsplass er minst. | mange tilfeller vil derfor oppstillingsplassen
kunne tjene som retardasjonsstrekning. En mé& i hvert enkelt tilfelle vurdere
om den beregnede oppstillingsplass gir tilstrekkelig retardasjonsmulighet og
eventuelt gke lengden pa venstresvingfeltet. En ideell retardasjonslengde
gj¢r det mulig & forlate primervegen med dennes trafikkhastighet, mendet
kan vere forsvarlig & basere seg p& en lavere avsvingshastighet (jfr klasse-
inndelingen avretardasjonsfelter). Overgangslengden beregnes for en kjgre~-
hastighet lik primervegens trafikkhastighet.

P&veger med hgyt hastighetsnivé skal trafikkgyer i forbindelse med venstre-
svingfelter utformes slik at minst 2/3 av venstresvingfeltets bredde skjermes
mot gjennomgéende trafikk i samme retning.

Nar trafikkmengdene ikke ngdvendiggjsr bygging av eget venstresvingfelt,
ber en forsterke og eventuelt utvide skulderen slik at gjennomgaende kjpre-
tpyer kan passere ventende kjgretpyer med redusert fart,

En heldig 'ssning kan ogsé oppnés ved fgrst & fore venstresvingende trafikk
ut til hgyre og s& vinkelrett over primervegen.

De ulike former for behandling av venstresving-problemet er vist p& figur
VIil-2.8.
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Halv slpyfe for venstre-
svingende trafikk

W
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Utvidet skulder

Eget kjgrefelt for venstresvingende trafikk
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Figur VII1-2.8: Eget kjprefelt for venstresvingende trafikk, utvidet skul-
der og halv slgyfe for venstresvingende ‘rafikk.
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Utvidet kryss

I dehittil skisserte plankryss m& gjennomgéende og venstresvingende trafikk
fra sekundervegen kjgre over minst to konfliktpunkter. | de tilfeller hvor
sekundertrafikken har vike- eller stoppeplikt, méa denne vente p& samtidige
akseptable tidsluker i to trafikkstrgmmer p& primeervegen, idet muligheten
for venting mellom hvert konfliktpunkt ikke er til stede. Slike samtidige
tidsluker opptrer sveert sjelden sammenlignet med antallet av akseptable
tidsluker i hver av strgmmene. Av den grunn blir kapasiteten lav, og for-
sinkelsestiden kan bli lang for sekundervegen. Kapasiteten gker vesentlig
om forkjgrsfeltene trekkes fra hverandre slik at konfliktpunktene kan krysses
hver for seg. En fér da et utvidet kryss. Mellom forkjgrsfeltene bgr det
veere oppstillingsplass for dimensjonerende typekjgretgy.

Ved hjelp av figur VII1-2.9 kan en bestemme om den gjennomgéende og
venstresvingende trafikk fra sekundervegen krever utvidet kryss.,

Eksempel:

Gitt: A+ C = 130 Pe/15 min og B, = 50 Pe/15 min. Disse verdier gir
et punkt i figur VIII=2.9 som tilsvarer B, = 25 Pe/15 min. Hvis den vir-
kelige verdi av By er stgrre enn 25 Pe/15 min, er utvidet kryss pakrevet.
Det ville ogsé veere tilfelle om A+ C og Bg ga et punkt over kurven for
B, = 0.

| sterkt belastede kryss kan det bli aktuelt med ytterligere oppdeling av
kigrefelter og adskillelse av konfliktpunktene. Slike sterkt oppdelte kana-
liserte kryss mé ikke planlegges etter et p& forhdnd fastlagt menster, men
best mulig tilpasses de stedlige terrengforhold.

Signalregulerte kryss

Kapasiteten av et signalregulert kryss avhenger av hvor mange kjgrefelter
som kan avvikles samtidig. Faseplanen og utformingen av hele krysset m&
derfor planlegges samtidig ut fra trafikkbelastningen pé de ulike ruter, og
slik ot alle kigrefeltkger i en fase avvikles etter like lang tid. For at det
skal veere mulig, mé& hvert oppstillingsfelt som avvikles i samme fase ha
omtrent like stor trafikkbelastning. De sterkestbelastede rutene mé da deles
i flere oppstillingsfelter foran krysset. Gangfeltene mé& ogsé tas med under
felt- og faseplanleggingen.

Mellom hver fase blir det tapstid og dermed kapasitetstap. En bgr derfor
forspke & fa til en signalperiode med sé& f& faser som mulig, helst bare to.
For & redusere ventetiden bgr periodelengden generelt sett vere kort. Ved
stor trafikkbelastning mé& den imidlertid gkes for & gke kapasiteten. Qvre
grense for periodelengden kan settes til 80 s i firearmet kryss og 120 s i kryss
med flere enn fire vegarmer.
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Figur VIII-2.9: Ngdvendigheten av utvidet kryss ved ulik trafikkbelastning..

| svakt belastede kryss vil en signalregulering medfgre ungdvendige forsink-
elser. Signalregulering kan derfor normalt bare komme pé tale i kryss med
relativt stor trafikkbelastning. Pé&veger med hgy kijgrehastighet ber signal-
anlegg ledsages av fartsbegrensning.

I kryss med riksveger ber detbare benyttes trafikkstyrte signalanlegg, forut-
sdtt at det ikke kreves et annet system av hensyn til signalkoordinering eller
lignende.

Under kryssplanlegging for veger gjennom byomréder mé en vurdere om det
senere kan bli aktuelt med koordinerte signalanlegg. 1 tilfelle skal enav-
passe kryssavstanden slik at koordineringen ikke kompliseres senere.
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2.2 TOPLANSKRYSS

Det karakteristiske trekk ved toplanskrysser at de gjennomgdaende felter p&
primervegen ikke kan krysses i plan. Dette gjelder savel for venstresving-
ende trafikk fra selve primervegen som kryssende sekundeervegs-trafikk .

Trafikk i et toplanskrysskan foruten gjennomgéende primeervegs-trafikk be-
std av gjennomgdende sekundervegs-trafikk og trafikk som gar til eller fra
primervegen. Hvorenbare har trafikk av fgrstnevnte kategori, bygges enkel
bro uten forbindelse mellom vegene som pé& figur VII1-2.10 a. For trafikk
av annen kategori mé en bygge béde bro og ramper som vist i eksemplet pa
figur VI11-2.10 b, Naren har trofikk av begge kategorier samtidig, kan de
behandles hver for seg via to broer eller kombineres p& samme bro. Siste
l¢snjng vil oftest bli anvendt. Eksempler ervist pa figurene VIII-2-10 ¢, d,
e, rogg.

Figur VI-2.10 ¢

Krysset i figur VII1-2.10 c kalles etter sin form for et diamantkryss. Ram-
pene er fort s& direkte som mulig, slik at ungdvendige kijgrelengder unngés.
Diamantkrysset gir liten byggebredde pa siden av primervegen og gode
muligheter for plasering av holdeplasser for bilruter som gar langs primeer-
vegen (holdeplassen legges p& sekundmrvegen). Krysstypen passer av den
grunn godt ite'tbygde strpk. Plankryssene mellom sekundervegen og ram-
pene kan gi kapasitetsproblemer, serlig p g a de venstresvingende bevegel-
sene. Kaopasiteten gkes ved kanalisering og eventuelt signalregulering pa
samme méte som i andre plankryss.

Trafikk p& sekundeervegen som i krysset skal til venstre inn p& primervegen
mé& krysse denne og derpd foreta venstresvingen. | enkelte tilfeller, spesi-
elt i landlige strgk, kan diamantkrysset fgre til at enkelte trafikanter fore-
tar venstresvingen fgr de krysser primervegen, med det resultat at de kom-
mer inn i motgdende kjgrebane. Faren for dette kan reduseres ved god kana-
lisering og skiltingi kryssene mellomrampene og sekundervegen, men best
er det & bygge slpyferamper etter sekundervegen, som pé& nordsiden av
primeervegen pé figur VIII-2.10 d. Trafikk nordfra pa sekundervegen som
skal til venstre vil her bli ledet naturlig over primervegen og sa til venstre
inn pé& riktig rampe.

Figur VIil-2,10d

Hvor terrenget eller trafikkbelastningene ikke tillater en direkte fgrt rampe
med tilhgrende venstresvingende bevegelser, kan den erstattes av en slpyfe
som vist pa figur VIII-2.10 d. De venstresvingende rutene reduseres imid-
lertid ikke i antall avden grunn, men hvilke ruter som ma foreta en venstre-
sving i plankrysset mellom sekund@rveg og rampe vil avhenge av om slgy-
fen legges foran eller etter sekundeervegen.
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Figur VI11-2.10: Hovedtyper av toplanskryss.
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Figur VIII-2.10 e

En venstresvingende bevegelse i et plankryss kan unngés ved bygging av en
direkte fort rampe i tillegg til en slpyfe, eller omvendt. Et eksempel er
vist p& figur VII1-2.10 e, hvor trafikk fra ¢st mot nord unngér venstresving
p g a den direkte fprte rampe i nord-gstre kvadrant. Trafikkbelastningen
pa de ulike ruter vil veere med pa & avgjgre om ekstra slpyfer eller direkte
forte ramper er ngdvendige i en eller flere kvadranter.

Figur VIiI-2.10 f

Toplanskryss med slgyfer og direkte fgrte ramper i alle kvadranter kalles et
klpverblad-kryss. Det muliggjg¢r kontinuerlige trafikkbevegelser pd alle
ruter og kommer serlig til anvendelse hvor to sterkt belastede trafikkarer
krysser hverandre. Klgverblad-kryssetkrever p g a slgyfen stor ekstrakjpre-
lengde og stort areal. Vekslingsstrekningene kan gi kapasitetsproblemer.,
Kapasiteten pkes ved gkning av vekslingsstrekningens bredde eller lengde,
men det vil matte innvirke pa hele kryssets konstruksjon.

Figur VIII-2.10 g

Istedet for & utforme plankryss-forbindelsen mellom sekunderveg og ramper
med 3- eller 4-armede kryss kan en bruke en rundkjgring som vist pé& figur
VIII-2.10 g. Lgsningen vil normalt kreve store brobyggingsarbeider.

Det er gitten kort omtale av enkelte typer av toplanskryss. Det finnes langt
flere typer som kan komme til anvendelse. Spesielt nevnes direkte forte
kryss med adskilte broer i to eller flereplan. Slike kryss kan komme til an=
vendelse ndr det kreves hpy kapasitet og slpyferamper ikke kan anvendes.
To spesielle utforminger avdiamantkryss er vist p& figur VIII-2,11. De vil
passe serlig godt i byer.

Ved valg av krysstype mé en foruten de sertrekk ved kryssene som er nevnt
ta hensyn til:

1 Kapasitet ved den aktuelle trafikkfordeling.

2  Terrengtilpasning og disponibelt areal.

3 Ensartet rampefgring langs primarvegen.
Sterkt varierende terreng og trafikkforhold kan fgre til stor variasjon i kryss-
typer. Hvis dette ogsa gir seg utslag i varierende rampefgring slik at f eks
ferste kryss far én avkjgringsrampe og neste kryss to avkjgringsramper, kan

dette gi nedsatt sikkerhet. Slike problemer kan avhjelpes ved bygging av
samle- og fordelingsveger som vist pé figurene VIi1-2.10 e og f.
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Normalt skal ramper p& motor-A-veg alltid tilsluttes kigrebanens hgyre
side.

Av hensyn til rampe-lengder og siktforhold bgr sekund@rvegen normalt fgres
over primervegen.
Feltordning

Vanligvis skal antallet av gjennomgéende felter p& en motor-A-veg ikke
forandres med korte mellomrom, selv om trafikkbelastningen varierer sterkt.

