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Forord

Denne handboken omhandler utforming av veg- og gatekryss, og utdyper kravene til ut-
forming av kryss gitt i handbok 017 Veg- og gateutforming. Fravik fra kravene skal folge
fraviksprosedyrene som er beskrevet i handbok 017 Veg- og gateutforming.

Det er av stor trafikksikkerhetsmessig betydning at kryssene utformes riktig. Et mal med

denne handboken er & gi en forutsigbar og enhetlig utforming av kryss, og at utformingen
er tilpasset de krav som gjelder innenfor trafikksikkerhet, framkommelighet og milje.

Statens vegvesen Vegdirektoratet, desember 2008

A

Lars Aksnes
Utbyggingsavdelingen
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1 Innledning

Kryssene er viktige elementer i et vegsystem. Ved store trafikkmengder vil kryssene ofte
bli kapasitetsmessige flaskehalser.

Denne handboken angir fordeler og ulemper ved ulike krysstyper, og beskriver hvordan
kryssene plasseres og utformes geometrisk.

Krav til krysstype, kryssavstand og utforming er gitt i handbok 017 Veg- og gateutforming.
Krav knyttet til kryssutforming er gjengitt i denne handboka. Kravene er markert med gra
bakgrunn, og det er angitt hvilken handbok kravet er hentet fra.

I kryssomradene vil det veere mange konflikter mellom ulike trafikkstremmer. Det er derfor
en stor utfordring 4 utforme kryssene slik at trafikksikkerheten blir best mulig ved at antall
konfliktpunkter reduseres, og at utformingen bidrar til at alvorlighetsgraden reduseres nar
uhellet forst er ute.

Trafikksikkerhet og trafikkavvikling er de viktigste premissene bade ved valg av krysstype
og ved plassering og utforming av krysset. Omgivelsene kan ogsa sette rammer for hva
som er mulig.
Kryss deles inn i to hovedgrupper:

1. Kryssiplan (T-kryss, X-kryss og rundkjeringer)

2. Planskilte kryss

Avkjorsler er ogsa omtalt i denne handboken.
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1.1 Trafikksikkerhet

Nullvisjonen definerer en visjon for et transportsystem som ikke forer til ded eller varig
skade. Trafikksystemet, deriblant kryss, ma utformes slik at trafikantene ledes til riktig
atferd og hindrer alvorlige konsekvenser hvis de likevel gjor feil.

Et vegtransportsystems risikonivd kan beskrives som produktet av sannsynligheten for
uonskede hendelser og konsekvensen av disse hendelsene. Risikomatrisen i figur 1.1
illustrerer dette.

Sannsynlighet

_—

Liten
Liten Stor Konsekvens

Figur 1.1: Risikomatrise

Et viktig utgangspunkt for nullvisjonen er:
* ca. 10 % av gdende omkommer om de blir pakjert av en bil i 30 km/t
* ca. 80 % av gdende omkommer om de blir pakjert av en bil i 50 km /t
* en sikker bil klarer & beskytte kjorende i 70 km/t ved en frontkollisjon, og i 50 km/t
ved en sidekollisjon, forutsatt at alle bruker bilbelte og at bilene har samme vekt

Figur 1.2 viser dedsrisikoen for gaende ved pékjersel av motorisert kjoretoy. (Kilde: In-
terdisciplinary Working Group for Accident Mechanics (1986, Walz et al. (1983), Swedish
Ministry of Transport (2002)).

100 %
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Figur 1.2: Dadsrisikoen for gdende ved pakjorsel
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1.1.1 Ulykker i kryss

Ombkring 40 % av alle politirapporterte ulykker skjer i kryss. Sannsynligheten for ulykker
i kryss oker med antall veger som metes. De alvorligste ulykkene er kollisjoner mellom
kjoretoy med kryssende kjoreretning, samt pakjorsel av gdende og syklende.

Ulykker der kjoretoyene kolliderer med liten vinkel og fart, for eksempel i rundkjeringer,
er som oftest mindre alvorlige.

Figur 1.3 viser konfliktpunktene i et T-kryss og i et X-kryss.

.
r -
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e
e

Figur 1.3: Konfliktpunkter i T- og X-kryss

Nar en velger krysstype, mé det hele tiden skje ut fra ensket om & bygge et sikrest mulig

kryss.
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Tabell 1.1: Statistiske ulykkesfrekvenser for ulike krysstyper

Krysstyper Ulykkesfrekvens
T-kryss (vikepliktregulert) 0,06 - 0,26
X-kryss 0,07 - 0,58
Signalregulering - tre armer 0,05 - 0,07
Signalregulering - fire armer 0,10-0,11
Rundkjering - tre armer 0,03 - 0,05
Rundkjering - fire armer 0,05 - 0,06
Planskilte kryss - gjennomsnitt av alle typer 0,08-0,16

Verdiene i tabell 1.1 har store sprang og er basert pa erfaringer fra eksisterende kryss med
ulik utforming. Tabellverdiene kan derfor ikke brukes for & si noe sikkert om forventet
ulykkesniva i kryss utformet etter handbok 017 Veg- og gateutforming.

Ulykkesfrekvensen defineres som antall politirapporterte personskadeulykker per million
innkomne kjoretoy i krysset. Kryss regnes som et ulykkespunkt ndr det er minst fire
politirapporterte personskadeulykker i lopet av fem é&r.

Ulykkesfrekvenser sier ikke noe om ulykkenes alvorlighetsgrad. Det anbefales & gjennom-
fore skikkelige analyser av sikkerhet i ulike krysslasninger.

I trad med nullvisjonen er det blitt mer vanlig a ta hensyn til hvor alvorlige ulykkene
er. Skadekostnad er et kostnadsvektet mél for ulykkessituasjonen pa en veg- eller
gatestrekning. De samfunnsekonomiske kostnadene ved ded er vurdert til & veere ca. 33
ganger hoyere enn ved lett personskade.

Ulykkesfrekvensen i T-kryss og X-kryss er hoyere jo sterre sidevegstrafikken er. Seerlig
gjelder dette ved heye fartsgrenser (= 80 km/t). Ved hoye trafikkmengder og stor andel
sidevegstrafikk (> 30 %) anbefales andre kryssutforminger.

P& veger med liten trafikk er det naturlig a ta utgangspunkt i T-kryss, eventuelt
to forskjevne T-kryss. Rundkjering kan vare bedre enn to forskjevne T-kryss hvis
det er behov for & dempe farten pa strekningen, eller det er mye trafikk som krysser
primeervegen.

P& overordnede veger med stor trafikk og hey fart er det naturlig & ta utgangspunkt i
planskilte kryss.
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I gatekryss er lav fart og korte kryssingsavstander for gadende og syklende viktig for
sikkerheten.

1.1.2 Utbedring av eksisterende kryss

Ombygging av et ulykkesbelastet plankryss til rundkjering har god effekt pa ulykkes-
situasjonen, uavhengig av krysstype feor utbedring. Effekten er at alvorlige ulykker
reduseres kraftig.

Oppdeling av et X-kryss i to forskjovne T-kryss gir sterre ulykkesreduksjon jo sterre
sidevegstrafikken er.

Signalregulering av T- og X-kryss kan bedre sikkerheten. Ved signalregulering oppnds ogsa
bedre styring av trafikkstremmene. Opphoyd gangfelt gir bedre sikkerhet, men kan veere
en ulempe for motorisert trafikk.

1.2 Trafikkavvikling

Pa motor- og motortrafikkveger kreves planskilte kryss. P4 andre overordnede veger kan
planskilte kryss velges etter en vurdering av sikkerhet og trafikkavvikling.

Signalregulering er velegnet for tilfartskontroll og kollektivprioritering. Kapasiteten i en
rundkjering med skjev trafikkbelastning kan forbedres ved & signalregulere én eller flere
av tilfartene. Rundkjeringer har normalt heyere kapasitet og gir mindre forsinkelser enn
signalregulerte kryss.

I T-kryss er det seerlig venstresvingende trafikk som begrenser kapasiteten og avviklingen.

Venstresvingefelt eller passeringslommer gir bedret trafikkavvikling. Venstresvingefelt
har samme positive effekt i X-kryss.
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1.3 Trafikkgrunnlag og dimensjoneringsperiode

I kryss regnes ADT som summen av trafikk inn mot krysset nar ikke annet er angitt. Kryss
dimensjoneres pa grunnlag av trafikk i dimensjonerende time. Dimensjonerende time er
den timen som har en trafikkmengde som kun overskrides 29 ganger i lopet av aret, det
vil si den timen med det 30. hoyeste trafikktallet. Nar trafikken i denne handboken er gitt i
kjoretoy/time, er det ment dimensjonerende time.

Basert pa erfaring kan dimensjonerende timetrafikk antas & utgjore en prosentdel av ADT,
se tabell 1.2.

Tabell 1.2: Dimensjonerende timetrafikk i % av ADT

Omradetyper: % av ADT
Innfartsveg, bygate 8-12
Veger utenfor byer 12 -20
Veger med rekreasjonstrafikk 20 - 30

Normalt planlegges det for en forventet trafikkmengde 20 ar etter apningsaret.
Plankryss dimensjoneres for forventet trafikkmengde 10 ar etter apningsaret.

1.4 Dimensjonerende kjoretay og kjgremate
Dimensjonerende kjoretoy og kjoremate pavirker geometriske krav for hele veg- og gate-
nettet, men det er spesielt i kryssene de er avgjerende for utformingen.

For gater er krav til dimensjonerende kjoretoy og kjeremate gitt i handbok 017 Veg- og
gateutforming, del B.

For veger er krav til dimensjonerende kjoretoy og kjeremate gitt for hver dimensjonerings-
klasse i handbok 017 Veg- og gateutforming, del C.

Dimensjonerende kjoretoy og kjoremate legges til grunn for detaljutforming av kryss og er
definert og beskrevet i handbok 017 Veg- og gateutforming, del E.

Det er definert 4 dimensjonerende kjoretoy:
e personbil
¢ lastebil
* buss
* vogntog
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Dimensjonerende kjoretoy antas & dekke ca 85 % av kjeretoyene i gitt gruppe. Vi ma der-
for tilrettelegge for at kjeretoy som sporer darligere enn dimensjonerende kjoretoy samt
spesialkjoretoy, gis mulighet til & komme fram ved at det anlegges kjorbare reserveareal
uten faste installasjoner. Ved valg av for eksempel lastebil som dimensjonerende kjoretoy
er det viktig & vurdere framkommeligheten for buss og vogntog, eventuelt forbud for disse
kjoretoytypene.

Det er definert 3 kjoremaéter; kjoremate A, B og C. Disse er beskrevet i handbok 017 Veg- og
gateutforming, del E. Hovedreglene er:

¢ Kjoremate A forutsetter at dimensjonerende kjoretoy kan trafikkere veg-/
gateanlegget kun ved bruk av eget kjorefelt. Dette betyr at kjoretoyet, inklusiv over-
heng, kan bevege seg innenfor sitt eget kjorefelt.

¢ Kjoremate B forutsetter at i kryss kan dimensjonerende kjoretoy bruke deler av mot-
gaende kjorefelt i den veg/gate kjoretoyet svinger inn i.

¢ Kjoremaéte C forutsetter at dimensjonerende kjoretoy i kryss kan bruke hele kjorebane-
bredden bade i den veg/gate kjoretoyet svinger ut fra og i den veg/gate kjoretoyet
svinger inn i.

Hvilke konsekvenser dimensjonerende kjoretoy og kjeremate gir for kjerebanebredder og
hjerneavrundinger i kryss er neermere omtalt i kapittel 4.1.1.

Krav til dimensjonerende kjoretoy og kjeremate vurderes for lengre vegstrekninger eller
sammenhengende transportlinjer i gatenettet og ikke for enkeltkryss.
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1.5 Okonomi

Som alle andre tiltak mé valg av krysslesninger vurderes ut fra de konsekvenser tiltaket
har pé vedtatte maleparametere for samfunnet. Det vises til metodikk beskrevet i hdndbok
140 Konsekvensanalyse. Spesielt viktig ved valg av krysslesninger er virkningene for
trafikksikkerhet.

I tabell 1.3 er de samfunnskostnadene som Statens vegvesen legger til grunn knyttet til
skadegradene i en trafikkulykke gjengitt.