Nér kigrefelter fgres fra hverandre, f eksved en utkjgring, skal summen av
antall felter i begge kjgrebaner etter avgreningen ikke veere stgrre enn antall
felter for avgreningen plussett. Nar kjgrefelter fgres sammen, f eksved en

innkjgring, skal antallet av felter etter innkjgringen ikke vaere mindre enn
summen av antall felter i begge kijgrebaner for innkjgringen minus ett felt.
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Figur VIII-2.11: To typer av delte diamantkryss.
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TRAFIKKQYER

En trafikkgy er et omréde som er begrenset avkjgrefelter pa alle sider, men
som normalt ikke skal benyttes av kjgretpyer. Entrafikkgy skal ikke redusere
kigrefeltenes bredder eller komplisere deres linjefgring. | planleggingen
er derfor fgrste oppgave & gi kigrefeltene den riktige bredde og linjefgring.
Deretter fpyes trafikkgyene inn for & understreke kjgrefeltenes begrensninger
og fylle ut overflgdige vegarealer.

Trafikkgyer er det viktigste hjelpemiddel ved kanalisering av vegkryss. Etter
de oppgaver de har kan de inndeles i tre grupper:

1 ledende trafikkgyer (f eks trafikkgy i sekundervegen)
2 delende trafikkgyer (f eks midtdelere)
3 beskyttende trafikkpyer (f eks ved gangfelt)

De to ferste grupper tjener direkte kanaliseringsformal ved & lede trafikk-

strommene. Siste gruppe fiener til & beskytte fotgjengere, skilt, lysmaster’

osv. En enkelt trafikkgy kan godt ha flere oppgaver samtidig.

Sterrelse av trafikkgyer

For at en vc:nlig2 trafikkgpy med kantstein skal bli sett, ma& den minst dekke
et areal pa 7 m# utenfor tettbygd strok og 5 m2 i tettbygd strgk hvor hastig-
heten er lav. Ved bruk av trafikkskilt eller tydeligere markeringsmidler
kan arealene reduseres til henholdsvis 5 m4 og 3 m?2 nérdet er darlige plass—
forhold. Trafikkgyer med fast dekke i plan med vegbanen og uten fysisk
begrensning kan ha noe mindre areal.enn angitt, dersom det ikke medfgrer
fare om trafikkgya ikke blir lagt merke til. Trafikkgyer uten kantstein og
fast dekke kan brukes utenfor tettbygd strgk nér arealet er minst 50 m*“.

Forgvrig stilles det krav at trafikkgyer som deler kjgrebanen pa en primer-
veg skal veere godt synlige i en avstand lik stoppsikt foran trafikkgya. Dette
kan oppnés ved & fremheve den del av trafikkpya som vender mot ankom-
mende trafikk ved hjelp av markeringsgjerder, rekkverk, trafikkskilt og
lignende. Markeringsmidlene skal ha stgrst mulig flate, sett fra ankom-
mende bilfgrers plass. De bgr ogsé vere belyst og skal alltid utfgres med
tilstrekkelig stor lysreflekterende flate. Slike ekstra markeringsmidler skal
ikke utfgres i forsolid materiale, forutsatt atde ikke ogsé skal tjene til be-
skyttelse av fotgjengere eller avandre grunner ma stoppe pakjgrende kigre-
tpyer. Det kan ogsd bli aktuelt & forlenge trafikkgya slik at den begynner
pa et sted der siktforholdene er bedre.
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3.1.2

3.1.3

3.1.3.1

Langstrakte trafikkgyer (f eks miuideiere) med kantstein skal ha en bredde
p& minst 1,0 m, mens slike trafikkgyer med svakere begrensning enn kant-
stein og uten fast dekke bgr ha bredde pa minst 6,0 m. En 2-felts veg med
venstresvingfelt og trafikkgy med kantstein vil da f& en bredde pd 12 m
(3-3,5+1+2-0,25) mellom kjgrefeltenes ytterkanter.

Higrner og spisser pé& trafikkgyer utfgres med radius p& minst 0,75 m for
teoretisk pykant. Teoretisk gykant er den ytterkant av trafikkgya som ville
bli vist med en eventuell malt strek (se figur VI1I-3.1). Kantstein og til-
svarende begrensningsmidler settes innenfor trafikkgyenes teoretiske kant.

Begrensning av trafikkgyer

En trafikkgy kan begrenses av maling, overgang mellom ulike dekketyper,
kantstein, rekkverk o I. Begrensningsmidlet velges etter den oppgave ¢ya
skal ha og hvor p&krevetdet er at den blir respektert. En skal ikke anvende
begrensningsmidler som kan volde ungdig skade ved en eventuell pakjgrsel
eller blir ungdig mye i veien for vintervedlikeholdet.

| de aller fleste tilfeller vil kantstein veere & anbefale for begrensning av
trafikkgyer i vegkryss. Trafikk¢y uten kanistein og fast dekke bgr ikke

‘brukes av hensyn til vanskelig vedlikehold av skillelinjen asfalt-grus eller

asfalt-gress,

Avstander fra kjgrefeltkant til trafikkey
Avstand mellom teoretisk gpykant og begrensningsmidlet

For & unngd at begrensningsmidlene p& en trafikkgy reduserer kjgrefeltenes
kapasitet, mé& visse begrensningsmidler settes innenfor teoretisk ¢ykant.
Kantstein settes 0,25 m innenfor teoretisk gykant. Hey-
ere begrensningsmidler skal ha st¢rre avstand fra gykant, svarende til reg~
lene for avstand mellom kjgrefeltkant og sidehinder som rekkverk etc.

Teoretisk gykant faller normalt’ sammen med teoretisk kjgrefeltkant. Et
kjgrefelt har vanligvis en bredde p& 3,5 m pd rettlinje, og dette er dermed
avstanden mellom de teoretiske kjgrefeitkanter. Hvis kjgrefeltet har tra-
fikkgyer med kantstein p& begge sider, vil kantsteinen st& 0,25 m fra teo-
retisk gykant (her forutsatt lik teoretisk kjgrefeltkant), og kjgrefeltet far
dermed en bredde p& 4 m (3,5 +2 + 0,25) mellom kantsteinene. Féltets
teoretiske og effektive bredde ut fra kapasitetshensyn er allikevel 3,5 m
(se figur VIII-3.1),
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AVSTAND MELLOM TEORETISK QYKANT (T®) OG BEGRENSNINGSMIDLET

10 = 1K

EA x F
|L — T@ = TK

Snitt A-A

AANNANY

— begrensnings~
middel (f eks
kantstein

AVSTAND MELLOM TEORETISK QYKANT (T®) OG TEORETISK KJPREFELTKANT (TK)

Figur VIII-3.1:

B X y F X
| - .
0 — 1K TQ = 1K
Snitt B-B

TQ = teoretisk pykant

TK = teoretisk kjprefeltkant

x = avstand mellom TQ og begrensningsmidlet
y = avstand mellom T® og TK

F = teoretisk kjgprefeltbredde

r = radius for TQ (min 0,75 m)

Avstand mellom teoretisk gykant og begrensningsmidlet og

mellom teoretisk gykant og teoretisk kjgrefeltkant.
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3.1.3.2 Avstand mellom teoretisk gykant og teoretisk kjgrefeltkant

Nar en trafikkgy begynner péa rettlinje eller i ytterkurve ved et gjennomgé-
ende kjgrefelt pa primeervegen og har stgrre avstand fra foregéende trafikk-
¢y enn 25 rn, skal avstanden mellom teoretisk kigrefeltkant og teoretisk tra-
fikkgykant veere som angitt i tabell VIII-3.1. For andre kjgrefelter eller nér
det ikke er fastsatt noen bestemt dimensjonerende hastighet velges avstanden
ut fra de stedlige forhold og med stgtte i tabellen.

g, ¥ G | A7
070 0,50
80 - 90 0,75
100 1,00
110 1,25
120 1,50

Tabell VIII=3.1: Avstand mellom teoretisk kijprefeltkant og teoretisk kant
av begynnelsen av trafikkey.

Nér et kigrefelt svinger av fra et gjennomgéende kjgrefelt p& en primerveg,
oppstér det en viss fare for at gjennomgéende kigretgyer kan forville seg ut
i retning av det avsvingende felt. For at slike kigretpyer ikke skal kolli-
dere med en eventuell trafikkpy mellom de divergerende felter, skal av-
standen mellom teoretisk feltkant og teoretisk gykant ved begynnelsen av
trafikkgya veere 1,5 - 3,0 m, avhengig av avsvingshastigheten og feltenes
linjefgring. Et primeerfelt i venstrekurve vil f eks gke faren for feilkjpring
og krever stor felt-py-avstand (nese-avstand). Et avsvingende felt som fpres
sveert sakte ut fra primeervegen kan gi hgy avsvingshastighet, og dermed ogsa
okt fare for feilkjgring.

Avstanden mellom et gjennomgdende kjgrefelt pa primervegen og en fra-
fikkpy reduseres gradvis ved at trafikkpya skrér i forhold til kigrefeltkanten.
Hvor kjgrefeltets dimensjonerende hastighet er 80 km/h eller mindre brukes
helning 1:10, ellers helning 1:15. For andre kjgrefelter velges en skraning
som passer de stedlige forhold.

Trafikkgyer som skal lede kjgretyer pa venstresvingende ruter bgr ikke ha
sterre avstand fra kanten av nermeste gjennomgaende felt pa kryssende veg
enn 2,0 m. En gkning av denne avstand vil vanligvis gi smalere trafikk-
gyer, men samtidig vil sma kjgretgyer da f& en darligere ledning. Trafikk-
¢yer skal allikevel normalt ikke rekke inn p& primervegens skulder.
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3.2.1.1

FARTSENDRINGSFELTE

Fartsendringsfelter bygges for helt eller delvis & unngd akselerasjon og re-
tardasjon (bremsing) p& gjennomgdende kjgrefelter i forbindelse med ut-
og innkjgring. Fartsendringsfeltene inndeles i akselerasjonsfelter og retar-
dasjonsfelter. Hver felttype inndeles videre i klasser etter hvor gedtde skal
betjene trafikken. De lengder som angis forde ulike deler av fartsendrings-
feltene er & forstd som minsteverdier.

Fartsendringsfelter kan helt eller delvis settes sammen av klotoider med be-
regnede parametre. Det vil ofte veere praktisk & la hgyre kjgrefeltkant veere
konstruksjonslinjen med kjedingen fra primeervegen.

Akselerasjonsfeiter av 1. klasse

Akselerasjonsfelter av hpyeste klasse bygges pd alle motorveger. Et akselera-
sjonsfelt bestér av:

1 akselerasjonsstrekning
2 tilpasningsstrekning

3  overgangsstrekning

Akselerasjonsstrekningen brukes for akselerasjon fra sekund@rvegens til opp
mot primervegens hastighetsnivd. Tilpasningsstrekningen brukes for tilpas-
ning til og innkj¢ring i de luker som finnes i primervegens trafikkstrgm.
Overgangsstrekningen er den strekning som geometrisk sett avslutter tilpas~
ningsstrekningen. Denbrukes pd tilsvarende méte som tilpasningsstrekningen.

Tilpasningsstrekningen kan vaere direkte eller parallelt fgrt som vist pa figur
VIII-3.4. Etter tilpasningsstrekningens f¢ring karakteriseres hele akselera-
sjonsfeltet som direkte eller parallelt fgrt. Direkte fort tilpasningsstrekning
bgr brukes overalt hvor plassforholdene gjgr det mulig.

Akselerasjonsstrekningen

Kigretpyet antas & begynne p& akselerasjonsstrekningen med dimensjoner-
ende hastighet for den foregdende kurve. Over akselerasjonsstrekningen
skal det kunne akselerere opp til 15 km/h under primeervegens trafikkhas-
tighet. Kurvens dimensjonerende hastighet finnes av figur VIili-4.2 og tra-
fikkhastigheten for primeervegen av figur iavsnitt IV-3. Figur VIII-4.11 gir
ngdvendig akselerasjonsstrekning, Lg, ved ulik stigningsgrad. Et eksempel
p& hvordan figuren skal brukes er gitt pé siden foran figuren.
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Akselerasjonsstrekningen kan ligge pé rettlinje eller i kurve. Den teoretisk
riktige akselerasjonsstrekning i kurve tilnermes normalt ved eneller to klo-
toider med krumningsradius lik vendelig i den ene ende.

Selvomden beste tiln@erming til den teoretisk riktige fartsendringskurve ikke
kan brukes, bgr den allikevel beregnes og opptegnes som rettesnor for den
utforming som velges. Akselerasjonsstrekningen som bestér av to klotoider
med parametre A og Ap og krumningsradius Rj_2 i overgangspunktet mel-
lom klotoidene er vist pa figur VIII-3.2.

Det er meget viktig at akselerasjonsstrekningen har en linjefgring som leder
trafikantene riktig inn p& tilpasningsstrekningen. For & fé& det til, kan det
ofte bliaktuelt & bruke en radius p& minst 1 000 m for siste del av akselera-
sjonsstrekningen, forutsatt at det ikke brukes tilsvarende klotoider. Detbgr,
med lav kantstein eller pa annen mate, hindres at kjgretpyer kan komme
inn pa de gjennomgdende felter fgr det er tilsiktet etter den utforming ak-
selerasjonsfeltet gis. Ofte vil det passe & holde feltene adskilt p& denne
mate inntil det punkt hvor feltenes kanter har en avstand p& ca 2 m.

Klotoide 1 | Rettlinje

KR
|
R=w
Figur VII1-3.2: Sammensetning av fartsendringskurve.
Klotoideparametrene og overgangsradien finnes av formlene:
A =a\R-- L (m)

s
1
o

-

-

E)

R o=c*R (m)
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hvor RF = radienikurven foran akselerasjonsstrekningen (eller etter
retardasjonsstrekningen)
LF = dkselerasjonslengden (retardasjonslengden)

a, b og ¢ = konstanter som avhenger av hastighetsforholdet, n

Hastighetsforholdet, n, er forholdet mellom hastigheten i slutten og begyn-
nelsen av akselerasjonsstrekningen (omvendt for retardasjonsstrekningen).
Etter beregning av n finnes a, b og ¢ av figur VII1-3.3.

Deberegnede verdier av A; og Ag avrundes oppover og Ry _o nedover. Der-
etter kontrolleres ved hjelp av en klotoidetabell at sammensetningen av de
avrundede parametre gir tilstrekkelig akselerasjonslengde.

Akselerasjonsstrekningen (eller retardasjonsstrekningen) kan veere en enkelt
klotoide nér:

LF2
— <50
Re
a
b c
2,8 —9 7
/
2,418 e
2,0—7 i
 /
1,6 —6 ;// r/
// /
1,2 |- 5}—4 ,/
. <
0,8 |—4 / C
e,
014 —"3
1 2 3 4 5 6

Hastighetsforholdet, n

Figur VIII-3.3: Faktorene a, b og c for beregning av klotoideparametre og
overgangsradius i en fartsendringskurve .
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3.2.1.2 Tilpasningsstrekningen

3.2.1.3

En direkte fort tilpasningsstrekning skal begynne der akselerasjonsfeltet har
en avstand p& 2,0 m fra nermeste primerfelt. Derfra fores akselerasjons-
feltet inn mot primervegen med helning 1:50.

Nér primervegen ligger i kurve, utformes tilpasningsstrekningen med til-
nermet konstant breddereduksjon og slik at lengden blir den samme som om
primervegen l& pa rettlinje.

En parallelt fgrt tilpasningsstrekning av 1. klasse skal begynne der feltene
nér inntil hverandre og veere 120 m lang.

Av hensyn til siktforholdene bakover mé akselerasjonsfelt ikke begynne pd
steder hvor primervegen ligger i hgyrekurve med liten radius. Kravene er
gitt i underavsnitt VIII-4.6.

Overgangsstrekningen

P& et direkte fort akselerasjonsfelt inngdr overgangen som en direkte fort-
settelse av tilpasningsstrekningen, mens den pd ef parallelt fort felt tilfpyes
som et eget ledd etter den parallelle tilpasningsstrekning .

Overgangen pé et parallelt fort akselerasjonsfelt utformes med konstant
breddereduksjon langs primervegen og med en lengde som svarer til enside=~
forflytning pa 1,0 m/s for et kigretgy med primervegens dimensjonerende
hastighet. Overgangens lengde blir:

\Y, (m)

hvor V = primervegens dimensjonerende hastighet (km/h).

— _—_———— =
L__ tilpasnings- overgangs—_’l
lengde lengde

Ieigur VII1-3.4: Direkte og parallelt fgrt tilpasningslengde p&akselerasjons-
felt.
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3.2.2

3.2.2.1

Retardasjonsfelter av 1. klasse

Retardasjonsfelter av hpyeste klasse bygges p& alle motorveger. Et retar-
dasjonsfelt bestéar av:

1 overgangsstrekning

2 retardasjonsstrekning

Overgangsstrekningen brukes som overgang fra primervegen til retcrdosior;s-
strekningen. Den skal dimensjoneres for en hastighet minst lik primeer-
vegens trafikkhastighet. Retardasjonsstrekningen brukes for bremsing fra
primervegens trafikkhastighet til den hastighet som den eventuelle etter-
f¢lgende kurve er dimensjonert for.

Retardasjonsstrekningen kan veere direkte eller parallelt fort som vist p&
figur VIII-3.5. Etter retardasjonsstrekningens fgring karakteriseres hele re-~
tardasjonsfeltet som direkte eller parallelt fort. Direkte fort retardasjons-
felt skal brukes overalt hvor plassforholdene gj¢r det mulig.

Overgangsstrekningen

Overgangsstrekningen regnes & gé til det punkt hvor retardasjonsfeltet har
fatt full kjprefeltbredde.

P& direkte fort retardasjonsfelt skal overgangslengden vere: V (m) hvor
V = primarvegens dimensjonerende hastighet (km/h). Hgpyre kigrefeltkant
for overgangsstrekningen kan vere sammensatt av en sirkel og en rettlinje.
Vinkelendringen ( ¥ ) .over overgangslengden skal ikke overskride 4, 5, 6
og 79 nér primervegens dimensjonerende hastighet er henholdsvis 120, 100,
80 og 60 km/h. Overgangsstrekningens oppmerking bgr allikevel veere som
antydet pa figur VIII-3.5 for at rampens begynnelse skal bli tydelig mar-
kert.

P& parallelt fort retardasjonsfelt skal overgangslengden vere: V_ (m) hvor
V. = primervegens trafikkhastighet (km/h). Hgyre kjgrefeltkant utformes
normalt slik at det blir konstant breddegkning langs overgangsstrekningen
som vist p& figur VIII-3.5. Overgangsstrekningens oppmerking bgr allikevel
veere som antydet pa figur VII1-3.5 for at rampens begynnelse skal bli tyde-
lig markert.
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3.2.2.2

Overgangslengde

Figur VII-3.5: Overgangslengde for direkte fort og parallelt fort retarda-
sjonsfelt.

Retardasjonsstrekningen

Kjgretpyet antas & begynne pa retardasjonsstrekningen med primervegens
trafikkhastighet, og over retardasjonsstrekningen skal det kunne retardere
ned til dimensjonerende hastighet, V_, for kurven etter retardasjonsstrek-
ningen. Kurvens dimensjonerende hastighet skal i dette tilfelle finnes av
tabell eller formel i avsnitt VII-3.

Retardasjonsstrekningen kan veere rettlinje eller kurve. Retardasjonsleng~
den beregnes etter formelen:

v2.ov?
T F
LF = (m)
254 (f +5)
hvor VT = primervegens trafikkhastighet = retardasjonsstrek-
ningens begynnelseshastighet (km/h)
V_ = dimensjonerende hastighet for kurven etter retarda-
F . i s .
sjonsstrekningen eller retardasjonsstrekningens slutt-
hastighet (km/h)
f = tilgjengelig friksjonsfaktor for retardasjon
s = stigningsgrad angitt i desimalform med fortegn (+

for stigning, - for fall)

Ved rettlinjet retardasjonsstrekning er f = f, , hvor f,, finnes ved & g& inn
med retardasjonsstrekningens begynnelseshastighet i figur VII-3.6.
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Ved retardasjonsstrekning som helt eller delvis ligger i kurve er

fp, finnes som for rettlinjet retardasjonsstrekning. flm €F giennomsnittlig
anvendt sidefriksjonsfaktor langs retardasjonsstrekningen. Det er normalt
tilstrekkelig ngyaktig & sette | lik middelverdien av fi. ved begynnelsen
og slutten av retardasjonsstrekningen. For beregning av fi. i et punkt pa en
retardasjonsstrekning med kjent hastighet, v, radius, R, og overhgyde, e,
brukes formelen:

2

v

127 * R

f

- e

L=

I kurve hvor kjgretgyet holder dimensjonerende hastighet finnes fk av figur
VIl-3.6.

Enretardasjonsstrekning i kurve settes normalt sammen av toklotoider, ana-
logt med en akselerasjonsstrekning i kurve. Beregningen av klotoidepara-
metrene og overgangsradien er den samme, bortsett fra at hastighetsforhol-
det, n, for en retardasjonsstrekning er forholdet mellom begynnelses- og

slutthastigheten.

= 120
< \ P
:!E, 100 \ .
> / |
s 8 \\ 1 / |
£ f /
2 60 N\ k SO
O
T \ i ]

© N

20 B O 7-».--\1\

N
0
0 ‘ 0,1 0,2 0,3

Sidefriksjonsfaktor, fk' og behagelig friksjonsfaktor, fb

Figur VIII-3.6: Friksjonsfaktorer ved ulik hastighet.
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3.2.3 Akselerasjonsfelter av lavere kiasser

3.2.3.1

3.2.3.2

3.2.3.3

3.2.3.4

Akselerasjonsfelter av klasse 2 kan fgres bade direkte og parallelt, mens
felter avklasse 3, 4 og 5 bare fgres parallelt. Feltutformingen for de ulike
klasser fglger retningslinjene som er gitt nedenfor. Regler for valg av felt-
klasse i ulike kryss er behandlet i avsnitt VIII-2.

2. klasse

Akselerasjonsstrekningen beregnes for en slutthastighet p& (VT - 30) km/h.
Direkte fort:

Tilpasningsstrekningen regnes & begynne der akselerasjonsfeltet har en av-
stand p& 2,0 m fra nermeste primerfelts kant. Derfra fgres akselerasjons—

feltet inn mot primarvegen med helning 1:30.

Parallelt fort:

Tilpasningslengden skal veere: VT (m)
Overgangslengden skal veere: VT (m)
3. klasse

Akselerasjonsstrekningen beregnes for en slutthastighet pa (VT - 45) km/h.

Tilpasningslengden skal veere: VT - 15 (m)
Overgangslengden skal vere: VT - 15 (m)
4. klasse

Akselerasjonsstrekningen beregnes for en slutthastighet pa (V.. - 45) km/h.
Tilpasningsstrekningen slpyfes, mens overgangsstrekningen ska‘ ha en lengde

pa:

\/T - 30 (m)

5. kiasse

Til felter av 5. klasse stilles ingenkrav til kjprehastighet og overgangslengde .
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3.2.4 Retardasjonsfelter av lavere klasser

3.2.4.1

3.2.4.2

3.2.4.3

3.2.4.4

Retardasjonsfelter av klasse 2 kan fgresbade direkte og parallelt, mens fel-
ter av klasse 3, 4 og 5 bare fgres direkte. Feltutformingen for de ulike
klasser fplger retningslinjene som er gitt nedenfor. Regler for valg av felt-
klasse i ulike kryss er behandlet i avsnitt V{11-2.

2. klasse

Direkte fort:

Retardasjonsstrekningen skal begynne p& det giennomgéende felt, og re-
tardasjonslengden skal beregnes for begynnelseshastighet V Overgangs-
lengden inngér i retardasjonslengden.

Parallelt fort:

Overgangslengden skal vere: VT (m)

Overgangslengden inngér i retardasjonslengden ved at retardasjonslengden
males fra begynnelsen av overgangsstrekningen. Retardasjonslengden be-
regnes for begynnelseshastighet VT og antas rettlinjet.