Tabell 1.3: Samfunnskostnader for ulike skadegrader (2007 - kroner)

Skadegrad Samfunnskostnader
Dad 29 300 000
Meget alvorlig skadet 20 100 000
Alvorlig skadet 6 700 000
Lettere skadet 900 000
Materiell skade 55 000

1.6 Estetikk

En veg eller gate med tilherende kryssomrader tilpasses terreng, bebyggelse og ovrig
arealbruk. Tilpasningen til omgivelsene gjenspeiles i standardvalg, linjefering og
materialvalg. Over en strekning tilstrebes en enhetlig kryssutforming.

Et visuelt godt utformet kryss:
* har gode siktforhold og krysset er lett lesbart
* harmoniserer med omgivelsene
e tar vare pa lokalt seerpreg

Vegkryss er ofte arealkrevende. Svingebevegelsene dimensjoneres som regel for store
kjoretoy. Dette kan gi store, utflytende asfaltflater. Vanlige personbiler kan fa problemer
med & definere sin plass i kryssomradet.

Beplantning kan vere et godt virkemiddel til oppstramming av store kryssomrader.
Grontanlegg markerer og forsterker linjer gjennom krysset og gjor krysset mer lesbart.
Hoystammede treer og lysstolper kan bidra positivt til & redusere inntrykket av et stort
trafikkomrade. Beplantning ma ikke hindre sikten gjennom krysset eller fore til personskade
ved pakjorsel.
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2 Krysstyper

2.1 Kryssiplan
Plankryss inndeles i:

e T-kryss

e X-kryss

¢ rundkjering

T-kryss og X-kryss er igjen delt inn i tre kategorier:
Ukanaliserte kryss:
Den enkleste krysstypen, og den mest aktuelle krysstypen for underordnet vegnett.

Kanaliserte kryss:

Konfliktpunktene i krysset spres ved at trafikken ledes inn i et ensket kjoremenster.
Det blir enklere for trafikantene, fordi de forholder seg til feerre konfliktsituasjoner
om gangen.

Signalregulerte kryss:

Aktuelt nar det er behov for a skille trafikkstremmene fra hverandre i tid og prioritere
enkeltstrommer.

Kanaliseringen kan veere oppmerket eller fysisk (med ikke-avvisende kantstein). Drape
i sekundeerveg utformes med fysisk avgrensning. Kanalisering i primeerveg oppmerkes

normalt hvis fartsgrensen er over 60 km/t.

Enkle T-kryss kan ogsa utformes med passeringslomme. Dette er vist i kapittel 4.1.11.
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2.1.1  Tkryss
Ukanaliserte T-kryss er den enkleste krysstypen. Kryss kan veere forkjersregulert eller ha
vanlig vikeplikt etter hoyreregelen (uregulert).

T-kryss er en enkel kryssform som gir fa konflikter. T-kryss anbefales framfor X-kryss av
hensyn til trafikksikkerhet.

Figur 2.1: Ukanalisert T-kryss Figur 2.2: Fullkanalisert T-kryss
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2.1.2  X-kryss

X-kryss er mest aktuelle i gater og i omrader med tett bebyggelse. Signalregulering av X-
kryss gir bedre sikkerhet. Signalregulering gjor det ogsa enklere a regulere og prioritere
trafikkstremmene.

Figur 2.3: Ukanalisert X-kryss Figur 2.4: X-kryss med drape og venstresvingfelt

To forskjovne T-kryss er som oftest bedre enn ett X-kryss nar krysset ikke signal-
reguleres.

JU

Venstre-hgyre

A
)\

Hoyre-venstre

1

Figur 2.5: Forskjevne T-kryss

Stedlige forhold, trafikkmengder og reguleringsform er avgjerende for hvordan kryssene
forskyves.
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2.1.3 Rundkjgringer

Rundkjeringer brukes primeert der hvor trafikkmengden pa armene og vegens funksjon er
noksa lik. Bade ulykkesfrekvens og skadegrad er vanligvis lavere enn i andre plankryss.
Ved noksa lik trafikkmengde péd armene er avviklingen i rundkjeringer god.

Rundkjeringer kan brukes som alternativ til andre typer plankryss. Rundkjeringer utformes
slik at farten gjennom kryssomradet reduseres. Dette oppnas ved & stille krav til avbegyning

for trafikkstremmene gjennom rundkjeringen (se kapittel 4.2.4).

En atkomstveg eller en sterkt trafikkert avkjersel kan knyttes direkte til overordnede veger
i en rundkjering. Avkjerselen utformes da som en vanlig vegarm.

A

—] [

jv ¥

Figur 2.6: 4-armet rundkjaring Figur 2.7: 3-armet rundkjoring

Riktig utformede rundkjeringer gir lav fart og har fa alvorlige ulykker. Ensretting av trafikken
medforer at eventuelle kollisjoner skjer i en gunstig vinkel.

Viktige transportérer blir tungkjorte med mange rundkjeringer. P4 stamveger anbefales

rundkjeringer bare brukt i knutepunkt eller ved innkjering til tettsteder. Med knutepunkt
menes kryss mellom to stamveger eller mellom stamveg og viktig hovedveg.
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2.2 Planskilte kryss
De mest brukte typene planskilte kryss er ruterkryss, trompetkryss og kleverbladkryss.

Ulike typer planskilte kryss er vist i figur 2.8-2.10.

Figur 2.8: Trompetkryss Figur 2.9: Halvt kleverbladkryss

Figur 2.10: Ruterkryss

Planskilte kryss kreves pa motorveger og motortrafikkveger, men er ogsa aktuelt pa andre
veger med stor trafikk. Fordelene er god avvikling, redusert fare for alvorlige ulykker og
prioritering av trafikken pa primeervegen.
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3

3.1

Valg av krysstyper og plassering

Valg av krysstype

Over lengre strekninger eller i sterre omrader velges krysslosninger etter en samlet plan.

For man velger krysstype, vurderes folgende momenter:

kryssets funksjon

naveerende og framtidig trafikkmengde

(10 ar etter dpningsaret for plankryss og 20 ar for planskilte kryss)
ulykkessituasjonen (de 8 siste &r ved utbedring av eksisterende kryss)
trafikkavviklingen

fartsgrense for kryssende veger

dimensjoneringskrav for kryssende veger

trafikksituasjonen inkludert gang- og sykkeltrafikk og kollektivtrafikk
terrengmessige forhold

vegplaner som finnes i omradet

planlagt utvikling i omradet, arealbruk

krysstyper pa strekningen for evrig (sammenheng over strekninger)

3.1.1 Kryss i plan eller planskilt kryss
Krav til krysstyper for veger og gater er gitt i hdndbok 017 Veg- og gateutforming.

Pa motorveger og motortrafikkveger kreves planskilte kryss. Valg av type planskilt kryss

avhenger av blant annet hva som gir best oversikt og er mest funksjonelt for trafikantene,

samt tilgjengelig areal. Risikoen for feilkjoring ma alltid vurderes. Kryss langs en strekning

utformes enhetlig.

I gater vil planskilte kryss veere mindre aktuelt.

Pa stamveger er rundkjeringer bare aktuell krysstype i sdkalte knutepunkt eller ved

innkjoring til tettsteder. Med knutepunkt menes kryss mellom stamveger eller mellom

stamveg og viktig hovedveg.
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3.1.2  T-kryss, X-kryss eller rundkjering
Kryssene er normalt kritiske punkter for trafikkavviklingen. Kapasitetsberegninger
anbefales lagt til grunn for utformingen.

T-kryss er mer oversiktlige enn X-kryss, og har feerre konfliktpunkter (se figur 1.3).
X-kryss anbefales ikke utenfor tettbygde strek, men unntak kan gjeres ved sveert sma
trafikkmengder.

Utenfor tettbygd strek er to forskjevne T-kryss bedre enn ett X-kryss.

Ibyer er T- og X-kryss de vanligste krysstypene. Signalregulering passer best i tett bebygde
omrader, og kan ogsa brukes til a prioritere framkommelighet for enkelte trafikkstrommer
(for eksempel kollektiv- eller sykkeltrafikk).

Ved signalregulering anbefales X-kryss framfor to forskjevne T-kryss. Signalregulering gir
hoyere drift- og vedlikeholdskostnader.

Venstresvingefelt gir storre kryssingsavstander for gdende. I byomrader méa derfor
hensynet til gdende avveies mot behovet for venstresvingefelt.

Rundkjering er generelt den sikreste plankrysstypen, og ulykkene er oftest mindre
alvorlige. Men noen ganger er rundkjeringer mindre egnet, for eksempel hvis det er sveert
skjev trafikkbelastning, begrenset areal til disposisjon, sma trafikkmengder, mange gaende
og syklende eller stor hierarkisk forskjell mellom de kryssende vegene. Rundkjeringer
egner seg vanligvis ikke som krysslesning i trange gatenett.

3.1.3 Rundkjering eller signalregulerte kryss

Plankryss anbefales signalregulert dersom summen av de konflikterende trafikkstremmene
overstiger 600 i makimaltimen pa en vanlig hverdag. Detaljerte kriterier er gitt i handbok
048 Trafikksignalanlegg.

Signalregulerte kryss reduserer antall ulykker mellom kryssende stremmer, men kan
forarsake flere ulykker med pékjering bakfra.

Rundkjeringer egner seg godt i kryss mellom veger av samme type. Rundkjeringer kan

ogsa brukes for & redusere farten pa en innfartsdre. Kapasiteten i rundkjeringer vil avta
hvis det er gangfelt i tilfartene.
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Ramper fra en hovedveg kan med fordel knyttes til en annen hovedveg eller en samleveg

ved hjelp av en rundkjering.

Tabell 3.1 viser fordeler og ulemper ved signalregulerte T- og X- kryss og rundkjeringer.

Tabell 3.1: Fordeler og ulemper ved rundkjeringer og signalrequlerte kryss

Sikkerhet

Awvikling

Plassering/
arealbehov

Kostnader

Annet

Rundkjeringer

+

sikreste form for plankryss
3-armet: U,= 0,03-0,05
4-armet: U, = 0,05-0,06

fa konfliktpunkter
fartsdempende

syklister er utsatt, seerlig i store
rundkjaringer

hey hastighet

smidig avvikling med sma forsinkel-
ser, fa ma stoppe helt opp

fleksibel for trafikkvariasjoner
uegnet i sterkt belastede kryss med
skjev fordeling av trafikken

rundkjering kan ta flere enn 4
vegarmer

velegnet ved korte kryssavstander
noe arealkrevende i selve krysset

lave anleggskostnader pa nye veger
0g i eksisterende store kryss

krever lite oppfelging og teknisk
vedlikehold

mulighet for U-sving (fordel for
ukjente og gir anledning til sanering
av svingebevegelser)

enkelte trafikanter faler seg usikre

Signalregulerte kryss

+
+

C+ o+ o+ o+

reduserer kryssulykker

bedret sikkerhet for gaende

ulykker med pakjering bakfra og mellom
gaende og svingende kjgretay kan gke
T-kryss: U, = 0,05-0,07

X-kryss: U, = 0,10-0,11

velegnet for kollektivprioritering

jevn fart (grenn bglge)

kan prioritere mellom trafikkstremmene
velegnet for tilfartskontroll

okt forsinkelse

lett a tilpasse i trange bykryss
kan ikke benyttes pa hgyhastighetsveger

rimelig lasning i eksisterende kryss nar
det ikke er behov for flere kjgrefelt
oppfelging og teknisk vedlikehold er
ressurskrevende

Typiske kryss hvor signalregulering vil veere a foretrekke er trange bykryss med mange

géende eller kryss pa flerfelts innfartsarer med underordnede sideveger.

Pa et overbelastet vegnett kan det veere nedvendig & signalregulere kryss for & oppna

onsket prioritering mellom trafikken pad de enkelte vegarmene. Skjev trafikkbelastning

sammen med sveert hoye belastningsgrader er et argument for signalregulering.
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3.1.4 Krysstyper

Tabell 3.2 oppsummerer tillatte krysslesninger (pa primeervegen) for de ulike dimen-

sjoneringsklasser for veger i hdndbok 017 Veg- og gateutforming.

Tabell 3.2: Krysslesninger for ulike dimensjoneringsklasser

Dimensjone-
ringsklasse
(primaerveg)

S1
S2
S3
S4
S5
S6
S7
S8
S9

H1
H2

Sal

Sa2
Sa3

HANDBOK 263

ADT

0-12000
0-4000
0-4000

4000-8000

8-12000
>12000
>12000

12-20000
>20000

0-1500
1500-4000

<1500
>1500
<1500

Farts-
grense

60
80
90
80
90
60
80
100
100

80
80

50
50
80

T-kryss

xX X X X

X-kryss Rund- Planskilt
kjering
X X
X
X
X X
X
X X X
X
X
X
X
X
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3.2

Plassering av kryss

Kryss anbefales plassert etter en samlet plan for en rute eller et vegnett. Effektiv og sikker

trafikkavvikling er de viktigste kriteriene for plasseringen av et vegkryss, men ogsa areal-

bruk, bebyggelse og skonomi spiller inn.

Det er viktig at trafikantene ser krysset tidsnok til 4 kunne avpasse kjoringen etter forhol-

dene. Dette oppnas ved a gjore folgende:

Anlegge kryss i lavbrekk hvis mulig. Kryss legges ikke i skarpe
horisontalkurver. T-kryss plassert i ytterkurve er bedre enn i innerkurve.

Framheve den kryssende veglinje for eksempel ved beplantning (god optisk linje-
foring). Dette er spesielt viktig hvis krysset ligger i hoybrekk.

Framheve primeervegen ved at dens kjorefelt gis en naturlig og direkte
linjeforing gjennom krysset.

Markere sekundeaervegen med trafikkey og fore sekundaervegen tilneermet
vinkelrett inn pad primeervegen.

Framheve vegenes innbyrdes status ved utforming, skilting og oppmerking. Det
legges spesielt vekt pa at det er samsvar mellom kryssutforming og regulering.

Oppfylle krav til geometri og sikt i kryssomradet.

Krysset utformes slik at en trafikant raskt oppfatter hvor kryssets konfliktpunkter
ligger. Da blir trafikantens beslutningsprosess enklest mulig.

Der kryssplasseringen kan bestemmes fritt, eller der det er justeringsmuligheter, vektlegges

felgende:

Tilstrekkelig oppstillingsplass for ventende kjoretoy, slik at disse ikke blokkerer
bakenforliggende kryss.

Tilstrekkelig oversikt i krysset, slik at trafikken kan legge seg i riktig felt.

Tilstrekkelig avstand mellom kryssene, slik at det blir plass til tilfredsstillende
geometrisk utforming og skilting. Skiltingen av krysset vurderes pa et tidlig
stadium. Vanskeligheter med a skilte er et tegn pa for korte kryssavstander eller
for komplisert utforming.

Mulighet for samkjering av signalregulerte kryss.
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Andre forhold som virker inn pa detaljplasseringen er i forste rekke:
* Hensynet til trafikksaneringstiltak i tilstotende omréader.

* Hensynet til kontinuitet i gang- og sykkelvegsystemet.
* Hensynet til eventuelle stoppesteder for buss.
¢ Framtidige planer om signalregulering eller ombygging til planskilt kryss.

* Spesielle terrengmessige og geometriske forhold.

Kryss i tunneler eller nert opp til tunnelportaler anbefales ikke. Atferden hos mange
bilferere er annerledes i tunneler, og det vil vere ulike kjoreforhold i overgangssonen
mellom veg i dagen og tunnel. Eventuelle kryss i tunnel krever godkjenning av
Vegdirektoratet.

Hensynet til gdende og syklende vurderes noye, slik at de i storst mulig grad krysser
vegene pa sikre steder. Fordi gdende og syklende soker korteste veg, er det viktig at
forbindelsene gjennom kryssene blir mest mulig direkte. I gater med syklende i kjorebanen
eller sykkelfelt er det viktig at kryssene utformes slik at syklistene er godt synlige. Kryssing
i plan for gdende anbefales plassert i tilknytning til kryssomrédet.
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3.3 Avstand mellom kryss

Krav til avstand mellom kryss pa overordnet vegnett er gitt i handbok 017 Veg- og
gateutforming. Pa underordnet vegnett kan plankryss ligge forholdsvis neer hverandre,
men med sa lang avstand at trafikantene lett oppfatter geometri og kjeremenster. Det
anbefales en minste avstand pa 40 meter mellom plankryss eller sa lang avstand at
en unngdr tilbakeblokkering. Rundkjeringer med moderat belastningsgrad gir korte
ventetider og kan om enskelig ligge neer hverandre.

‘%ﬂ

Figur 3.1: Dobbel rundkjering (mal i meter)

To trearmede rundkjeringer som utgjer en dobbel rundkjering, kan ha heyere kapasitet og
bedre sikkerhet enn en enkel firearmet rundkjering. Delegya mellom rundkjeringene an-
befales & veere minst 10 meter lang, og avstand mellom senter av rundkjeringene ma ikke
veere mindre enn 40 meter.

Avstanden mellom en rundkjering og et signalregulert kryss anbefales a veere mer enn 50
meter, avhengig av hvordan trafikkstreommene reguleres i det signalregulerte krysset.
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Minimumsavstand (L) mellom signalregulerte kryss er 60 meter, helst over 100 meter.

]

!

|

e !
1 i

]

|

|
Figur 3.2: Avstander mellom signalregulerte kryss

Nar avstanden mellom signalregulerte kryss er mindre enn 500 - 600 meter, anbefales
anleggene samkjort i hele eller i deler av degnet.

Avkjorsler anbefales ikke plassert sa neer et kryss at ut- og innkjering er til hinder eller
fare for allmenn ferdsel i krysset. Dette mad sees i sammenheng med krysstypen og
trafikkmengden. Hvis avkjerselen har mye trafikk, anbefales den utformet som et kryss,
se kapittel 4.3.
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4 Utforming av kryss i plan

41 T og X-kryss
T- og X-kryss p& stamveger og andre hovedveger ber forkjersreguleres. P4 samle- og ~ Handbok 017

Veg- teutformi
atkomstveger kan uregulerte kryss brukes. €97 09 gateutiorming

T- og X-kryss kan utformes med eller uten kanalisering. Kanalisering gjor det enklere for
trafikantene a ferdes gjennom kryssomradet. Kanaliseringen deler konfliktomradet opp
i atskilte konfliktpunkter. Kanalisering vil gjore et kryss mer arealkrevende og er derfor
lite egnet i gater.

Delende trafikkey— TVenstresvingefelt

#_—-L ——— — ¢ > Primaerveg

o \ Delende trafikkay —
Hjgrneavrunding

Trafikkay i sekundaerveg (drapegy)

o« Sekundaerveg

Figur 4.1: Elementer i et kanalisert kryss

Kanalisering i et kryssomrade kan besta av folgende elementer:
¢ delende trafikkoy
¢ venstresvingefelt

trafikkoy i sekundeerveg (dripeoy)
* hoyresvingefelt med trekantey eller rabatt
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Handbok 017
Veg- og gateutforming

Figur 4.2: Hayresvingefelt med rabatt

T- og X-kryss har de samme krysselementene, og like krav til utforming av disse.

4.1.1 Framkommelighet i T- og X-kryss
Framkommelighet i kryssene ma sikres for valgt dimensjonerende kjoretoy (P, L, B eller
VT) og dimensjonerende kjoremate (A, B eller C).

For veger er krav til krysstype og dimensjonerende kjoretoy/kjoremate gitt for hver enkelt
dimensjoneringsklasse. Normalt er det ikke sa trangt der en anlegger kryss langs en veg at
det byr pa store problemer a sikre tilfredsstillende framkommelighet. Hjgrneavrundingene
deles normalt opp i tre sirkelsegmenter 2R-R-3R (se figur 4.3). En slik utforming er bedre
tilpasset sporingen til store kjoretoy enn konstant radius i hjgrneavrundingen.

Ved kanalisering av plankryss er malsettingen & avgrense konfliktarealene mest mulig.
Sporingskurver for dimensjonerende kjoretoy er bestemmende for hvor trange kryssene
kan gjores. Ogsa her gjelder det at storre kjoretoy enn dimensjonerende ma gis mulighet til
a komme gjennom kryssene.

Gatekryss vil normalt veere plankryss, med et minimum av kanalisering.

I byer og omrader med tett bebyggelse vil T- eller X-kryss veaere de vanligste krysstypene.
Vurdering av kryssutforming gjeres for et storre omrdde samlet og ikke for enkeltkryss.

Viktige linjer for godstransport for eksempel gjennomfartsnett og tilknytning til havner
og terminaler dimensjoneres for vogntog og kjoeremate B kan aksepteres. Busslinjer
dimensjoneres for buss og kjeremate B kan aksepteres. Gatenettet ellers ber utformes slik
at lastebil kan komme fram med minst kjeremate C.
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Ibyomrader eller andre steder med mange gaende og syklende, er det enskelig at hjerneav-
rundingen utferes som en enkel sirkel. Stramme kryss gir redusert fart og mindre fare for
ulykker med gaende og syklende involvert. Der det er fa gdende og syklende, kan en legge
inn en mykere kurve ved & dele opp i tre sirkelsegmenter 2R-R-3R, se figur 4.3.

22,5°

Figur 4.3: Utforming av hjerneavrunding med tredelt kurveforlop

I omrader med begrenset tilgang til areal, vil det veere aktuelt & dimensjonere ulike
elementer i veg-/gatesystemet etter kjgremate A for mindre kjoretoy, og etter kjoremate B
eller C for storre kjoretoy. Dette vil forst og fremst veere aktuelt for veger og gater i omrader
hvor andelen storre kjoretoy er relativt liten. Hvis et veg- og gateanlegg dimensjoneres for
personbil (P), ma framkommeligheten for lastebil (L) sikres.

Tabell 4.1-4.4 viser mulige kjoremater for ulike dimensjonerende kjoretoy og kombina-
sjoner av kjorebanebredder og hjerneavrundinger.

Foelgende forutsetninger gjelder for verdiene i tabell 4.1-4.4:

¢  Kjoretoyene har samme svingeegenskaper og dimensjoner som dimensjonerende
kjoretoy.

*  Beregningene baserer seg pa at hele kjoretoyet er innenfor kjerebanekantene
(kantlinjene) i forbindelse med svingebevegelsene.

e  Fartsforutsetninger er som spesifisert for de ulike kjgrematene (se handbok 017
Veg- og gateutforming, del E).

*  Deter lagt inn 10 cm styringstillegg i kryss.
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Tabellene har ogsé sine klare begrensninger ved at det er forutsatt rettvinklede kryss uten
kanalisering. Tabellene kan brukes for overordnede vurderinger, men i detaljfasen ma en
bruke sporingskurver og serge for at forutsatt framkommelighet tilfredsstilles.

Kjoremate B i kryss forutsetter at dimensjonerende kjoretoy ogsa kan bruke motgéaende
kjorefelt i den veg/gate kjoretoyet svinger inn i, men kun eget kjorefelt i den veg/gate
kjeretoyet kommer fra (primervegen). Dersom dimensjonerende kjoretoy ma bruke mot-
gdende eller parallelle kjorefelt (f.eks sykkelfelt) i primeervegen er dette kjoremate C.

Som det framgar av tabellene vil det veere en stor utfordring a kombinere ensket om trange
kryss og krappe hjerneavrundinger med framkommelighet for store kjoretoy. Eksempel-
vis vil et kryss med hjerneavrunding R=6 meter kreve kjorebanebredde for de kryssende
veger pa 8,5 meter for at en buss kan trafikkere krysset etter kjoremate B (tabell 4.3).

En buss ma ha en kjorefeltbredde pa 3,25 meter for a unngé at overhenget bak pa bussen
sveiper inn over motende eller andre kjorefelt ved avsvinging (eksempelvis sykkelfelt).
For bade dimensjonerende lastebil (L) og vogntog (VT) vil kjerefeltbredde 3 meter vaere
tilstrekkelig. I tillegg til kjorefeltbredden vil hjerneavrundingen (radius og enkeltkurve/
tredelt kurve) ha avgjerende betydning for hvilken kjoremate som er mulig.