3. klasse

Overgangslengden skal utformes som pé parallelt fgrte felt av klasse 1 og
ha lengde:

0,75 - VT (m)

Overgangsiengden inngér i retardasjonslengden ved at retardasjonslengden
males fra begynnelsen av overgangsstrekningen. Retardasjonslengden be-
regnes for begynnelseshastighet 0,75 - VT og antas rettlinjet.

4. klasse

Feltet skal utformes slik at personbiler vil forlate primervegens gjennom-
gdende felt med minst 30 km/h. Dette vil vanligvis oppnés om feltet gis
s& storradius at det blirplass til en trafikkgy med tillatt strrelse pa kurvens
venstre side.

5. klasse

Til felter av 5. klasse stilles ingen krav til kjgrehastigheten.
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3.3

OPPSTILLINGSFELTER

Foran konfliktpunkter kan det oppstd kger pavikepliktige kigrefelter. Slike
kger kan i visse tilfeller sperre for annen trafikk og reduserer da kryssets
kapasitet. | forbindelse med detaljplanleggingen av krysset er det derfor
meget viktig & vurdere hvor lange kgene kan bli og s¢rge for at de far til-
strekkelig oppstillingsplass uten at andre trafikkstrgmmer sperres.

For ikke-signalregulerte konfliktpunkter finnes det npdvendige antall opp-
stillingsplasser av figur VIII-3.7. Lengden av hver oppstillingsplass settes
normalt til 7 m.

For signalregulerte konfliktpunkter baseres beregningen p& gjennomsnittlig
antall ankomster (Pe) til kgen i det dimensjonerende tidsrom og dimen-
sjonerende rgdfase. Oppstillingsfeltet skal bare overfylles i 5% av fasene,
og det ngdvendige antall oppstillingsplasser finnes da av figur VI1i-3.8 ved
& g& inn med gjennomsnittlig antall ankomster og P(x) = 0,95.

Eksempel: Gjennomsnittlig antall ankomster 4,5. Etter figur VII1-3.8 mé&
da oppstillingsplassen dimensjoneres etter 7,7 = 8 ankomster og
far en lengde pa 8 + 7 = 56 m.
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Figur VIII-3.7: Ngdvendig antall oppstillingsplasser ved ulik trafikkbelast-
ning i ikke-signalregulerte kryss.
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Figur VII1-3.8: Sannsynlighet P (x) for x eller feerre ankomster nér gjen-
nomsnittlig antall ankomster er m.
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4.1

4.1.

KURVERADIUS
| kryss ma det opereres med to adskilte sett av kurveradier:

Kurveradier for primervegens gjennomgéende felter.

Kurveradier for sekundervegen og andre kjgrefelter i kryss.,

Primervegens linjefgring og kurveradius skal generelt fastsettes som for fri
veg uten hensyn til krysset, men for at bilfgrere pa primervegen ikke skal
distraheres av stor sidekraft i kryss, ma en ikke legge kryss p& steder hvor
primervegens gjennomgdende felter har mindre radier enn angitt i tabell

Vill-4.1.

Primervegenes dimensjo-
nerende hastighet, V (km/h) 60 70 80 | %0 ) 100 110 120

Minste tillatte radius for
primerveg hvor det skal 200 | 300 | 450 | 600 | 800 | 950
anlegges kryss, R (m)

1100

Tabell VIII-4.1: Minste tillatte kurveradius for primerveg i kryss.

Andre kurveradier og forhold i kurver som er beskrevet i det fgplgende, gjel-
der for sekundervegen i kryss og andre kjgrefelter i kryss. Gjennomgéende
felter pa sekundervegen b¢r vanligvis, og nér det ikke medfgrer vesentlige
ekstraomkostninger, ha like store kurveradier gjennom vegkryss som pé fri
veg. Radienei kjprefelter for andre ruter bgr velges med tanke p& en rime-
lig kjprehastighet i forhold til rutens trafikkbelastning.

For ramper som gér i slpyfe vil en radius pa ca 50 m ofte veere optimal med
hensyn pa kjgre- og byggekostnad.

Sidefriksjon i kryss

| kryss utnytter de fleste bilfgrere stgrre sidefriksjon enn pé& fri strekning.
Den storste tillatte sidefriksjonsfaktor kan derfor settes hgyere for kryss enn
for friveg som vist pa figur VIII-4.1. Dette gjelder imidlertid ikke for pri-
mervegens gjennomgdende felter.

Denstgrre sidefriksjonsfaktor medfgrer at en for en gittdimensjonerende has-
tighet mindre enn 70 km/h kan bruke mindre kurveradius i kryss enn pé& fri
strekning.
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Dimensjonerende hastighet, V (km/h)

0 \
\\

/
/

N Pt

—— -
0,1 0,2 0,3 0,4 0,5
Stgrste tillatte sidefriksjonsfaktor, fk

Figur VIlI-4.1: Stgrste tillatte sidefriksjonsfaktor i kryss ved ulik dimen-
sjonerende hastighet.

Minste tillatte kurveradius

Nedre grense for kurveradius bestemmes enten av kjgretgyets mekaniske
egenskaper eller kjgre-dynamiske forhold,

De mekaniske egenskaper er forskjellige for typekjgretgyene SP, Log P, og
de far derfor ulike verdier for mekanisk minste tillatte kurveradius. Meka-
nisk minste tillatte kurveradius er gitt i tabell VIII-4.2. Tabellverdiene av
R; og R forutsetter 0,5 m kantklaring og at overhenget foran forakselen
holdes ihnenfor kijgrefeltet. Hvisoverhenget kan neglisjeres, som pé& sepa-
rate kjgrefelter, reduseres RY for L til 13,0 m.

Typekjgretpy

Minste tillatte radius for: Sp L P

ytre kijgrefeltkant, Ry im) 13,0 13,4 6,5
senterlinjen, R (m) 92,15 10,55 4,70
indre kjgrefeltkant, Ri (m) 5,3 7.7 2,9

Tabell VIII-4.2: Mekanisk minste tiliatte kurveradius for ulike typekjgre-
' tpyer. '
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(m)

min

Minste tillatte radius for senterlinjen, R

400
300

200
150
100

70

50
40

30

20
15

Mekanisk minste tillatte kurveradius forutsetter en kjgrehastighet pa 15 km/h.
Hvis en ¢nsker hgyere kjgrehastighet, mé& radien gkes for at stgrste tillatte
sidefriksjonsfaktor i kryss ikke skal overskrides. Det gis dermed ogsé en
minste tillatte kurveradius for hver hastighet. Dette er den dynamisk minste
tillatte kurveradius som beregnes etter formelen:

V2

R B —
127 (e+Fk)

min

Dynamisk minste tillatte kurveradius kan ogsé finnes direkte av figur VIli-4.2,

e =
0,00
10,02
A
VP P A
A
S
/.

yos

777

7777

/.
7/
pI/7.4
177
V// /4
,////
v/
Y.
7
10 20 30 40 50 60 0

7
Dimensjonerende hastighet, V (km/h)

Figur VII1-4.2: Dynamisk minste tillatte kurveradius i kryss ved ulik dimen-
sjonerende hastighet og overhgyde.
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4.2 STIGNINGSGRAD

4.3

4.3.1

Av hensyn til sikkerhet og kapasitet, serlig p& vinterfgre, berkryss ikke an-
legges hvor primervegens gjennomgéende felter har stgrre stigningsgrad enn
2/3 av primervegenes stgrste tillatte stigningsgrad pé fri strekning. Den
stgrste tillatte stigningsgrad avhenger av vegens type og dimensjonerende
hastighet og gis i avsnitt VII-4.

Fra primervegens skulder og utover skal sekund@rvegen over en strekning
som tilsvarer dimensjonerende kjgretpys lengde, ha stigningsgrad mellom
- 25 o/00 og + 35 o/oo i retning mot primervegen.

OVERHQ}YDE

Overhgyden er en helning tvers pa vegens lengdeakse. Overhgyden uttrykkes
i desimalform slik at f eks overhgyde 0,05 m/m er en helning p& 5 % tvers
pé& lengdeaksen eller svarende til 5 cm hgydeforskjell pr meter vegbredde.

Primervegen skal normalt beholde sin overhgyde uendret gjennom et veg-
kryss. P& sekundervegen og andre kjgrefelter i kryss skal overhgyden til-
passes best mulig til de stedlige forhold. Devanlige grenseverdier for over-
hgyde og resulterende fall gjelder ogsa i kryss.

Overhgyde ved ulik kurveradius og dimensjonerende
hastighet

Normalt skal overhgyden ha sin stgrste tillatte verdi, e = 0,06, nérkurve-
radien skal veere minst mulig for,en gitt dimensjonerende hastighet. Ellers
finnes overhgyden av figur VIII-4.3.
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Figur VIII-4.3: Overhgyde i kurver med ulik dimensjonerende hastighet og
radius.
4.3.2 Overhgpydens oppbyggings-hastighet

Overhgydens oppbyggings-hastighet uttrykkes som overhgydeendring pr 10 m
veglengde. Overhgydens stgrste tillatte oppbyggings-hastighet bestemmes
av den relative vertikalhastighet, v, , for hjul p& samme aksel under kigr-
ing med kurvens dimensjonerende hastighet. Den stgrste tillatte relative,
vertikale hjulhastighet i kryss er 0,04 m/s, og den tilhprende stgrste tillatte
oppbyggings-hastighet for overhgyde, e, s er gitt i tabell VIII-4.3.

Kurvens dimensjonerende 20 30 40 50 60

hastighet, V (km/h)

Stgrste tillatte oppbyggings-

hastighet for overhgyde, e, 0,040 | 0,027 | 0,020 0,016 0,013

(m/m pr 10 m)

Tabell VIII-4.3: Stgrste tillatte oppbyggings-hastighet for overhpyde ved
ulik dimensjonerende hastighet.

Av estetiske hensyn mé& overhgydens oppbyggings-hastighet reduseres nér en
kjgrebane har 3 eller flere kjgrefelter. Den stgrste tillatte oppbyggings-
hastighet i slike tilfeller finnes ved & multiplisere e -verdiene i tabell
VII1-4.3 med reduksjonsfaktorene i tabell VIII-4.4.
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4.3.3

Antall kjgrefelter ved
siden av hverandre

Reduksjonsfaktor for e 0,85 0,75 0,70 0,65

3 4 5 6

Tabell Vill-4.4; Reduksjonsfaktorer for stgrste tillatte oppbyggings-has-
tighet for overhgyde nér 3 eller flere kigrefelter gar ved
siden av hverandre.

Den veglengde som brukes til oppbygging av overhgyde kalles overhgyde-
rampen. Av estetiske grunner m& den ha en minstelengde som er gitt i
tabell VIII-4.5.

Dimensjonerende
hastighet, V (km/h) 20 o0 40 %0 60

Minste tillatte lengde
p& overhgyderampen (m)

11 17 22 28 33

Tabell VIIi-4.5: Minste tillatte lengde p& overhgyderampen ved ulik di-
mensjonerende hastighet.

Sprang i overhgyde mellom kjgrefelter

Nér et kigretpy skal krysse en skillelinje mellom kjgrefelter som har for-
skjellig overhgyde eller tverrfall, vil kigretpyet dreies om sin lengdeakse.
Dreiningen er analog med den som skjer under kjg¢ring pé en overhgyde-
rampe, og den relative, vertikale hjulhastighet mé& derfor ikke overskride
0,04 m/s under kjgring over skillelinjen mellom kjgrefeltene.