En 2-felts gate (med eller uten sykkelfelt) med kjorefeltbredde 3,25 meter gir kjerebane-
bredde primerveg lik 6,5 meter som inngangsverdi i tabellene. Det forutsettes dimen-
sjonerende kjoretoy buss (B) og dimensjonerende kjoreméte B. Dette gir (ifelge tabell 4.3)
at hjerneavrundingen ma utformes med R=9 meter og tredelt kurve (2R-R-3R), og gata det
svinges inn i ma ha kjerebanebredde minst 5,5 meter.
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Tabell 4.1: Mulige kjeremater for personbil (P)

Dimensjonerende kjoretay P
Styringstillegg 10 cm

Hjerne- Kjorebanebredde Kjorebanebredde primeerveg
avrunding  sekundeerveg
4,5 5,5 6,5 7,0

4,5 C B B B

R=2

Enkelkurve 5.5 B B B
6,5 B B
7,0 A
4,5 C B B B

R=2

2R-R-3R 22 . . B
6,5 B A
7,0 A
4,5 B B B B

R=4

Enkelkurve 5.5 B A
6,5 A A
7,0 A
4,5 B B

R=4

2R-R-3R 55 A A
6,5 A
7,0 A
4,5 B B

R=6

Enkelkurve 5.5 A A
6,5 A
7,0 A
4,5 A A

R=6

2R-R-3R 22 A
6,5 A
7,0 A
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Tabell 4.2: Mulige kjoremater for lastebil (L)

Dimensjonerende kjgretoy L
Styringstillegg 10 cm

Hjerne- Kjerebanebredde Kjerebanebredde primaerveg
avrunding  sekundeerveg
4,5 5,5 6,5 7,0 8,5

4,5 . . . .
R=4 5,5
Enkelkurve

= = C
6,5 C C
7,0 C
8,5
4,5 - - - -
= 5,5 C C
2R-R-3R 6.5 c
7,0
8,5
4,5 5 ; ;
i=l 55 C C
Enkelkurve 6.5 c
7,0
8.5
4,5 = C C
=0 55 C
2R-R-3R 6,5 B
7,0
8,5
4,5 = C
=B 5,5 C
Enkelkurve 6.5
7,0
8.5
4,5 C C
i=y 5,5 C
2R-R-3R 6,5
7,0
8,5
4,5 C C
5,5 C
6,5
7.0
8,5
4,5 C C B
55 C B
6,5 A
7,0
8,5
(-) betyr at krysset ikke kan trafikkeres med noen av de definerte kjoremater.

W W @ N [ale) O N0 N

W W @ N

W W W @

R=12
Enkelkurve

T W W @

R=12
2R-R-3R

> > W w
> >» > W W P> W W W W P> W W W W W W W W () W W W ® N W W™ N N T IO N T O N
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Tabell 4.3: Mulige kjeremater for buss (B)

Dimensjonerende kjoretoy B
Styringstillegg 10 cm

Hjorne- Kjorebanebredde Kjerebanebredde primeerveg
avrunding  sekundeerveg
4,5 5,5 6,5 7,0

4,5 - - = -
R =6 5,5
Enkelkurve

e
ul

6,5 C C
7,0 C
8,5
4,5 - - -
=0 5,5 C C
2R-R-3R 6.5 c
7,0
8,5
4,5 ; 2
B=8 5.5 C C
Enkelkurve 6.5 c
7,0
8,5
4,5 C C
=2 5,5 C
2R-R-3R 6,5
7,0
8,5
4,5 = = C
55 C C
6,5 C
7,0
8,5
4,5 C C B
55 C B
6,5 B
7,0
8,5
(-) betyr at krysset ikke kan trafikkeres med noen av de definerte kjoremaéter.

w @ N
W @ W NN WO NN

N N N

W W @ N

R=12
Enkelkurve

W W @ N

R=12
2R-R-3R

T W W W
> T W W W W W W W () W W W W (N W @ @™ N
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Tabell 4.4: Mullige kjgremater for vogntog (VT)

Dimensjonerende kjgretey VT
Styringstillegg 10 cm

Hjerne- Kjorebanebredde Kjerebanebredde primaerveg
avrunding  sekundeerveg
4,5 5,5 6,5 7,0 8,5

4,5 - - - - -
=0 5,5
Enkelkurve

6,5 - ;
7.0 C
8,5
4,5 - - - - -
R=6 5’5
2R-R-3R 6.5 c c
7,0 C
8,5
4,5 - - - -
i= 5,5
Enkelkurve 6.5 c
7.0
8,5
4,5 - - C
R=9 5,5 C
2R-R-3R 6.5 B
7,0
8,5
4,5 - - - -
5,5 C C
6,5 B
7.0
8,5
4,5 C C B
5,5 B B
6,5 B
7,0
8,5

[l ala)
™ m NN W @ N

W W N N

R=12
Enkelkurve

w @ N

R=12
2R-R-3R

o W W W
> ™ W W W W W W W W W W W NN W™ @m NN

(-) betyr at krysset ikke kan trafikkeres med noen av de definerte kjoremater.
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4.1.2 Linjeforing
Krav til primeervegens linjefering gjennom kryss er gitt i handbok 017 Veg- og gateutforming.

Sekundzarvegen i T- og X-kryss ber gis en standardisert utforming de naermeste 20 . . " .-

metrene for primeervegen. Vegen ber krysse med tilneermet rett vinkel. Vinkler (o) veg- og gateutforming
mindre enn 70 og sterre enn 110 grader ber unngas.

Primaerveg

— . —— N —— —— — —

‘.7_.._..-—--——1-- - . - —
o

T e -—

| 7

~
) ! 'y
Standardisert/‘/ _/ 1
utforming” ¥ LJ

20

Sekundaerveg ] 7 N

Figur 4.4: Standardisert utforming av sekundaerveg (mal i meter)

Sekundeervegens stigning fram mot kjerebanekant ber ikke veere storre enn 3 %. Dette Handbok 017 .
. . . . . . . . Veg- og gateutforming
gjelder i en avstand minst lik lengden av dimensjonerende kjoretoy. Veger med stor trafikk
anbefales ikke anlagt med stigning over 5 % pé en strekning fra kjerebanekant og sé langt
tilbake i tilfarten som keen normalt vil strekke seg i rushperiodene. Sekundeervegens
lengdefall tilsluttes primeervegens tverrfall. Dersom dette ikke lar seg gjore, kan det lages
en knekk som ikke ma ha sterre stigningsendring enn 5 %. Sekundaervegens vertikalradius
fram mot krysset anbefales & veere minst 400 meter i hoybrekk og 250 meter i lavbrekk.

Der sekundervegen tilknyttes primeervegen i ytterkurve og med fall inn mot
primeervegen bor de neermeste 2 meter fra primeervegens kjorebanekant ha minst 2 %
fall utover for & sikre avrenning.

Handbok 017
Veg- og gateutforming
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Figur 4.5: Krav til sekundaervegens vertikale linjefering
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Handbok 017
Veg- og gateutforming

Handbok 049
Vegoppmerking

4.1.3 Trafikkey i sekundeerveg

I kryss med stamveg ber trafikkey anlegges i sekundeervegen. Trafikkey i
sekundeervegen benyttes normalt ikke i gatekryss. For ovrige veger bestemmes
behovet for trafikkoy i sekundeervegene ut fra figur 4.6.

120
Kanalisering
100
-—C

80 N\

N\ AT
Kanalisering valgfritt
40 \
20 B

0 300 600 900
Sterste trafikkmengde av A og C kjt/t

Trafikkmengde B kijt/t

Figur 4.6: Trafikkay i sekundaerveg basert pa trafikken i dimensjonerende time

Hensikten med en drapeoy er a lede trafikantene til et riktig sporvalg i krysset og
a gjore kryssingen enklere for gdende. For plassering av gangfelt, se hdndbok 049
Vegoppmerking.

Trafikkey i sekundeerveg utformes med fysisk kanalisering. Der gdende krysser oya,
anbefales en minste bredde pa 2 meter. Uten gangtrafikk kan bredden reduseres til

1,5 meter, men det er viktig at en far plass til nedvendig skilting.

Hvis det er gangfelt i sekundeaervegen, anbefales det at oya trekkes 1 - 2,5 meter bak
gangfeltet inn i sekundeervegen.

Trafikkoya gjeores sa kort som mulig, men lang nok til at bilistene kjorer pa riktig side.

Endeavrundingene utformes med radius > 0,5 meter. Kjorefeltbreddene bestemmes ut fra
sporingskurver for dimensjonerende kjoretoy og breddekravene som framgér av figur 4.7.

Kantlinjene skal ikke ligge naermere asfaltkant eller kantstein enn 0,25 meter, malt til
senter kantlinje.
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Konstruksjonsprinsipp
Standard utforming av trafikkey er vist i figur 4.7.

2<11<5 g
min1,5 i
ii 1/3 gylengde
b1=4
b2=5 —e—} 2/3 gylengde

Oppmerket
overgangsareal:
min 5

Figur 4.7: Bredder for trafikkey og kjerefeltbredde i sekundserveg (mal i meter)

Kryssutformingen kontrolleres med sporingskurver eller sporingsprogram til dimen-
sjonerende kjoretoy slik at framkommelighet er sikret for valgt dimensjonerende kjoretoy
og kjoremate.

Trafikkeya plasseres sentrisk om senterlinja til sekundeervegen.

I fullkanaliserte kryss vil det veere naturlig & starte med konstruksjon av trafikkey, for der-
etter 4 fortsette med venstresvingefelt.

Konstruksjon og plassering av trafikkey bestemmes ut fra:
* Sporing for dimensjonerende kjoretoy (sporing og overheng).
* Maksimal sybredde oppnas i avstand 1/3 eylengde fra forkant av oya.
Minimumsbredde pa eyas bredeste sted er 1,5 meter.
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¢ Lengden av trafikkgya ma vaere sa stor at oya ikke innbyr til kjering

i motgdende kjorefelt (10 meter anbefales).
¢ Avstand L1 fra kjerebanekant i hovedvegen til trafikkey anbefales 2-5 meter.
¢ Minimumslengde pa oppmerket areal i oyas bakkant er 5 meter.

Det finnes dataverktoy som kan hjelpe til med & konstruere ulike krysstyper. Ingen verktoy
gir fullgode krysslasninger, s& det vil alltid veere nedvendig & gjere manuelle tilpasninger
ut fra stedlige hensyn, sporingskurver, linjeforing og estetikk.

4.1.4 Venstresvingefelt

Separate venstresvingefelt er sikkerhetsmessig gunstig, seerlig i T-kryss. Behov for og
lengde av venstresvingefelt bestemmes ut fra kapasitet og avviklingsstandard. Veiled-
ende kriterier for behov for venstresvingefelt fremgar av figur 4.8.
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Figur 4.8: Kriterier for vurdering av eget venstresvingefelt basert pa trafikken i dimensjonerende time
Ved bygging av venstresvingefelt utvides primeervegen tosidig pa rettstrekninger. I kurver

utvides det i innerkurve. Gjennomgaende kjorefeltbredde mé veere som pa tilstotende
strekninger.
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Kanalisering i kryss med fartsgrense 50 og 60 km/t
Ved kanalisering av kryss med fartsgrense 50 og 60 km/t ber det brukes fysisk kanal- Handbok 017

isering. Kanaliseringen ber utformes som vist i figur 4.9. Venstresvingfelt ber ha lengde Veg- og gateutforming

i henhold til tabell 4.5.
| 15 | L N
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‘ Breddeutvidelsesstrekning ‘ ‘ Breddeutvidelsesstrekning

Figur 4.9: Fysisk kanalisering, fartsgrense 50 og 60 km/t (mal i meter)

Tabell 4.5: Lengde av venstresvingefelt L [m], ved fartsgrense 50 og 60 km/t

Antall kjoretay i dim. time - primaerveg
Antall kjoretoy i dim. time - venstresving

<400 400-800 >800
<100 20 30 40
>100 30 40 50

En ma spesielt veere oppmerksom pa at fysisk kanalisering kan skape vanskeligheter
for kjoretoy med sterre dimensjoner enn dimensjonerende kjoretoy. I trange kryss
kan framkommelighet for disse kjoretoyene sikres ved at trafikkeyene gjores delvis
overkjorbare.
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Kanalisering i kryss med fartsgrense 80 og 90 km/t
Handbok 017 Ved kanalisering av kryss ved fartsgrense 80 eller 90 km/t bor det brukes oppmerket
Veg- og gateutforming kanalisering. Kanaliseringen ber utformes som vist i figur 4.10. Venstresvingefelt ber ha

lengde i henhold til tabell 4.6.
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—

Breddeutvidelsesstrekning ‘ Breddeutvidelsesstrekning
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Figur 4.10: Oppmerket kanalisering ved fartsgrense 80 og 90 km/t (mal i meter)

Tabell 4.6: Lengde av venstresvingefelt L [m], ved fartsgrense 80 og 90 km/t

Antall kjoretay i dim. time - primaerveg
Antall kjeretay i dim. time - venstresving

<400 >400
<100 40 60
>100 60 80

Venstresvingefeltet konstrueres etter at eventuell oy i sekundaervegen er konstruert. Disse
kravene kan ogsé benyttes pa veger med 70 km/t.
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Delende trafikkgy i primeervegen
Utformingsdetaljer for delende trafikkey i primeervegen er vist i figur 4.11 og 4.12.

En fysisk delegy langs et venstresvingefelt anbefales minst 1,5 meter bred. Det samme
gjelder for signalregulerte kryss hvor trafikksignalet plasseres pa oya. Nar gangfeltet
krysser oya, okes bredden til 2 meter.

Ved oppmerket delegy kan bredden reduseres til 1 meter langs venstresvingefeltet.

De gjennomgéende begrensningslinjene for kanaliseringen konstrueres slik at begge
tilfredstiller kravene til horisontalkurvatur for gjennomgéende veg.

Det er viktig at delegya ikke blir sterre enn nedvendig ut fra trafikksikkerheten.

Delende trafikkey utformes med fysisk kanalisering for fartsgrense 50-60 km/t og
oppmerket nar fartsgrensen er 80-90 km/t.
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Bredde pa delende trafikkgy tilpasses
venstresvingefeltets gy- og vegbredde

Figur 4.11: Delende trafikkey med kantstein og venstresvingefelt i primaervegen (méal i meter)

Figur 4.12: Oppmerket delende trafikkey og venstresvingefelt i primaervegen (mal i meter)
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4.1.5 Hoyresvingefelt

Behov for hoyresvingefelt bestemmes ut fra vurdering av kapasitet og avviklingsstandard.
Heyresvingefelt kan brukes ved fare for tilbakeblokkering og eventuelt i signalregulerte
kryss. Separate hoyresvingefelt reduserer antall pakjersler bakfra, men kan til gjengjeld
gjore krysset mer uoversiktlig. Hoyresvingende kjoretoy kan blokkere sikten til trafikken
i sidevegen for kjeretoy bakenfor. Veiledende behov for heyresvingefelt framgér av figur

4.13.
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Figur 4.13: Hayresvingefelt i primaerveg basert pa trafikk i dimensjonerende time

Hoyresvingefelt kan utformes i to varianter; parallelfort eller kileformet (se figur 4.14 og
figur 4.17).

Ved fartsgrense 50 og 60 km/t brukes hoyresvingefelt bare dersom det er kapasitets-
problemer i krysset.

Nar hoyresvingende trafikk kommer i konflikt med gaende og syklende, anbefales radius
(R) i hjerneavrundingen a veere sd liten som mulig, men framkommeligheten for
dimensjonerende kjoretoy ma sikres. Utenom tettbygd strek benyttes normalt tredelt

kurve (2R - R - 3R), med R > 12 meter.

Parallellfort hoyresvingefelt vurderes ut fra felgende kriterier:
* nér heyresvingende trafikk regelmessig ma vente for gadende
¢ isignalregulerte kryss
* ndr fartsgrensen pa primeervegen i krysset er 80 km/t eller hoyere
* ndr det er nodvendig a bedre markeringen av avkjering til sekundaerveg
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Parallellfert hgyresvingefelt
Hoyresvingefelt anlegges normalt med trekantey, og utformes som vist i figur 4.14 og
tabell 4.7.

Breddeutvidelse i overgangslengden (L3) er for & motvirke at heyresvingende kommer
over i motgaende felt pa sekundeervegen (sikre kjoremate A).

Overgangs-
lengde, L3

—-—y—#-\-

Figur 4.14: Parallellfort hoyresvingefelt med trekantay (mal i meter)

Hjerneavrundingen utformes med tredelt kurve 2R-R-3R, med R > 12 meter.

Tabell 4.7: Anbefalte lengder for parallellfart hayresvingefelt med trekantey ved ulike fartsgrenser

Fartsgrense [km/t] L1 [m] L2 [m] L3 [m]
50 20 - 60 10 >35
60 20 - 60 20 > 35
80 100 30 > 35
90 120 40 > 35

For fartsgrense 50 og 60 km/t vurderes lengden L1 ut fra andelen avsvingende trafikk.
Skulderbredden harmoniseres med skulderbredden til tilstotende veg.
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Parallellfaert hoyresvingefelt med trafikkoy

I T-kryss med fartsgrense > 80 km/t og mye trafikk, kan det bygges hoyresvingefelt med en
trafikkey mellom det parallelforte hoyresvingefeltet og primeervegen. Trafikkeya anbefales
3—4 meter bred. L2 anbefales 50 meter for fartsgrense 80 km/t og 80 meter for fartsgrense 90
km/t. L1 og L3 anbefales & veere den samme som uten trafikkey (se tabell 4.7).

2R-R-3R

Overgangslengde, L3 —¢
R=250

[
1
1
Sk—t
i

]
L

Figur 4.15: Utforming av parallellfert hayresvingefelt med trafikkay (mél i meter)

Parallellfort hgyresvingefelt med flettefelt i sekundzervegen
Ved stor andel hoyresvingende trafikk kan det veere aktuelt a anlegge flettefelt i sekundaer-
vegen, som vist i figur 4.16.

Flettefelt

I

Figur 4.16: Utforming av parallellfert hayresvingefelt med flettefelt i sekundaerveg
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Kileformet hgyresvingefelt
Kileformet svingefelt anbefales utformet som vist i figur 4.17 og tabell 4.8. Overgangs-
lengden L3 anbefales minst 35 meter.

Breddeutvidelse i overgangslengden er (L3) for & motvirke at hoyresvingende kommer
over i motgaende felt pa sekundeervegen.

—
Kilelengde /

2R-R-3R

Overgangslengde, L3

Figur 4.17: Utforming av kileformet hayresvingefelt (mal i meter)
Tabell 4.8: Kilelengde ved ulik fartsgrense

Fartsgrense [km/t] 30 - 60 >60
Kilelengde [m] 35 60
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Utforming av trekantoy
Trekantoy avgrenses normalt med kantstein, men i noen tilfeller kan oppmerket oy veere
gunstig pa grunn av snerydding og redusert fare for pakjersel.

Typiske dimensjoner for en trekantey er vist i figur 4.18. En fysisk trekantey trekkes
tilbake fra primeervegens kjorefeltkant med en avstand minst 0,5 meter for fartsgrense < 60
km/t og 1 meter for fartsgrense > 60 km/t.

Sidene pa den fysiske trekantoya anbefales minst 5 meter og ikke lengre enn 20 meter
for & redusere konfliktomrddet for heyresvingende og venstresvingende trafikk fra
primeervegen. Hjornene avrundes med R = 0,5 meter.

5-20

Figur 4.18: Utforming av trekantay (méal i meter)
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4.1.6 Gatekryss
Ved utforming av gatekryss md en som regel ta utgangspunkt i en gitt gatestruktur og
tilgjengelig areal.

Utforming av krysset ma i stor grad basere seg pa hvilke trafikantgrupper som enskes
prioritert. Nar noen grupper prioriteres, er det viktig & fokusere pa god sikkerhet ogsa
for de andre gruppene. Dette kan oppnas gjennom god lesbarhet.

Prinsippene for universell utforming legges til grunn. Dette betyr at alle detaljer ved
anlegget utformes slik at de ivaretar s mange trafikantgrupper som mulig, etter en
enhetlig og lett forstaelig utformingsstandard.

Fartsreduksjon i gatekryss kan oppnas ved & oppheye gangfeltet. Dette gir god fram-
kommelighet for gaende.

Gatekryss gis en stram utforming med krappe kantsteinsradier og smale kjorefelt. Men
en ma sikre framkommeligheten for dimensjonerende kjoretoy, etter valgt kjoremate.

Det er derfor viktig at ikke de enkelte kryss vurderes isolert, men at et storre omrade ses i
sammenheng, slik at dimensjonerende kjoretoy, dimensjonerende kjoremate, feltbredder,
hjerneavrundinger i kryss og tillatte svingbevegelser vurderes samlet for & oppna et nett
med optimal avvikling for alle trafikantkategorier.
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Figur 4.19: Eksempel pa gatekryss med ulike hjerneavrundinger og to ulike
plasseringer av gangfelt (mal i meter)

Figur 4.19 viser eksempel pd T-kryss mellom to gater med smaleste 2-felts gateprofil og
to ulike radier for hjerneavrundingen. Begrensningslinjene viser kjorebanekantene. To al-
ternative plasseringer av gangfelt er vist. Utformingen til hoyre gir en okt gangavstand
pa ca 0,5 meter for R=9 i forhold til ved R=4. Utformingen til venstre gir ca 2,75 meter i
okt kryssingslengde. Hjorneavrundingen med R=4 tilfredsstiller kjoremate B for personbil
(tabell 4.1). Hjorneavrunding R=9 gir kjeremate A for personbil, kjeremate C for lastebil (L)
og buss (B), mens vogntog (VT) ikke kommer gjennom krysset uten & bruke areal utenom
kjerebanen (tabell 4.1-4.4).
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Handbok 017
Veg- og gateutforming

Handbok 017
Veg- og gateutforming

Handbok 017
Veg- og gateutforming

4.1.7 Sikti plankryss
Siktkrav i kryss defineres som sikttrekanter. Disse bestemmes ut fra stoppsikt og kryssenes
reguleringsform. Stoppsikt (L) for veger og gater er gitt i hdndbok 017 Veg- og gateutforming.

Primeervegens kjorebane, sett fra sekundaervegen, bor veere synlig i hele sikttrekanten.
Innen sikttrekanten skal eventuelle sikthindringer ikke veere hoyere enn 0,5 meter over
primeervegens kjorebaneniva.

For & sikre at disse kravene oppfylles er det nedvendig med siktkontroll.

For siktkravene i kryss og avkjersler gjelder folgende:
* gyepunkt og objektpunkt forutsettes midt i aktuelt kjorefelt
* med begrepet “synlig i hele sikttrekanten” menes det at kjorefeltets midtlinje kan ses
fra syepunktet i sekundeervegen
¢ avstander fra oyepunkt i sekundeervegen til primeerveg (L2 i figur 4.20) males til
nermeste kjorebanekant (kantlinja)

Enkeltstaende treer, stolper og liknende kan st i sikttrekanten, men krav til sikkerhetssoner
i handbok 231 Rekkverk ma veere tilfredsstilt.

Enkeltstdende treer i sikttrekanten ber plasseres slik at trekrona ikke hindrer sikt. Dette ma
spesielt kontrolleres for vogntog (oyehoyde 2,7 meter).

Skilt plasseres slik at de hindrer sikten minst mulig. Sterrelsen pa skilt vurderes i forhold
til fart og omgivelsene. Se handbok 050 Trafikkskilt.

Siktkrav i uregulerte T-kryss
Sikt i uregulerte T-kryss ber sikres i henhold til figur 4.20 og tabell 4.10.

L1=Ls L1=Ls

Qyepunkt
_4_7/.__ —— - = ———— = -

!
20 j E Qyepunkt

Figur 4.20: Siktkrav i uregulerte T-kryss

m
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Stoppsiktkrav langs primeervegen hentes fra handbok 017 Veg- og gateutforming.

Trafikk fra sekundeervegen har vikeplikt for trafikk fra heyre pa primeervegen. Sikttre-
kantens hoyre del blir derfor som for forkjersregulerte T-kryss, dvs verdi for L2 hentes
fra tabell 4.10.