For kontroll avden opptredende relative, vertikale hjulhastighet gar en inn
i figur VIlI-4.4 med den dimensjonerende hastighet for den kryssende be-
vegelsen og krysningsvinkelen. Figuren gir ey . som er den stgrste til-
latte forskjell i overhgyde over skillelinjen p& det sted hvor krysningen skjer.
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Figur VIII-4.4: Stgrste tillatte forskjell i overhpyde, €4 max Overenskille-
linje som krysses med dimensjonerende hastighet V og i

vinkel ¢ .
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4.4 KJQREFELTBRFNDE | KURVER

4.4.1

4.4.2

4.4.3

| kurver vil kjgretpyene innta en skréstilling i forhold til kigrefeltets sen-
terlinje slik at de krever stgrre plass enn pa rettlinje. @kningen av plass-
behovet er lik gkningen av hjulsporavstanden, b, . Nér to eller flere kjgre-
tgyer gar ved siden av hverandre, er det dessuten ngdvendig a ta hensyn til
plassbehovet for kigretpyenes overheng foran forakselen, b,. Breddene b,
og b, er inntegnet p& figur VIli-4.5.

Separate kjprefelter

Den n¢dvendige bredde av et separat kigrefelt i kurve er:

=b+b +2‘b
X

o k

hvor b = dimensjonerende kjgretgys bredde.

bx = g¢kningen av hjulsporavstanden

o
=
]

ngdvendig kantklaring i kurve. |vegkryss settes by = 0,50 m.
Kjgrefeltbredden FkI finnes av figur VIII-4.6.
To eller flere parallelle kjgrefelter

Nér to eller flere kjprefelter gér parallelt, skal det ytre felt ha bredden
Fkl mens de ¢vrige felter skal ha bredden:

P = Fa * b

hvor bo = breddegkningen p g a overheng. bo finnes av figur VIII-4.7.
Den kigrefeltbredde F | eller F, | som finnes avrundes til nermeste 10 cm
og brukes hvis den overskrider 3,7 m. | motsatt fall bgr det brukes enkjgre-

feltbredde p& 3,5 m i kurven.

Kigrefeltbredder i kurver pé fri veg er gitt i avsnitt VII-3.

Rampers skulderbredde

P& 1-felts ramper mé det sgrges for at havarerte kigretgyer skal kunne pas-
seres nar begge kjgretpyer nyttiggipr skuldrene. | slike tilfeller kan by re-
duseres til 0,25 m, samtidig som en vurderer hvilke typekjgretpykombina-

sjoner som bgr sikres gjensidig passeringsmulighet. Vanligvis bgr det sprges

for at to SP kan passere hverandre med lav hastighet.
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Eksempel:

En 1-felts rampe skal dimensjoneres for at SP skal kunne pas-

sere havarert SP. Ramperadius Ri =50m.

Ngdvendig bredde:

for forste SP: Fi
for andre SP: Fkl + bo = 4,3+0,]

reduksjon p g a redusert by

Ngdvendig bredde mellom y.k. skuldre

Bredden fordeles pé:

kjprefeltbredde
skulderbredde

wn

no

i
~N

non
w

N

S

1
3

Skulderbredden kan f eks oppn&s med en 2 m skulder pé heyre

side og en 1,4 m skulder pa venstre side.

Figur VIII-4.5:  Sammensetning av kjgrefeltbredde i kurver.
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Figur VIII-4.6: Kijgrefeltbredde Fkl i kurver med ulik radius, Ri og Ry'

Kjprefeltbredde Fkl (m)
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Figur VIII-4.7: Breddepkning p g a overheng i kurve med ulik radius, Ry.

Breddegkning p g o overheng, bo (m)
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4.5

UTFORMING AV KJOREFELTKANTER FOR SEPARATE KJQREFELTER
I KURVE

Kigrefeltkantene i separate kigrefelter med sveert sma radier ma& utformes
slik at breddeutvidelsen oppbygges og reduseres i samsvar med typekigre-
tgyenes mekaniske egenskaper. Kjgrefeltkantene far da en sammensetning
av sirkelbuer og klotoider som vist pa figur VIII-4.8. De deler av indre
kjgrefeltkant som er sammensatt av klotoider kalles opprettingskurver. Hvert
typekjpretpy har sinegen opprettingskurve som er gitt ved koordinater, tan-
gentvinkler etc i tabellene VII1-4.6-8.

Sirkelbue

Sirkelbue

l

Opprettingskurvén
(klotoider)

Figur VIII-4.8: Sammensetningen av kjgrefeltkantene for et separat kjgre-
felt i kurve.

Ved utsetting eller konstruksjon av kjgrefeltkantene mé radien for indre
kjgrefeltkant, Rj, ogkurvens sentralvinkel (brytningsvinkel) , a, veregitt.
Med utgangspunkt i indre kiprefeltkant pé rettlinje begynner en utsetting av
opprettingskurven for det aktuelle dimensjonerende kigretpy fra punkt RK
eller KR. RK og KR er overgangspunktene mellom rettlinjene (R) og klo-
toidene (K) i opprettingskurven. (Bokstavene i betegnelsene settes i den
rekkefplge linjens elementer har i kjedingens retning). Avstanden RK-VP
= KR-VP) fra RK til vinkelpunktet for indre kjprefeltkant er:

_ n 4 a
RK-VP = Mt (Ri +4 R) tg 7 {m)

hvor x,, og A R finnes ved & gé inn i en av tobellene VIiI-4.6-8 med den
aktue|fg verdi av Ri'
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Opprettingskurven settes ut eller tegnes etter tabellenes koordinater frem til
punktet KS hvor dens krumningsradius har avtatt til R;. Indre kjgrefeltkant
gér der over i en sirkel med radius R;. Koordinatene for sirkelens sentrum
(xpq7 ypy) finnes i tabellene VIII-4.6-8. Sirkelen skal strekke seg over en
vinkel ( @-2 T) nér Ter tangentvinkelen for opprettingskurven i over-
gangen til sirkelen, Ettersirkelbuen kommer den samme opprettingskurven
pa nytt slik af indre kjgrefeltkant blir symmetrisk om sentralvinkelens hal-
veringslinje som vist pa figur VI1-4.9.

Kjede~
retning

Figur VII1-4.9:  Konstruksjon og utsetting av kjgrefeltkantene for et separat
kjprefelt i kurve.

Ytre kigrefeltkant kan vere en sirkelbue med radius Ry:

a a
R HRi(I-cosz)+F-chosT+AR )
Y a

l—cosz
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hvor F = kjgrefeltbredden pa rettiinje (m).
Fk = kjgrefeltbredden i kurven (m).
AR = tangentavsettet for overgangspunktet mellom opprettingskurven

og sirkelbuen i indre kjgrefeltkant (m).
Koordinatene for senteret i sirkelen som danner ytre kjgrefeltkant er:

- - . a

X = XM+(Ri+Fk Ry)sm2-

oy - “R)cos @
M (Ri+Fk Ry) cos

=
I

Ved opptegning av kjgrefeltkanter p& planer i malestokk 1/1000 eller 1/500
er det vanligvis tilstrekkelig ngyaktig & velge enverdi for R_ (eller R.) og
forutsette at kjgrefeltkantene er konsentriske. R. (eller R )ykon da régnes
ut etter formelen R; = R), - Fis og oppretﬁngs‘(urven trékkes pé& skjpnn.

Ved opptegning av kigrefeltkanter p& planeri stgrre mélestokk mé det van-
ligvis foretas ngyaktigere beregning. Opprettingskurven bgrda ogsd trekkes
ngyaktig, eventuelt ved bruk av spesielle sjabloner eller transparenter med
patrykte opprettingskurver.

Metoden som er beskrevet baserer seg p& at feltene som forbindes med en
kurve ligger p& rettlinje. Hvis dette ikke er tilfelle, m& feltkantenes ut-
forming vurderes ut fra det aktuelle typekjgretgys hjulsportegninger i kapi-
tel IV.
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R. x y T T x y AR Para-
i L M M meter
(m) (m) (m) (400 g) (m) (m) (m) (m) A (m)
300 5,333 | 0,016 | 0,566 | 3,556 | 2,667 | 300,004 | 0,004
200 8,000 | 0,053 | 1,273 | 5,333 | 4,000 | 200,013 | 0,013
150 | 10,665 | 0,126 | 2,264 | 7,112 | 5,333 | 150,032 | 0,032
125 | 12,797 | 0,218 | 3.259 | 8.535 | 6.399 | 125,055 | 0.055 Q
100 | 15,990 | 0,427 | 5,093 | 10,670 | 7,998 | 100,107 | 0,107
90 | 17,760 | 0,585 | 6,288 | 11,858 | 8,886 | 90,146 | 0,146
80 | 19,969 | 0,832 | 7,958 | 13,344 | 9,995 | 80,208 | 0,208
70 | 22,796 | 1,242 | 10,394 | 15,259 | 11,418 | 70,311 | 0,311
60 | 23,325 | 1,331 | 10,921 | 15,640 | 13,086 | 60,451 | 0,45
50 | 24,062 | 1,464 | 11,797 | 16,248 | 14,854 | 50,609 | 0,609
45 | 24,554 | 1,559 | 12,469 | 16,693 | 15,800 | 45,699 | 0,699
40 | 25,165 | 1,685 | 13,408 | 17,282 | 16,806 | 40,801 | 0,801
35 | 25,950 | 1,861 | 14,779 | 18,074 | 17,900 | 35,922 | 0,922 | (15
30 | 26,988 | 2,124 | 16,890 | 19,168 | 19,124 | 31,075 | 1,075
27,5| 27,644 | 2,310 | 18,402 | 19,872 | 19,807 | 28,670 | 1,170
25 | 28,425 | 2,556 | 20,391 | 20,716 | 20,555 | 26,285 | 1,285
22,5| 29,367 | 2,890 | 23,079 | 21,744 | 21,389 | 23,928 | 1,428
20 | 30,522 | 3,367 | 26,837 | 23,010 | 22,340 | 21,616 | 1,616 —1
19 | 30,675 | 3,437 | 27,387 | 23,180 | 22,754 | 20,707 | 1,707
18 | 30,845 | 3,515 | 28,032 | 23,380 | 23,175 | 19,800 | 1,800
17 | 31,033 | 3,606 | 28,793 | 23,608 | 23,607 | 18,898 | 1,898
16 | 31,245 | 3,711 | 29,702 | 23,873 | 24,050 | 18,002 | 2,002
15 | 31,482 | 3,832 | 30,798 | 24,184 | 24,507 | 17,112 | 2,112
14,5| 31,612 | 3,902 | 31,433 | 24,359 | 24,741 | 16,670 | 2,170
14 | 31,750 | 3,976 | 32,138 | 24,550 | 24,981 | 16,231 | 2,231
13,5 31,897 | 4,059 | 32,922 | 24,756 | 25,226 | 15,795 | 2,295
13 | 32,05 | 4,151 | 33,798 | 24,982 | 25,476 | 15,363 | 2,363
12,5 | 32,225 | 4,252 | 34,782 | 25,228 | 25,731 | 14,932 | 2,432
12 | 32,406 | 4,364 | 35,891 | 25,499 | 25,995 | 14,508 | 2,508
11,5 | 32,601 | 4,490 | 37,148 | 25,796 | 26,266 | 14,088 | 2,588 G)
N | 32,811 | 4,631 | 38,580 | 26,124 | 26,546 | 13,673 | 2,673
10,5 | 33,036 | 4,792 | 40,222 | 26,485 | 26,836 | 13,266 | 2,766
10 | 33,279 | 4,976 | 42,116 | 26,884 | 27,137 | 12,867 | 2,867
9,5| 33,542 | 5,187 | 44,317 | 27,331 | 27,450 | 12,478 | 2,978
9 | 33,824 | 5,432 | 46,894 | 27,829 | 27,779 | 12,100 | 3,100
8,5| 34,127 | 5,721 | 49,940 | 28,391 | 28,123 | 11,738 | 3,238
8 | 34,450 | 6,062 | 53,575 | 29,028 | 28,486 | 11,393 | 3,393
7,5 | 34,792 | 6,471 | 57,961 | 29,761 | 28,870 | 11,073 | 3,573
7 | 35,146 | 6,969 | 63,319 | 30,613 | 29,276 | 10,783 | 3,783
6,5 | 35498 | 7,577 | 69,961 | 31,626 | 29,708 | 10,532 | 4,032
6 | 35822 | 8,330 | 78,332 | 32,867 | 30,167 | 10,333 | 4,333
5,5 | 36,069 | 9,266 | 89,089 | 34,458 | 30,650 | 10,205 | 4,705
Tabell VIII-4.6: Data for opprettingskurven for typekjgretpy S 3