Trafikk pa hovedvegen fra venstre har vikeplikt for trafikk fra sekundeervegen. Sikttrekantens
venstre del ma derfor utformes med stoppsikt bade langs primeervegen og sekundeervegen.
Langs sekundeervegen er stoppsikt satt til 20 meter. Dette tilsvarer stoppsikt for 30 km/t, som
anses & veere realistisk gvre fart for trafikk pa sekundeervegen inn mot krysset.

Siktkrav i uregulerte X-kryss

Uregulerte X-kryss ber ikke brukes ved fartsgrense > 60 km /t. Handbok 017
. . . g Veg- og gateutforming
Sikt i uregulerte X-kryss ber sikres i henhold til figur 4.21 og tabell 4.9.
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Figur 4.21: Siktkrav i uregulerte X-kryss

Tabell 4.9: Siktkrav i uregulerte X-kryss
Fartsgrense [km/t]

30 40 50

Siktkrav

L, [m] 20 30 45

I gatekryss der det kan dokumenteres lavere fartsniva kan siktkravene i tabell 4.9 baseres
pa fartsniva, men dette krever fraviksbehandling.
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Siktkrav i forkjarsregulerte T- og X-kryss

Handbok 017 gyt § forkjersregulerte T- og X-kryss ber sikres i henhold til figur 4.22 og tabell 4.10.

Veg- og gateutforming

L1=12xLs L1=12xLs

L2 N‘ |
! @yepunkt

Figur 4.22: Siktkrav i forkjersregulert kryss

Tabell 4.10: Siktkrav i urequlerte T-kryss og forkjersrequlerte T- og X-kryss, L2 [m]

Fartsgrense primeerveg [km/t]
Trafikkmengde i

sekundeerveg 30 0g 40 50 og 60 80 og 90
ADT < 100 4 6 6
100 < ADT < 500 6 6 10
ADT > 500 6 10 10

Siktkrav mellom gaende og kjsrende i gatekryss
Dersom siktkravene fravikes er det viktig a sikre et absolutt minstekrav til sikt mellom
kjorende og gaende som vist i figur 4.23 og tabell 4.11.

1,5#7
"5

Figur 4.23: Siktkrav mellom gaende og kjerende i gatekryss (mal i meter)
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Tabell 4.11: Siktkrav for kjerende i forhold til gdende i gatekryss, L

Fartsgrense
Siktkrav 30 km/t 40 km/t 50 km/t

L [m] 10 15 20

4.1.8 Kryssing for gaende og syklende

Mange av de alvorligste ulykkene i tettbygde strok skjer ved pékjersel av gdende eller
syklende i kryss. Den sikreste lgsningen for kryssing er planskilte kryss, men dette er
ikke realistisk over alt blant annet pa grunn av arealbruk. Kryssing mellom gaende og
syklende og biltrafikken ma derfor i stor grad skje i plan, det er derfor viktig at farten er
lav. Dette kan man oppna med stram utforming av kryssene, noe som tvinger kjorende til
a sette ned farten. Samtidig blir kryssingsavstandene kortere for de som gar eller sykler.
Det ma imidlertid sikres at kryssene gir framkommelighet for dimensjonerende kjoretoy
og kjeremadte.

Gangfelt
Gangfelt etableres i forbindelse med kryssomrader. Gangfelt pa strekninger mellom kryss er
mer ulykkesbelastet enn gangfelt ved kryss. Oppheyde gangfelt gir god trafikksikkerhet.

Gangfelt ber enten ligge 1-2 meter (L) fra kantstein til den gaten som gar parallelt med
gangfelt, eller 5 meter (L) fra denne.

Gangfelt plasseres der det er naturlig for gdende & krysse. Kort avstand gir liten omveg for
gdende langs gata, mens 5 meter avstand gir mulighet for en bil til & stoppe uten a hindre
motorisert trafikk.

Skulle kapasitetsmessige forhold likevel gjore det nedvendig a lede gangtrafikken bort fra

en naturlig trasé, kan man bruke ledegjerder eller andre fysiske tiltak for 4 fa gaende til &
krysse vegen der det er mest gnskelig.
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Veg- og gateutforming

Bredden pa gangfelt skal veere minst 3 meter ved fartsgrense 50 km/t eller lavere. Der det
er mange gdende, kan gangfeltbredden med fordel okes.

I signalregulerte kryss og ved signalregulerte gangfelt legges stopplinja minst 1 meter
foran gangfeltet. Ved enkeltstdende signalregulerte gangfelt legges stopplinja minst 2
meter foran gangfeltet.
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Figur 4.24: Bredder og avstander mellom gangfelt og stopplinje (mal i meter)
Plassering av gangfelt ved rundkjeringer er omtalt i kapittel 4.2.

Hoydesprang for nedsenket kantstein ber veere 2 cm. Stigning pa nedramping
fra fortausniva til kjerebaneniva ber veere maksimalt 1:6.

Signalregulerte kryss i byer og tettsteder har normalt gangfelt over alle armer hvor det er
kryssingsbehov.

Gangfelt med og uten signalregulering plasseres og utformes etter de samme kriteriene.

Det mest effektive hjelpemidlet for & fa ned farten foran et gangfelt er fartsdempere. De kan
anlegges foran gangfeltet, eller gangfeltet kan legges oppa en fartshump (oppheyd gangfelt).

Gangfelt etableres og utformes i henhold til handbok 270 Gangfeltkriterier. Det vises til
handbok 072 Fartsdemping for utforming av oppheyde gangfelt.
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Sykkelkryssinger

Viktige prinsipp som ma legges til grunn:
¢ syklende er kjorende
* sykkellgsninger utformes enhetlig ved at pafelgende kryss har samme losninger
¢ den sikreste losningen er at syklende og gdende skilles

Figur 4.25 til figur 4.29 viser hvordan sykkelfelt ledes gjennom T- og X-kryss. Best
framkommelighet og sikkerhet til syklister gjennom krysset oppnés ved signalregulert
kryss med tilbaketrukket stopplinje for motorisert trafikk, som vist pa figur 4.29 og 4.30.
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Figur 4.25: Sykkelfelt fares ikke giennom krysset i urequlerte kryss
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Figur 4.26: Sykkelfelt fares gjennom forkjarsrequlert kryss. Oppmerking med sykkelkryssing og
vikelinje
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Figur 4.27: Nar det er oppmerket gangfelt
neert krysset, plasseres vikelinja fer gangfeltet
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Figur 4.29: Signalregulert kryss med sykkelfelt
og tilbaketrukket stopplinje for motorisert tra-
fikk
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Figur 4.28: Gangfeltet er trukket tilbake for
& gi plass til en bil mellom gangfeltet og syk-
kelkryssingen. Vikelinja plasseres mot sykkel-
kryssingen
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Figur 4.30: Signalregulert kryss med sykkelfelt
og sykkelboks
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Gang- og sykkelveg

Figur 4.31 viser kryssing mellom gang- og sykkelveg og sekundeerveg i plan. Langsgdende
gang- og sykkelveg trekkes minst 5 meter fra primeervegen i kryssomradet. Det er da
lettere for kjoretoy som svinger av primarvegen & oppdage de som kommer langs gang-
og sykkelvegen.

=
ne

Figur 4.31: Kryssing mellom gang- og sykkelveg og sekundaerveq i plan (mal i meter)

4.1.9 Reduksjon av antall kjorefelt ved kryss
Dersom to kjorefelt fores sammen til ett, baseres dette pa fletting. Dette kan seerlig veere
aktuelt etter en rundkjering eller et signalregulert kryss.

Minimumslengder pa flettestrekningen er vist i figur 4.32 og tabell 4.12.
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Figur 4.32: Lengdene L1 og L2 ved flettestrekning

Tabell 4.12: Lengde L1 og L2 ved reduksjon av antall kjerefelt ved kryss
Fartsgrens [km/t]

<50 >60
L1 [m] 20 30
L2 [m] 40 50

4.1.10 Lesninger for kollektivprioritering gjennom kryss
I kryss kan kollektivtrafikken prioriteres med:

e kollektivfelt

¢ signalregulering

e restriksjoner pa evrig trafikk

Kollektivtrafikken kan ha egne felt inn mot krysset eller kjore i samme felt som hgyresving-
ende trafikk. Ved eget felt ma kollektivfeltet fortsette gjennom krysset nar kollektivtrafik-
ken ikke har egne signallys.

Kollektivtrafikken kan ogsa ha egne lyssignal. Prioriteringen av kollektivtrafikk kan enten
vaere passiv eller aktiv. Passiv prioritering gjennomferes ved at grenntider i neerliggende
kryss programmeres slik at kollektivenheten far feerrest mulig stopp og forsinkelser.
Aktiv prioritering innebeerer at kollektivenheten selv pavirker signalvekslingen via for
eksempel detektorer eller radiokommunikasjon mot styreapparatet, slik at det kan gis
raskere gront lys.

Restriksjoner for ovrig trafikk kan gjennomferes med pabudt svingebevegelse eller forbudt
svingebevegelse med unntak for buss.
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Tiltakene kan gjennomferes enkeltvis, men som oftest vil det veere nedvendig med
kombinasjoner av tiltak.

Geometrisk utforming, signalplassering, skilting og oppmerking md vere mest mulig
ensartet, slik at trafikantene ikke meter uvanlige eller sterkt varierende forhold som
kan fore til usikkerhet og misforstaelser. Kollektivprioritering i kryss mé derfor sees i
sammenheng med strekningen mellom kryssene og tilgrensende kryss.

Kollektivprioritering er omtalt i handbok 232 Tilrettelegging av kollektivtransport pa veg.

Signalregulering er omtalt i handbok 048 Trafikksignalanlegg.

4.1.11 Passeringslomme

Formélet med en passeringslomme (breddeutvidelse pa heyre side av vegen) er at
giennomgaende trafikk kan passere pa hoyre side av biler som venter pa a svinge til
venstre. Breddeutvidelsen ber veere 3-3,5 meter over en lengde (L) pa minst 30 meter.
Breddeutvidelsen utfores som vist pa figur 4.33.

Plasseringslomme kan anlegges i T-kryss hvor det ikke er behov for kanalisering i
primeervegen.

—— —— —  —— — — — —— — . — — | — — — — — —

Figur 4.33: Passeringslomme (mal i meter)
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Handbok 048
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4.1.12 Signalregulering av T- og X-kryss
Skiltet fartsgrense ved signalanlegg skal ikke veere hoyere enn 60 km/t.

I prinsippet utformes signalregulerte kryss som andre T- og X-kryss. Signalregulering
stiller imidlertid noen spesielle krav. Forskjovne kryss og kryss med flere enn fire
vegarmer er vanskelige & signalregulere og vil fungere darlig. Derfor anbefales nye kryss
som planlegges for signalregulering utformet som T- eller X-kryss.

Med signalregulering kan X-kryss ofte veere en bedre lesning enn to forskjevne
signalregulerte T-kryss.

Eksisterende kompliserte kryss som signalreguleres, gjores enklest mulig. Aktuelle tiltak
vil veere:

¢ omfattende ombygging (omlegging av vegarmer)

* stenging av vegarmer

* envegsregulering

¢ svingeforbud

Geometrien mé veere enkel & oppfatte for trafikantene siden mye av oppmerksomheten vil
veere rettet mot signalanlegget.

Sikt i signalregulerte kryss

Sikttrekanter er nodvendige ogsa i signalregulerte kryss for & ivareta sikkerheten nar lys-
ene ikke er i drift (gulblink). De reduserer ogsa faren for ulykker ved kjering mot redt.
Sikttrekantene konstrueres som om krysset ikke var signalregulert.

Figur 4.34: Krav til sikt fra bil til primaerlys
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Minst ett signalhode skal veere synlig for trafikk inn mot krysset over en lengde som
minst tilsvarer 1,2 ganger stoppsikt.

Antall kjorefelt

Trafikkstrommer som reguleres med egne lyssignaler, skal ha egne felt. Av hensyn til
gdende og syklende som krysser anbefales det & ikke anlegge flere felt enn nedvendig.
Behovet for antall felt avhenger av hvilken faseplan som velges.

Antall felt og faser bestemmes pa grunnlag av sterrelsen pa de enkelte trafikkstrommene,
samt kostnader og tilgjengelig areal. Det er viktig & ha en forholdsvis stram geometri for
a holde temmings- og vekslingstidene nede og fa kortest mulige kryssingsavstander for
gdende.