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967
VEGKRYSS Kepel VIl
w Avsnitt 4
STATENS VEGVESEN VEGBANENS GEOMETRI Side nr. 16
R x ! y T 9 T x AR Fare~
; L M Y M meter
(m) (m) (m) (400 g) (m) (m) (m) (m) | A (m)
300 5,333 0,016 0,566 3,556 2,667 300,004 0,004
200 8,000 0,053 1,273 5,333 4,000 200,013 0,013 40
150 10,665 0,126 2,264 7,112 5,333 150,032 0,032 d
100 15,990 0,427 5,093 10,670 7,998 100,107 0,107 - {"*
90 16,330 0,454 5,322 10,909 8,818 90,140 | 0,140
80 16,753 0,492 5,641 11,219 9,676 80,178 0,178
70 17,298 0,542 6,107 11,665 10,595 70,219 0,219
60 18,023 0,615 6,826 12,309 11,605 60,271 0,271 ~
50 19,038 0,734 8,017 13,241 12,759 50,338 0,338 6,5‘:
45 [ 19,712 | 0,824 | 8,932 | 13,873 | 13,420 | 45,382 | 0,382 |
40 20,553 0,951 10,211 14,672 14,166 40,438 ' 0,438
35 21,630 1,141 12,076 15,685 15,032 35,513 | 0,513
30 23,056 1,448 14,949 17,001 16,076 30,625 0,625
27,5 | 23,244 1,495 15,379 17,174 16,669 28,196 0,696
25 | 23,470 | 1,551 | 15,945 | 17,406 | 17.276 | 25.771 | 0,771
22,5 | 23,745 1,622 16,709 17,703 17,909 23,352 i 0,852
20 | 24,088 | 1,717 | 17,778 | 18,096 | 18,577 | 20,943 | 0,943
19 | 24,25 | 1,765 | 18,328 | 18,286 | 18.857 | 19,983 | 0,983 |
18 24,429 1,819 18,973 18,505 19,145 19,025 j 1,025
17 24,628 1,881 | 19,734 18,752 19,445 18,072 ' 1,072
16 24,852 1,955 | 20,643 19,032 19,756 17,122 1,122
15 25,104 2,042 | 21,739 19,356 20,082 16,176 1,176
14,5 | 25,243 2,092 | 22,374 19,534 20,252 15,706 \ 1,206
14 25,390 2,146 | 23,079 19,728 20,427 15,237 | 1,237 /BD
13,5 | 25,548 | 2,208 | 23,863 | 19,933 | 20,607 | 14,770 | 1,270 k
13 | 25,718 | 2,276 | 24,739 | 20,156 | 20,793 | 14,307 | 1,307
12,5 | 25,899 2,352 | 25,723 20,395 20,985 13,845 1,345
12 26,094 2,437 | 26,832 20,655 21,186 13,388 | 1,388
11,5 | 26,305 2,534 | 28,089 20,937 21,395 12,933 1,433
11 26,533 2,644 | 29,521 21,242 21,613 12,483 1,483
10,5 | 26,779 | 2,771 | 31,163 | 21,574 | 21,842 | 12,039 | 1,539
10 27,046 2,919 | 33,057 21,935 22,084 11,601 1,601
9,5 127,335 | 3,091 | 35,258 22,334 22,339 11,172 1,672
9 | 27,649 | 3,294 | 37,835 | 22,772 | 22,610 | 10,751 | 1,751
8,5 | 27,990 | 3.536 | 40,881 | 23,259 | 22,900 | 10,344 | 1,844
8 28,359 3,829 | 44,516 23,803 ] 23,211 9,951 1,951

Tabell VIII-4.7: Data for opprettingskurven for typekjgretpy

L




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967
&
@i‘? \ Kapitel Vil
=/ VEGKRYSS Aottt 4
STATENS VEGVESEN VEGBANENS GEOMETRI Side nr. 17
R T ¢ T x AR | Pare-
i x 14 L M "M meter
(m) (m) (m) (400 g) (m) (m) (m) (m) | A(m)
70 2,414 | 0,014 | 1,098 | 1,610 | 1,207 | 70,004 | 0,004
60 2,817 0,022 1,494 1,878 1,408 60,006 0,006
50 3,380 0,038 2,152 2,254 1,690 50,010 0,010
45 3,758 0,052 2,661 2,506 1,879 45,013 0,013 13
40 4,224 | 0,074 | 3,362 | 2,817 | 2,112 | 40,019 | 0,019 |
35 4,826 0,111 4,391 3,220 2,414 35,028 0,028
30 5,628 0,176 5,977 3,757 2,816 30,044 0,044
27,5 5,756 0,188 6,261 3,849 3,056 27,55 | 0,056
25 5,909 0,204 6,635 3,959 3,309 25,069 0,069
22,5 6,095 0,224 7,139 4,105 3,578 22,583 0,083
20 6,328 0,251 7,845 4,297 3,871 20,100 0,100
19 6,439 0,265 8,208 4,392 3,997 19,108 0,108
18 6,561 0,282 8,634 4,494 4,128 18,117 0,117
17 6,698 0,302 9,137 4,610 4,267 17,126 0,126
16 6,852 0,324 9,736 4,746 4,415 16,137 0,137
15 7,025 0,352 10,460 4,903 4,572 15,150 0,150
14,5 7,121 0,369 10,879 4,985 4,655 14,656 0,156 e
14 7,223 0,386 11,345 5,081 4,742 14,164 0,164 Q’Q
13,5 7,333 0,407 11,862 5,176 4,833 13,673 0,173
13 7,452 0,429 12,441 5,284 4,928 13,182 0,182
12,5 7,379 0,455 13,090 5,397 5,027 12,692 0,192
12 7,717 0,485 13,822 5,518 5,132 12,203 0,203
11,5 7,867 0,518 14,652 5,653 5,243 11,716 0,216
11 8,028 0,558 15,598 5,796 5,361 11,230 0,230
10,5 8,205 0,603 16,681 5,955 5,485 10,745 0,245
10 8,399 0,658 17,932 6,124 5,620 10, 263 0,263
.9,5 8,612 0,722 19,385 6,313 5,765 9,785 0,285
9 8,847 0,799 21,086 6,523 5,920 9,310 0,310
8,5 8,902 0,818 21,514 6,574 6,085 8,837 0,337
8 8,965 0,839 22,025 6,635 6,253 8,367 0,367
7,5 | 9,035 | 0,866 | 22,642 | 6,704 | 6,425 | 7,897 | 0,397
7 9,116 0,896 23,396 6,788 6,602 7,429 0,429
6,5 9,208 0,932 24,330 6,888 6,784 6,963 | 0,463
6 9,315 | 0,976 | 25,507 | 7,010 | 6,975 | 6,502 | 0,502 <>
55 | 9,439 | 1,031 | 27,019 | 7.157 | 7.176 | 6.043 | 0.543 | (3
5 9,587 1,101 29,008 7,340 7,388 5,591 0,591
4,5 9,765 1,192 31,696 7,570 7,616 5,146 0,646
4 9,981 1,318 35,454 7,863 7,867 4,714 | 0,714
3,5 10,247 1,499 40,935 8,244 8,148 4,300 0,800
3 10,572 1,777 49,380 8,759 8,472 3,920 0,920
Tabell VIII-4.8: Data for opprettingskurven for typekjgretpy P
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Vil

i8

4.6

4.6.1

4.6.2

4.6.3

SIKIFORHOLD OG SIKTLENGDER
Forkj¢rsfelter og vikepliktsfelter

| et vegkryss vil alltid den ene av to trafikkstrgmmer som metes i et kon-
fliktpunki ha forkjgrsrett. Samme kjgrefelt kan veere forkjgrsfelt i ett kon-
fliktpunkt og vikepliktsfelt i et annet konfliktpunkt i samme kryss.

Kigrehastighet gjennom vegkryss

Det bgr tilstrebes s& gode siktforhold omkring vegkryss at det kan holdes
dimensjonerende hastighet p& vikeplikisfelter dersom det ikke dukker opp
kigretpyer pa forkjgrsfeltene. 1 tilfelle skal disse kigretpyer kunne opp-
dages sa tidlig at det er tid til en overveiet og rolig nedbremsing til full
stopp feran konflikipunktet. Kijgretpyer pa forkjgrsfelter antas & holde di-
mensjonerende hastighet for sitt kjgrefelt.

P& veger som ikke er bygget etter dimensjonerende hastighet over lengre
strekninger, beregnes sikt-trekantene etter den hastighet som pé& det aktu-
elle sted ikke overskrides av 85 % av bilfgrerne. Denne hastighet betegnes

Vgs®
Pa&veger med lavere skiltede fartsgrenser enn den generelle hgyeste for van-
ligoffentlig landeveg, beregnes sikt-trekantene etterder skiltede hastighet,

Kryss-sikt og sikt-trekanter

Den vikepliktige vognfgrer antas & befinne seg midt isitt kigrefelt med gye-
hpyde 1,2 meter over kijgrebanen.

Betingelsen for at en forer av ef vikepliktig kjgretpy skal vége & kjgre mot
et konfliktpunkt med uendret hastighet, erat han positivt kan se at det ikke
kommer kigretgyer pa en tilstrekkelig lengde av forkjgrsfeltet. Han mader-
for ha direkte synskontakt med forkjgrsfeltets kjgrebane eller med vegele-
menter p& densom klart viser at kigrebanen ligger slikat et eventuelt kjgre-
toy ville veert synlig.

For envognfgrer som har stoppet ved stopplinjen erdettilsirekkeligmed
fri sikt frem til en 1,4 meter hpy vogn i forkjgrsfeltet.

Stgrrelsen pa omradet utenfor kjgrebanen som ma vere fritt for gjenstander
som hindrer disse siktkrav bestemmes ved konstruksjon av sikt-trekanter.
Sikt-trekantenes dimensjoner er avhengige av bevegelsenes type, forigp og
hastighet. Bevegelsene deles i typene A, B, C og D:




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967

Kapitel
VEGKRYSS "eola
STATENS VEGVESEN VEGBANENS GEOMETRI Side nr.

11

19

Krysning av et forkjgrsfelt

A Uhindret kjgring gjennom konfliktpunktet. Dettekrever direkte syns-
kontakt med kigrebanen eller vegelementer.

B Stopp ved stopplinjen fgr krysning. Dette krever fri sikt frem til en
1,4 meter hgy vogn pé forkjgrsfeltet.

Innsving i et forkjgrsfelt

C Uhindret kjgring gjennom konfliktpunktet. Dette krever samme sikt-
forhold som A,

D Stopp ved stopplinjen fgr innsving. Dette krever samme siktforhold
som B.