Ved sammenligning av avviklingsevnen til forskjellige felt- og faselgsninger, vil ofte den
lgsning som har lavest belastningsgrad komme best ut. Hensynet til sikkerhet ma likevel
veie tyngst.

Av sikkerhetsmessige grunner kan venstresvingende trafikk reguleres med egne pilsignal-
er (og dermed eget felt) nar ett eller flere av kriteriene nedenfor er oppfylt:
» fartsgrensen er 60 km/t, unntatt nar venstresvingende trafikk er meget liten
¢ det er mer enn ett venstresvingefelt i samme tilfart
* storrelsen pa en venstresvingende trafikkstrom er storre enn 200 kjt/t, eller nar
motgdende trafikkstrom er storre enn 500 kj/t og venstresvingende trafikkstrem
er storre enn 100 kj/t
* motgdende tilfarter har to eller flere felt for trafikk rett fram eller til heyre
* antall politianmeldte venstresvingeulykker overskrider 4 i lopet av en 5-drs periode
* venstresvingende trafikk er i konflikt med mange gdende

Det er ogsa enskelig a regulere venstresvingende trafikk med separate signaler nar ven-
stresvingende trafikk i motgdende tilfart har egen fase.

Egne svingefelt m& veere sa lange at gjennomgaende kjorefelt ikke blokkeres av
venstresvingende kjoretoyer som star i ke foran redt lys.

Heoyresvingende trafikk gis eget felt og reguleres med eget lyssignal nar trafikken kom-
mer i konflikt med mange gdende og syklende.
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Hoyresvingende trafikk fra sekundeerveg kan unntas fra signalreguleringen og reguleres
med vikeplikt. I sa fall ma det anlegges et eget hoyresvingefelt bak en trekantey. Jyas
side langs primeervegen og sekundeervegen (s) anbefales minst 10 meter ved fartsgrense
50 km/t og 15 meter ved fartsgrense 60 km/t. Denne losningen brukes ikke nar det er
kryss med gaende og syklende i plan.

Figur 4.35: Hayresvingefelt bak trekantay

Bredde pa kjorefelt

I signalregulerte kryss fores gjennomgdende kjorefelt gjennom krysset med samme bred-
de som tilstetende veg eller gate. Dersom det er kantstein pa begge sider av et kjorefelt,
anbefales bredden mellom kantsteinene & veere minst 4 meter.

Der det anlegges svingefelt kan svingefeltet veere smalere enn gjennomgaende felt, men
ikke smalere enn 2,75 meter.

Tilbaketrukket stopplinje
Dersom et signalregulert kryss er for trangt for dimensjonerende kjoretoy, er losningen
som regel & trekke stopplinja i sekundeervegen lenger tilbake.

Andre mulige tiltak:
¢ oke bredden pé utfarten for eksempel ved & sloyfe egne svingefelt pd vegarmen
* gke radien pa hjerneavrundingen
* envegsregulere vegarmene
¢ innfere svingeforbud
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Figur 4.36: Bruk av tilbaketrukket stopplinje i signalrequlerte kryss

Trafikkayer
Trafikkeyer i signalregulerte kryss brukes for a dempe fartsnivaet, gi bedre optisk leding
gjennom krysset samt gi mulighet for plassering av trafikksignal.

Ei oy med trafikklys ber ha en bredde p& minst 1,5 meter. Hvis det gar et gangfelt over =~ Héandbok 017
. Veg- og gateutforming
oya, bor bredden gkes til 2 meter.

Ved bruk av trekantey blir avviklingen av hoyresvingende trafikk noe bedre. Trekanteoyer
har imidlertid noen ulemper:

* Gdaende ma benytte flere gangfelt for & krysse vegen. Dette kan gi okte

ventetider og fare for at gdende misforstar hvilke trafikklys som gjelder.

¢ Det er vanskelig a plassere trykknapper entydig.

* Det er uheldig med mange stolper.

* Hoyere fart pa svingetrafikken kan oke faren for ulykker.

¢ Trekantoyer gir arealkrevende kryss.

Signalregulering er omtalt i handbok 048 Trafikksignalanlegg og i handbok 142
Trafikksignalanlegg /Planlegging, drift og vedlikehold.
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4.2 Rundkjeringer

Ethvert kryss med et envegskjort sirkulasjonsareal rundt en oppbygd eller oppmerket
sentraley, betegnes som en rundkjering. Sentralgya utformes normalt sirkulzer, men kan
ogsa veere oval. Rundkjeringer er regulert med vikeplikt pa alle tilfarter.

Elementer i en rundkjering er vist i figur 4.37.

r !
‘ Parallelldelegy

Overkjgrbart
areal i ytterkant Sentralgy

Indre radius Overkjgrbart areal

Al
Ytre radius ’ Sirkulasjonsareal
=] ( ) O ———=
Trekantdelegy oo
Vikelinje Flettefelt
Utfart Filterfelt

Trompetdelegy ‘ Tilfart

Figur 4.37: Ulike elementer i en rundkjering

En rundkjering kan gi identitet og karakter til en strekning eller et omrade. Den ma tilpasses
stedets vegetasjon, bebyggelse og terrengforhold.
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4.2.1 Rundkjeringstyper

Rundkjeringen utformes slik at den blir oversiktlig, gir god fartsdemping og god
framkommelighet. Forhold som pavirker denne utformingen er krav til avbeyning, antall
vegarmer, trafikkmengde og dimensjonerende kjoretoy.

Rundkjeringer deles i tre hovedtyper:
¢ minirundkjeringer
¢ rundkjeringer pa 2-felts veger
¢ rundkjeringer pa 4-felts veger

Inoen tilfeller kan rundkjeringer ha en spesiell utforming:

* Ovale rundkjeringer kan brukes nar det er darlig plass, ved planskilte kryss,
og for & markere en hovedveg. Utformingen ma tilpasses ensket fartsniva.

¢ Doble rundkjeringer er to rundkjeringer som ligger sd tett at de kan betraktes
som ett kryssomrade. Disse brukes nér det er darlig plass, eller for a gi bedre av-
beyning.

* Spesielt store rundkjeringer kan ogsa veere aktuelle, men en ma veere oppmerksom
pa at fartsnivéet kan bli heyt nar rundkjeringen blir stor. Store rundkjeringer er
derfor ikke aktuelt der gdende og syklende krysser tilfartene i plan.

Minirundkjeringer
Minirundkjeringer er rundkjeringer med en ytre diameter som er mindre enn 25 meter.

I minirundkjeringer er det vanskelig a fa til god avbeyning for personbiler og tilfreds-
stillende framkommelighet for buss og vogntog.

Minirundkjeringer tar liten plass og vil ofte kunne tilpasses omgivelsene. Dette kan vere
en aktuell losning for trange problemkryss i sentrumsomrader hvor signalregulering vil
veere uheldig av hensyn til estetikk eller avvikling.

Hele sentraloya ma veere overkjorbar, noe som er viktig for framkommeligheten for store
kjeretoy. Deler av sentraloya kan bygges opp litt, men framkommeligheten for de sterste
kjeretoyene ma ivaretas. For 4 gi inntrykk av en steorre avboyning, kan den innerste delen
av sirkulasjonsarealet belegges med storgatestein.
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En minirundkjering ma utformes og markeres slik at trafikantene blir oppmerksomme
pa at de kommer til en rundkjering. Seerlig kan dette veere et problem pa vinterstid nar
oppmerking kan veere skjult av sne og is.

En flat overkjorbar sentraley kan ogsa fore til darlig avbeyning og heyere fart. Pa steder

med hoyt fartsniva anbefales derfor ikke flate minirundkjeringer med mindre det samtidig
settes inn tiltak for & redusere farten.

Rundkjgringer pa 2-feltsveg

Figur 4.38: Eksempel pé rundkjering pa 2-feltsveger

Rundkjeringer pa 2-feltsveger ber kun ha ett kjorefelt pa tilfarten, i sirkulasjonsarealet
og pa utfartene, men ved kapasitetsproblemer kan to felt vurderes i tilfartene. Pa
2-feltsveger bor den ytre diameteren veere minst 30 meter, og pa stam- og hovedveger
ber den veere minst 35 meter.

Handbok 017
Veg- og gateutforming
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Rundkjegringer pa 4-feltsveg

Figur 4.39: Rundkjering pa 4-feltsveg

Rundkjeringer pa 4-feltsveger ber ha en ytre diameter pd minst 40 meter. Utenom
stamveger kan man bruke en mindre diameter hvis det er plassmangel, men kravene til
avbeyning ma veere tilfredsstilt.

Rundkjeringer pa 4-feltsveger ber bygges med to felt i tilfartene, i sirkulasjonsarealet og i
utfartene. Sentraloya trenger vanligvis ikke a ha overkjerbart areal.

I rundkjeringer mellom 4-feltsveg og 2-feltsveg kan en med fordel utvide tilfart og utfart

pa 2-feltsvegen fra ett til to felt. Unntaket er hvis disse armene er lokale veger med liten
trafikk.
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4.2.2 Lesninger for gaende og syklende

I utgangspunktet anbefales planskilte kryssinger mellom gaende og syklende og biltrafikk
irundkjeringer pa veger. Hvis gaende og syklende krysser tilfart i plan, ber rundkjeringen
bare & ha ett felt i tilfarten. Dersom det er flere felt i tilfarten bor det enten etableres planskilt
kryssing for gdende og syklende, eller kryssingen ber signalreguleres.

Gangfelt ved rundkjeringer bor trekkes 5-10 meter ut fra sirkulasjonsarealet. Gangfeltene
kan opphoyes eller markeres fysisk der det er mange gaende eller fare for gjennomkjering i
hoy fart. I bystrok anbefales det a legge gangfeltet neert rundkjeringen, det vil si 5 meter fra
rundkjeringen, dersom fartsgrensen er 30 km/t eller 40 km/t.

Pa vegarmer uten deleoy bor det anlegges opphoyd gangfelt for & oke oppmerksomheten
og redusere fartsnivdet. Gangfelt anlegges normalt ikke over sirkulasjonsarealet.

Gang- og sykkelveg anbefales ledet utenom rundkjeringen pa en separat sykkelveg. Ved
fartsgrense 50 km/t og lavere er det et alternativ at de syklende ferdes sammen med
bilene.

Det ber ikke anlegges eget sykkelfelt gjennom rundkjeringen.

Trange tilfarter og lav fart i rundkjeringen eker sikkerheten for syklistene.
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Figur 4.40: Lasning for sykkel i rundkjering,
eksempel 1
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Figur 4.41: L@sn/ng for sykke/ i rundkjering,
eksempel 2
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4.2.3 Sikt i rundkjeringer

Sikten i tilfartene ber tilfredsstille krav til stoppsikt. Handbok 017

Veg- og gateutforming

Ved kontroll av sikt i tilfartene settes bilferers syehoyde til 1,1 meter og objektheyde 0
meter. For rundkjeringer med to felt i sirkulasjonsarealet tas det utgangspunkt i hvert av
kjorefeltene ved siktkontroll.

I rundkjeringer settes folgende krav til sikt:
¢ sikt til venstre for tilfarten (bakover i rundkjeringen)
* sikt framover i rundkjeringen
¢ sikt til gangfelt
* spesielle siktkrav

Handbok 017

Sikt i rundkjeringer ber sikres i henhold til tabell 4.13, figur 4.42 og 4.43. Veg- og gateutforming

Tabell 4.13: Siktkrav i rundkjering

Kjorekurvens Antatt fartsniva Lengden av Lengden av
radius langs kjorekurven kjorekurven kjerekurven
[m] [km/t] L1 [m] L2 [m]
<15 25 25 25
20 30 30 30
30 35 35 35
40 40 45 45
50 45 50 50
60 50 60 60
70 55 70 70
80 60 80 80

Med “kjerekurvens radius” i tabell 4.12 menes radien midt i sirkulasjonsarealet. For rund-
kjeringer med mer en ett felt ma sirkulasjonsarealet og kjerekurvens radius bestemmes for
hvert av feltene.
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Sikt til venstre for tilfarten (bakover i rundkjeringen)
Handbok 017  En bilferer som befinner seg 10 meter bak vikelinja og midt i kjerefeltet bor ha sikt til hele
Veg- og gateutforming  det skraverte arealet vist i figur 4.42. Krav til L1 er gitt i tabell 4.13. Objektheyden ved
siktkontroll settes til 1,25 meter.