X~
b3
215 ——
't; B T e
o
s 10 — p—
AV T P et
L .
5 I
10 20 30 40 50 60

Kjgrelengde fra stopplinjen (m)
Figur VIII-4.10:  Kijgretid fra stopplinjen ved ulik kijgrelengde og kjgretpy-

type.
Dimensjonerende Stigning (m/m) Fall (m/m)
kigretgy +0,02 | +0,04 | -0,02 | -0,04
SP 1,2 1.7 0,8 0,9
L 1,1 1,3 0,8 0,9
P 1,1 1,3 0,7 0,9

Tabell VIII-4.9:  Korreksjonsfaktor for kjgretid fra stopplinjen ved ulike
stigningsgrader.
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Bevegelses-

Lengde som skal avsettes fra konfliktpunktet langs:

type Vike- eller stoppepliktsfelt Forkjgrsfelt
V]
L , - stoppsikt for dimensjonerende L ' —
A h&stighet, V., for feltet. L , finnes s 2

av figur VII=2.2. s V., = dimensjonerende hastighet

for forkjgrsfeltet.
V., .t
L = avstanden langs feltets senter- 1
linje fra senterlinjen i forkjgrsfeltet 3,6
B til fgreren i en bil bak stopplinjen. t = tiden som dimensjonerende kjg-

Stopplinjen antas & ligge 2 m fra retpy bruker fra start bak stopplin-

forste farkjorsfelt. jen til hele kjgretpyet er over for-
kigrsfeltet. t finnes av figur VIli-
4,10 og tabell VIli-4.9,

. . . 1)
L52 = stoppsikt for dimensjonerende V]
C hastighet, V, , for kurven. V. L52 v d
finnes av figur VI11-4.2 og L2c|v 2R
figur VII-2.2. s d finnes av figur VIII-4.11.
2)
L = avstanden langs feltets senter- L +d
D linje fra senterlinjen i forkjgrsfeltet d finnes av figur VIli-4.11.

til fereren i en bil bak stopplinjen.

d = differansen i kjgrt veglengde for et kjgretpy pa forkjgrsfelt som hol -
der V, og en personbil p& et vikepliktsfelt i den tid denne trenger for &
akselerere fra V2R til trafikkhastigheten for forkjgrsfeltet.

Trafikkhastigheten ved ulik d'imensionerende hastighet finnes av figur 1V-

3.2.

d = samme differanse som nevnt under 1) bortsett fra at personbilen skal

akselerere fra stillstand.

Tabell VIII-4.10:

Sikt-trekantens sidelengder for ulike bevegelsestyper.
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Nar en krever sikt-trekantsider etter tabell VIII-4.10, oppnér en at krysning
og innsving kan skje under tryggest mulige forhold . Hvis forholdene omkring
krysset erslik at disse sikt-trekanters krav ikke kanoppfylles, mé trekantene
reduseres i stprrelse ved at hastigheten pa sekundervegen settes ned ved opp-
setting av skilt eller ved andre restriksjoner.

Nér de mulige hastighetsrestriksjoner p& sekunaervegen ikke strekker til for
& kompensere de vanskelige siktforhold, kan en redusere kravet til leng-
de pé& sikt-trekantens side langs forkjgrsfeltet. Dette forer til at trafikken
pé forkjgrsfeltet kanbli hindret av innsvingende og kryssende trafikk. Minste
tillatte lengde pé siki-trekantens side langs forkjgrsfeltet for bevegelse av
type B og D er lik stoppsikt for forkjgrsfeltet. Bevegelser av type A og C
faller bort siden de reduserte sikt-trekantsider forutsetter stgrst mulig has-
tighetsrestriksjon p& sekundervegen, d v s stoppskilt.

Hvis heller ikke de reduserte sikt-trekantsider kan tilfredsstilles avde sted-
lige siktforhold, mé& hastigheten settes ned ogsé p& primervegen. Redu-
serte sikt-trekantsider og nedsatt hastighet p&4 primervegen bgr bare brukes
under meget vanskelige forhold. Mer detaljerte forskrifter for bruk av skilt
i forbindelse med vegkryss finnes i Vegnormalenes del Trafikkavvikling.

Sikt .fra gangfelter

En gdende som skal krysse vegen ved et gangfelt og har forvisset seg om at
vegen er fri s& langt han ser, skal kunne krysse vegen i gangfart (1,2 m/s)
utenrisiko for & bli pakjgrt. Det kreves fri sikt frem til en 1,4 m hgy vogn
fra en gdende med ¢yehgyde 1,0 m. Sikt-trekantens sider beregnes etter
retningslinjene i tabell VIll-4.11.

Sikt-trekantens sider kan ofte reduseres ved bygging av trafikkgyer slik at
gdende kan krysse ett kjgrefelt av gangen. Gdende skal ikke i noe fall
matte krysse flere enn to kijgrefelter mellom hvert trygt ventested.

Lengde som avsettes fra konfliktpunktet langs:

Gangfeltet Kjgrefeltet

L = avstanden fra nermeste V- B (m)

trygge ventested til kjpre- 4,3 m
feltets senterlinje hvor V = dimensjonerende hastighet (km/h)

w
]

kijgrebanebredden som ma krysses
mellom hvert trygt ventested (m)

Tabell VIII-4.11: Sikt-trekantens sidelengder for gangfelt.
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STATENS VEGVESEN VEGBANENS GEOMETRI Side nr. 22
4.6.5 Sikt fra akselerasjonsfeliter

Av hensyn til siktforholdene fra store vogner ma akselerasjonsfelter ikke
legges hvor primervegen ligger i hgyrekurve med liten radius. De minste
tillatte radier ved parallelle og direkte forte akselerasjonsfelter av 1. klasse
er gitt i tabell VIII-4.12.

Dimensjonerende hastighet, V (km/h)

Felttype 60 80 100 120
Parallelt fort 300 |. 600 1200 2000
Direkte fort - 275 475 850 1 400

Tabell VIII-4.12:  Minste tillatte radius for primeerveg i hpyrekurve hvor det
bygges akselerasjonsfelt.

Avlesningseksempel for figur VIII-4.11

1 Akselerasjon fra stillstand til hastighet 60 km/h ved
stigningsgrad s = + 50 o/o00.

Ga& vertikalt opp fra hastighetsskalaen til skjering med kurven
s = + 50 o/oo. Ga& horisontalt fra skjeringspunktet til tidsskalaen.
Vi fér her skjeering ved tid 26 sekunder. Denne tid innbefatter ren
akselerasjonstid pluss 2 sek reaksjonstid. (Reaksjonstiden kommer til
anvendelse ved siktbetrak*ninger). G& savidere horisontalt til skjcer-
ing med neste kurve for s = + 50 o/oo. Gé& deretter vertikalt ned til
aksen for kjgrt veglengde som viser at akselerasjonslengden er 250 m
i dette tilfelle.

2 Akselerasjon fra gitt hastighet, Vi til en hoyere
gitt hastighet V2 ved gitt stigningsgrad.

Veglengder og tider for akselerasjon fra 0 til V,, og fra 0 til Vy sub-
traheres. Dermed oppnés ¢nsket tid og veglengde for akselerasjon fra
Vi til Va.

3 Tilbakelagt veglengde med konstant hastighetilgpet
av gitt tid.

De rette linjer i hgyre del av diagrammet benyttes. Reaksjonstiden
er ikke inkludert i tiden pa tidsaksen i dette tilfelle.




BaA 0l
"42yB14spy JUD}SUOY PaA usply AD uolsyuny wos spbus|Baa jigly

N | = < ™
= o~
N
s B E
;..une
de
EH IV
O
z
z -
= 5
w| e =
|l w»w O
U”G
)
=0 g
REA
> 3
W O
b =
o
w
(V]
z
o
[ 4
o b, u
>
2l
o =
w =
> s
w

ST HIA 408y
"d dpusss|asyo 10 Jayblyspy Ap uolsyuny wos spBua|Ban 4igly Bo pi|
d°F . (4/u)) A “3yBlisoH
. 08 00l
(w) opBua|Ban jidly 00€ 00Z 0ol 0 0 or 09
009 005 0ov T
008 ooﬂ h H : ] | T
T f— i T
N 1] \ =% i |
] N i
= 3 Z ] 8 N\ /M/ x_Tl
HENEN T T % V%, N W
ﬁ _ ‘5\\\%\0\\ %Lﬂm % EEEANNNY .
. 1ayBiisoy jupysuoy |06 ; 4 o \\ f YN // ;
, , \\ 29 =9l + NN NNoz -
i e \\ ] |
] . %% 7 t \ N
‘ T % oz 1+ A Ve
- A i U\ omv
P W d vz -+ / /n s
~ ; N\ N
I
1 et 48z + / TN
A : * TR
= s L z / TN
T A LT } IR
\\ A , 9F r # T
\\\\\ ““\ | ” ‘Mv\r -
- \\\ \\ L (00/0) s *ppiBsBuIUBLS ov ‘HE( B
5 P *
Zasazdac abe el
s e | n
L > i &z 05 + |
b7 ! 0L+ ||l
= 1 T ﬁ 49 1 =s
A - N, _ I
L/ " 9%
\ |




VEGNORMALER
&y
= v o5

STATENS VEGVESEN

&5

GEOMETRISK UTFORMING

AR

Kapitel
Avsnitt
Side nr.




VEGNORMALER GEOMETRISK UTFORMING AR 1967
@ Kapitel Xl
=\ VEGUTSTYR -
Avsnitt 1
STATENS VEGVESEN KANTSTEIN Side nr.’ 1
1.1 GENERELT

'
Kantstein brukes fortrinnsvis til avgrensning av trafikkgyer i vegkryss, langs
smale midtdelere og langs fortau i byene. Av sikkerhetsmessige érsaker
skal annen kantstein enn lav kantstein vanligvis ikke brukes utenfor veg-
kryss p& veger med hgyt hastighetsniva,

Materialer
De vanligste kantsteinmaterialer er asfalt, betong og granitt.

Kantstein av asfalt legges ut med maskin direkte pa fast vegdekke og failer
rimeligere enn kantstein av betong eller granitt. Pa grunn av sin merke
egenfarge mé& kantstein av asfalt males eller pa annen mate overflatebe-
handles slik at den blir lettere synlig for trafikantene. Ved valg av kant-
steinmateriale mé& kostnadene for maling og vedlikehold tas med i vurder-
ingene.

Betongstein skal stgpes i stalform av vibrert betong B550 med luftporedan-
nende tilsetning. Betongstein blir vesentlig billigere enn granittstein sam-
tidig som kvalitetskravet gir lang holdbarhet. Betongstein bgr derfor brukes
hvor det ikke stilles helt spesielle estetiske krav.

UTFORMING

Kantstein gis fglgende typebetegnelser etter sin utforming: hgy, vanlig,
skré og lav kantstein og plenstein. For hver type er angitt normalhgyder,
som males fra overkant vegdekke ved kantsteinen til topp av kantstein.
Normalhgydene kan fravikes, f eks hvis det er ¢nskelig av hensyn til senere
asfaltering.

Hey kantstein
Hoy kantstein skal normalt veere 20 cm h¢y.‘ Den brukes hvor kjgretgyer

skal hindres i & krysse kantsteinen. Steinens detaljutforming i asfalt og be-
tong er vist p& figur XI-1.1,
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Figur XI-1.1: Standard utforming av 20 cm hgy kantstein av asfalt og be-

tong. Alle mél i mm.

1.2.2 Vanlig kantstein
Vanlig kantstein skal normalt vere 13 cm hgy. Den er den vanlige kant-
stein for begrensning av fortau i byer og ellers pa steder hvor andre kant-
steinstyper ikke kommer til anvendelse.
Vanlig kantstein i betong kan utfgres med eller uten rennestein. Renne-
steinen gir god kantmarkering, men den har den ulempe at den ikke kan
settes hgyere med tanke pé& fremtidige vegbelegninger. Steinens detaljut-
forming i betong og granitt er vist p& figur XI-1.2,
350 190 170
150 26 140 34 50, 140 26 144
% J 8 ~ ~
=20 r=20r=|,\ g ‘ r=20r=10§ r=20 8
X 2 3
~ ~ ;
8 Betong 8 L Betong g Granitt |
0

m/rennestein

315

Figur XI-1.2: Standard utforming av 13 cm hey kantstein i betong og gra-
nitt. Alle méal i mm.
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1.2.3 Skra kantstein
Skré kantstein skal normalt veere 13 cm hgy. Den virker lite sjenerende for
trafikken og gir stor synlig flate mot ankommende kijgretpyer. Skré kant-
stein bgr derfor brukes pé alle vanlige trafikkgyer hvor ikke spesielle for-
hold krever mer restriktiv begrensning. Steinens detaljutforming i asfalt,
betong og granitt er vist pa figur XI-1.3,
100 , 100 , 100 |30 70150
1 e
— T T
/ (=] 130 r=10 1 4
r=50 25| © i -
Asfalt S
777777 777777777777 7777 - D
etong
200 50 Granit
=130~ =120
Koppflate og synlig
forside hugningsgrad 1
Figur XI-1.3: Standard utforming av skré kantstein i asfalt, betongog gra-
nitt. Alle mél i mm.
1.2.4 Lav kantstein

Lav kantstein skal normalt veere 8 cm hgy. Den brukes til begrensning av
midtdelere og pé& andre steder hvor gvrige kantsteinstyper lett kan fgre til
at kjgretgyer kommer ut av kontroll. Lav kantstein kan utformes som vist

pb ”gUI’ XI-] .4-
ﬂ
r=10

7777777777777\
r=lp Betong

]00_|_80 I
Ll
180

400

Figur XI-1.4: Utforming av lav kantstein i betong. Alle mal i mm.
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— Betong

Plenstein

Plenstein skal normalt vere 15 cm hgy. Den brukes som begrensning av
gangbane eller sykkelbane mot plen eller annet grgntanlegg. Steinens de-
taljutforming i betong og granitt er vist pa figur XI-1.5.

1
65

5 140 =

63

\ /1
r=20 10

150
150

ranitt

254

250
191

Figur XI-1.5: Standard utforming av plenstein i betong og granitt. Alle
mal i mm.

KANTSTEINSETTING

Avstanden fra teoretisk kigrefeltkant til nermeste skra eller vertikale kant-
steinflate skal veere minst 25 cm. Ved begynnelsen av trafikkgyer stilles
spesielle avstandskrav som er omtalt i avsnitt VIi-3.

Vegens faste dekke skal forlenges til 5 cm innenfor bakkant av asfaltkant-
stein. Kantstein.avbetong og granitt settes i ca 3 cm magerbetong og stgt-
tes opp avbetongskraninger som gér opp til ca halve hg¢yden av steinflaten.
Betongstein settes kant i kant uten spekking. Granittstein spekkes med ca
1 cm bred fuge.

Ved avkiprsler hvor kjgretgyer krysser kantstein, skal kantsteinshgpyden redu-
seres til 4 cm. Hgydeforskjellen. utjevnes ved & la kantsteinen stige ca 5
cm pr m fra innkjgrslens kant.

Kantsteinshpyden ved gangfelter skal reduseres til 4 cm. Heydeforskjellen
i forhold til kantsteinen pa siden tas vanligvis i eft sprang.
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2.1

2.1.

REKKVERKTYPER
Standard rekkverktyper er:

Type A:  Metallrekkverk
Type B:  Betongrekkverk

Rekkverktyper knyttes til vegtype og trafikkmengde som vist i tabell X1-2.1.
P& andre vegtyper enn motorveger skal metallrekkverket bare komme til
anvendelse pa seerlig farlige steder, samt i forbindelse med kanaliserte kryss
der serlige behov kan gjgre seg gjeldende.

Vegtype Rekkverktype
A A
B, C, D:
ADT > 2 000 ki t A, B
ADT < 2000 kj t B (A)

Tabell XI-2.1: Rekkverktype relatert til vegtype og trafikkmengde .

Type A - Metallrekkverk

Metallskinner med profil som vist pa figur X1-2.1 (eller tiln@rmet profil)
benyttes som rekkverkskinner. Rekkverkmaterialet ma tilfredsstille Veg-
direktoratets forskrifter. Stolpeavstand er maksimum 4,0 m.

Figur XI-2.1: Standard profil for metallskinner. Alle mal i mm.
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Figur X1-2.2:

— ol Maksimum 4 m - S_k_u_lgi_e‘r__i

8" x 8"

2.1.2 Type B - Betongrekkverk

a
Betongrekkverket settes sammen av lameller, vanligvis av 1 m lengde.
Vannavlgpet plaseres ved skjptene og skal minst veere 30 cm brede og 13 cm

Plasering og montering av metallrekkverk.

heye. Figur X1-2.3 viser standard utforming av rekkverklameller.

Figur X1-2.3:

Betongrekkverket kan ogsa stppes kontinuerlig p& stedet, pd stabilt funda-
ment. Kontinuerlig betongrekkverk mé bare stppes p& strekninger hvor det

eller stalstenger

Malestokk 1:15
Alle mal i cm

ikke er aktuelt med fremtidige breddeutvidelser.

|
L] ! Skulder ——-—l
A 2

H Hull for 2,5 ¢ bolt 7,0 ¢ gjennomgé-
ende hull for wire

Standard utforming av betongrekkverk.
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2.2 BETINGELSER FOR OPPSETTING AV REKKVERK
2.2.1 Tallmessig vurdering av rekkverkbehovet
Beslutninger om oppsetting av rekkverk skal bygge pa en beregningsmessig
vurdering av rekkverkbehovet. P& figur XI-2.5 tas utgangspunkt i fyllings-
hgyde, h, og skraningshelning, s¢. Et normalt behovstall kan leses av p&
den ¢verste horisontale akse. Dette behovstall justeres automatisk i dia~
grammet og resulterende behovstall, B , leses av nederst til hgyre. Der-
som Brer stgrre enn dimensjonerende behovstall By skal rekkverk settes opp.
2.2.2 Beregning av resulterende behovstall Br

B, beregnes normalt fra figur X1-2.5. Nér det ved fyllingsfoten er et ver-
tikalt fall ellervann, skal imidlertid rekkverk alltid settes opp dersom fgl-
gende betingelser oppfylles:

¢ (m) 5 10 15
d (m) 0,5 1,0 1,5

Tabell XI-2.2: Forhold som betinger oppsetting av rekkverk. (c ogd er
definert i figur X1-2.4).

Figur XI-2.4: Vann eller vertikalt fall ved fyllingsfot.

Dersom stgrrelsene c og d ikke berettigerrekkverk i henhold til ovenstéende
tabell benyttes ekvivalent fyllingshgyde som kontroll. Med ekvivalent fyl-
lingshgyde menes her:
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For vertikalt fall ved fyllingsfot:

Fyllingshgyden, h, gkes med 5 - d og den resulterende (ekvivalente) fyl-
lingshpyde ved aktuell s¢ nyttes som inngangsdata i figur X1-2.5.

For vann ved fyllingsfot:

Fyllingshgyden, h, gkes med 8 - d og den resulterende (ekvivalente) fyl-
lingshgpyde ved aktuell s nyttes som inngangsdata i figur X1-2.5.

Normale behovstall

£
©
% 12,0 o <1,0m
O 1,0-1,4m
8 9.0 Of 1,5-2,9m .
< ‘_Q} \$>\ 30m | Rettstrekning og slake kurver
] B 2 Mellomstore kurver
R 4 “ 9 1/// 3 Kurvens innside: R= R eller isolert
L 7 iz
3,0 s 4 ‘8:\ « mellomstor kurve
< / 4 \Y,'\ OQ{" ’VA 4 Kurvens innside: isolert kurve med
A /4 q.‘v,;\\, g. 0 Rnin eller R<175m
S AN )
0‘2—/ \\) R /’4 5 Kurvens utside: som 3
45\1 4?";0% e /r’ & o°/ 6 Kurvens utside: som 4
Ny &S \
< (_\3 Q'Q' ” Ry 4.
Y Oy S o 100 o/o0
S 177 AV LV
Loy VAV £ S 171150 o/00
IS L, « .
S dv.Cv 4 I 200 o/00
AV AW, S 250 o/ 00
Ry78 SA T
| Q\O '/ ‘8 Q 1, /
OQ' /o4 A X Z
7 60 o/oo eller kombinert (5—‘,‘ 4 v\.c’ V| Z 110
horisontal- og vertikal- '\% \}5\ /
kurve av minste tillatte Oe / L,Qi" O\,Q & 100
lengde N LN X o]
S % Q N2
8 40 o/oo eMgr kombinert ‘5\0 «OQ.@" <~° - 9
horisontal- og vertikal- S & < & S T
& | e * 80
kurve A Y/-\\ N \b,o
)
SEALS 70
Xy D
Gielder ogsé for steinfyllinger eller w ‘64-" 60
nér det er bygninger, veg g!ler jern- &
bane ved fyllingsfot N 50

Figur Xi-2 8: Diagram for beregning av resulterende behovstall Br'
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2.2.3

2.2.4

Dimensjonerende behovstall, Bd

Dimensjonerende behovstall knyttes til vegtype og vegklasse etter fplgende
regler:

Vegtype A og B: B, =60

d
Vegtype C:
Vegklasse | og Il Bd = 60
Vegklasse Il1 Bd =70
Vegtype D: Bd = 80

Dersom spesielle forhold tilsier det, f eks terrengets beskaffenhet ved fyl-
lingsfoten, erfaringsdata fra trafikkulykkesstatistikk o I, kan rekkverk set-
tes opp selv om resulterende behovstall er mindre enn dimensjonerende
behovstall.

Rekkverk i midtdelere

Tabell XI-2.3 viser ved hvilke trafikkmengder midtdelere av forskjellig
bredde skal utstyres med rekkverk.

Trafikkmengde ADT
e | Vnskelige Gode
klimatiske klimatiske
forhold forhold
3 10 000 15 000
7 25 000 35 000

Tabell XI-2.3: Trafikkmengder som betinger oppsetting av rekkverk i
midtdeleren.

Nar lysmaster eller andre faste hindrer plaseres i midtdeleren, skal rekk-
verk alltid benyttes. For midtdelere pa 3 m eller smalere skal rekkverk
ogsé settes opp uansett trafikkmengde dersom midtdeleren ikke er kjgrbar
(asfaltert eller pa annen mate overflatebehandlet).
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2.2.5

2.3

Annen anvendelse av rekkverk

Der trafikksikkerhetsmessige hensyn tilsier det, skal rekkverk benyttes som
beskyttelse for andre trafikantkategorier, f eks mellom kigrefelt for bil-
trafikk og sykkelbane eller gangbane.

Rekkverk bgr ogsa benyttes som beskyttelse for kostbare skiltgalger, bru-
pilarer og andre innretninger langs vegen.

REKKVERKETS PLASERING

P& steder hvor rekkverk skal settes opp, ma tverrprofilet utvides med rekk-
verkrom pé& minst 0,5m. Dersom fyllingskréningen er brattere enn 1:2 og
skraningstoppen skal avrundes, ma et stgrre rekkverkrom foreskrives av
hensyn til rekkverkets stabilitet. Nermeste punkt pa rekkverket kan fluk-
te med ytre kant av skulder.

Dersom rekkverk settes opp utenfor kantstein, f eks i trafikkgyer, skal av-
standen fra teoretisk kjgrefeltkant til nermeste punkt pa rekkverket veere
minst 0,6 m. Rekkverket skal alltid feres parallelt med kantsteinen.

Rekkverk skal settes opp langsvegen i den lengde behovsprgvingen (avsnitt
2.2) tilsier det, pluss 15m ved metallrekkverkets begynnelse og 10m etter
dets teoretiske endepunkt. For betongrekkverk er tilleggslengdene hen-
holdsvis 10 og 5m. Rekkverketskal svingesut fra skulderkanten i en leng-
dé av minst 10 m slik at begynnelsespunktet er minst 1 m fra skulderkan-
ten. Et eksempel er vist p& figur X1-2.6.

Pa motorveger skal rekkverk settes opp over en lengde p& minst 60m selv
om behovet tilsier en kortere strekning. P& andre veger nyttes en minste-
lengde p& 30-40 m.

Endeseksjonene ved rekkverkets begynnelse bgr forankres slik at det taler
kraftige pakjgrsler ved de fgrste seksjonene. Eksempler p& forankring er
vist pa figur X1-2.7.

Dersom metallrekkverk nyttesved bruer, skal detfgres gjennomgdende over
bruene.

| smale midtdelere (3 m eller mindre) bgr rekkverkskinnene monteres pa
felles stolper som vist pa figur XI-2.8. Dersom det settes opp rekkverk i
midtdelere for & beskytte brupilarer e |, skal rekkverket svinges ut fra skul-
derkanten til fordel for trafikk i retning mot pilarene. Dette er vist i
eksemplet pa figur X1-2.9.
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