Lengden av
kjerekurven, L1

o =@yepunkt

Figur 4.42: Sikt til venstre for tilfarten (bakover i rundkjaringen) (méal i meter)

Sikt framover i rundkjeringen
Handbok 017  En forer som befinner seg i rundkjeringen, eller 10 meter bak vikelinja i en tilfart, bor
Veg- og gateutforming  se sirkulasjonsarealet innen det skraverte arealet vist i figur 4.43. Innen siktarealet skal

eventuelle sikthindringer ikke vaere hoyere enn 0,5 meter over kjorebanen.

I tillegg ma det kontrolleres at planet mellom eyepunkt og kjerebanen er fritt for

hindringer.

Gjenstand i
kjgrebanen

Lengden av
kjgrekurven, L2

Figur 4.43: Sikt framover i rundkjeringen (méal i meter)
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Sikt til gangfelt
En forer som passerer et gangfelt ved utkjering, ber ha fri sikt til hele gangfeltet samt  Handbok 017

4 meter av gangarealet pa begge sider. Er det stor sykkeltrafikk i gangfeltet, anbefales ~ Ve9- 09 gateutforming
avstanden gkt ut over 4 meter.

Figur 4.44 viser prinsippet for sikt til gangfelt.

Ll

Figur 4.44: Sikt til gangfelt (mél i meter)

Spesielle siktkrav

Sikthindringer i et belte pa 6 meter i ytterkant av sentraloya bor ikke vaere hoyere enn

0,5 meter over nivéet pa sirkulasjonsarealet. For resten av sentraleya er det ingen restrik- Handook 017

sjoner p& heyden av sikthindringer. Trafikkskilt, tette rekkverk, beplantning og annet Veg- 0g gateutforming
ber ikke plasseres slik at sikten hindres. Enkeltstaende lysmaster, stolper, treer og lik-

nende anses ikke som sikthindrende, men her ma man vurdere pakjeringsfaren.
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4.2.4 Detaljutforming av rundkjering
Det stilles krav til hvert enkelt element som en rundkjering er bygd opp av, og det er en
sammenheng mellom de ulike elementene.

Figur 4.45: Faring av vegkanten i rundkjering

Rundkjeringen ma utformes slik at den kan trafikkeres av dimensjonerende kjoretoy.
Ligger rundkjeringen pa en rute der det gar spesialtransporter, skal rundkjeringen gjores
farbar for disse. Dette kan oppnas ved a gjere det overkjorbare arealet i sentraleya stort
nok, eventuelt kombinert med delvis overkjorbare delegyer.

Er det dpne grofter langs tilstatende veger fra for, settes det ikke kantstein mot ytterkantene
av sirkulasjonsarealet med mindre dette er nedvendig for & sikre god avboyning. Eventuell

kantstein mot ytterkantene ma vaere ikke-avvisende.

Fartsdemping i og mot rundkjering anbefales ved hjelp av god avbeyning og ikke ved bruk av
andre fartsdempende tiltak. Kantstein mot det overkjorbare arealet mé veere ikke-avvisende.
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Sentraleya
Sterrelse og utforming av sentraloya velges ut fra:
¢ antall vegarmer
¢ antall kjorefelt pa tilfartene
¢ krav til avbeyning og maksimal fart i rundkjeringen
¢ dimensjonerende kjoretoy

Sentraleya utformes slik at rundkjeringen er godt synlig fra alle kanter. Den anbefales
hevet over sirkulasjonsarealet og ma ha en overflate som skiller seg fra kjorebanen. Den kan
beplantes, men siktkravene ma veere tilfredsstilt. Behovet for overkjerbar sentraley vil ha
sammenheng med storrelsen pd sentraloya. Overkjorbart areal er inkludert i sentraloyas
diameter.

I byer, tettsteder eller der forholdene ligger til rette for det, kan sentraloya utformes
mer monumentalt, f.eks. med en skulptur eller lignende som gir et positivt element i
gatebildet.

Det anbefales ikke noen form for aktivitet pa sentraleya.

Belysning

Rundkjeringer skal belyses. En lysmast i sentrum av sentraloya kan gi en fin markering
av rundkjeringen og veere en lysteknisk god lesning. Der gédende og syklende krysser
tilfartene kan mastene med fordel plasseres i ytterkant av rundkjeringen for a gjore det
lettere & oppdage de som krysser.

I rundkjeringer kan man effektbelyse treer og skulpturer pa sentraloya for & f& rund-
kjeringen mer synlig i morke. Effektbelysning kan plasseres pa bakkeniva.

Utforming av belysningsanlegg er beskrevet i hdndbok 237 Veg- og gatelys og i hdandbok
264 Teknisk planlegging av veg- og gatebelysning.
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Figur 4.46: Lysmast i sentraleya markerer rundkj@r/ng

Overkjorbart areal pa sentraleya
Formalet med overkjorbart areal pa sentraloya er at store kjoretoy kan kjore over dette ved
behov, men dimensjonerende kjoretoy forusettes & gis tilstrekkelig plass i sirkulasjonsarealet.

Der minste bredde pa sirkulasjonsarealet er benyttet, ber sentraloya veere overkjerbar for &
sikre framkommelighet for kjeretoy som er storre, eller har ugunstigere sporingsegenskaper
enn dimensjonerende kjoretoy. Det overkjorbare arealet bor ha en bredde pa 1-2 meter.

Det anbefales at det overkjorbare arealet har en stigning inn mot midten av sentraloya pa
7-10 %. Bredden pé overkjorbart areal vurderes ut fra radius til rundkjeringen, bredde pa
sirkulasjonsarealet og eventuelle spesialtransporter. Det overkjorbare arealet utformes slik
at det virker avvisende pa vanlige personbiler. Rundkjeringer pa flerfeltsveger vil normalt
ikke trenge overkjorbart areal i sentraley.
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Sirkulasjonsarealet

Sirkulasjonsarealet ber vere sirkelformet. Tverrfallet i sirkulasjonsarealet ber ikke
overstige 3 %. Sirkulasjonsarealets bredde avhenger av rundkjeringens sterrelse og
dimensjonerende kjoretoys sporingsegenskaper. Jo sterre rundkjeringen er, jo smalere
kan sirkulasjonsarealet veere.

Figur 4.47 viser den nedvendige bredden pa sirkulasjonsarealet for & sikre framkomme-
lighet etter kjoremate A for ulike dimensjonerende kjoretoy gjennom rundkjeringen,
avhengig av rundkjeringens ytre diameter.
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Figur 4.47: Ulike kjeretayers krav til minste kjorefeltbredde i sirkulasjonsarealet

Med en ytre diameter pa 40 meter og nedvendig bredde pa sirkulasjonsarealet i henhold
til figur 4.47, blir sterste diameter for sentraloya 28 meter forutsatt vogntog som
dimensjonerende kjoretey. Dersom det bygges rundkjeringer med mindre ytre diameter
enn 40 meter kreves storre kjorefeltbredde i sirkulasjonsarealet.

Ved to kjorefelt i sirkulasjonsarealet, ma en veere oppmerksom pa at et kjoretoy i indre
kjerefelt sporer mer enn tilsvarende kjoretoy i ytre kjorefelt.

Pa veger med mye tungtrafikk og gjennomgangstrafikk, dimensjoneres sirkulasjonsarealet
normalt for vogntog (VT). For veger med mer lokaltrafikk og liten andel tungtrafikk, kan

mindre kjoretoy veere dimensjonerende.

I rundkjeringer utformet for dimensjonerende kjoretoy mindre enn vogntog, ma et vogntog
kunne trafikkere rundkjeringen ved a benytte det overkjorbare arealet.
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Tilfartene
Tilfarten utformes slik at kravet til avbeyning blir tilfredstilt samt at dimensjonerende
kjeretoy kommer gjennnom rundkjeringen med kjoremate A.

Utforming av tilfartene er helt avgjerende for hvordan en rundkjering vil fungere med
hensyn til sikkerhet, avvikling og kjerekomfort.

For & fa tilfredsstillende avbeyning og fartsdemping, samt enkle kjereforhold, anbefales
bare ett felt i hver tilfart.

Dersom noen av tilfartene behgver to kjorefelt, anbefales signalregulert eller planskilt
kryssing for gang- og sykkeltrafikken. Med to kjorefelt i tilfarten, anbefales det av hensyn
til trafikksikkerheten ogsa at sirkulasjonsarealet utformes med to kjorefelt.

Tilfarten ma utformes slik at bilistene ser sentraleya pa et tidlig tidspunkt. Det er viktig
at det er sammenheng mellom skiltingen og de ulike armenes fysiske plassering og
utforming.

Gjennom rundkjeringen, og en lengde av innfarten inn mot vikelinja som tilsvarer
lengden péd dimensjonerende kjoretoy, bor stigningen ikke overstige 3 %.

Ved kapasitetsvurdering ma en ta hensyn til at trafikkmensteret kan veere forskjellig pa
ulike tider av degnet. Ved hey trafikkbelastning, gjennomferes detaljerte analyser for bade
morgen- og ettermiddagstrafikken.

Filterfelt
En alternativ lgsning for & unnga 2-felts sirkulasjonsareal er & bygge et filterfelt slik at
hoyresvingende trafikk blir fort utenom rundkjeringen som vist i figur 4.48.
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Figur 4.48: Eksempel pa filterfelt i rundkjering

Filterfelt kan benyttes hvis andelen hoyresvingende trafikk er sa stor at det ellers vil oppsta
kapasitetsproblemer i rundkjeringen. Leosningen kan ogsd nyttes for a gi overordnede
trafikkstremmer en bedre fering, heyere prioritet og mindre forsinkelse gjennom

rundkjeringen.
Losningen med filterfelt anbefales ikke benyttet i mer bymessige strok eller hvis det er
mange syklende i rundkjeringen eller det er gdende som ma krysse filterfeltet. Gdende og
syklende ma krysse de aktuelle vegarmene planskilt, dersom filterfelt benyttes.
Filterfelt avsluttes med akselerasjonsfelt og fletting.
Breddeutvidelse i tilfarten
Bredden pa tilfarten avhenger av
* bredden pa kjorefeltet for breddeutvidelse
¢ dimensjonerende kjoretoy og kjeretoyets sporing i tilfarten

Framkommelighet i krysset ma sjekkes med bruk av sporingskurver eller sporingsprogram.

Tilfarten utformes slik at kravet til avbeyning blir tilfredsstilt samt at dimensjonerende
kjeretoy kommer gjennom rundkjeringen ved kjoremate A.

I rundkjeringer med 1-felts tilfart anbefales kjorefeltbredde < 5 meter for a sikre god
avbeyning. Bredden males 90 grader pa kjoreretningen ved vikelinja.
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Breddeutvidelse av kjorefeltet foretas gradvis i forholdet 1:10 inn mot rundkjeringen og pa
hoyre side av tilfarten, se figur 4.49. Breddeutvidelsen starter ved fysisk deleoy.

Kjgrefeltbredde

Figur 4.49: Breddeutvidelse inn mot rundkjeringen (mal i meter)

Nar kapasitetshensyn tilsier utvidelse fra ett til to felt pa tilfarten, anbefales hvert av
kjorefeltene a veere 4 meter eller smalere, men ikke smalere enn kjorefeltbredden pa den
frie vegstrekningen for rundkjeringen.

Bredde pa fri vegstrekny

Figur 4.50: Breddeutvidelse fra ett til to kjarefelt pa tilfarten (mal i meter)

Delegyer
Delegyer benyttes for a:
¢ sikre god avbgyning
¢ skille innkjerende og utkjerende trafikk
* hindre venstresvingende i 4 ta snarvegen pa feil side av sentraloya
* gjore det enklere og sikrere for gaende a krysse tilfartene

Alle vegarmene i en rundkjering ber ha en fysisk delegy. I minirundkjeringer og i trange
bygater kan deleoyene gjores overkjorbare eller sloyfes. I rundkjeringer med fem eller
flere armer kan det veere gunstig a sloyfe deleoyer pa lokale vegarmer med liten trafikk.
Det vil medvirke til & tone ned de lokale tilknytningene slik at rundkjeringen blir mer
oversiktlig.
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P& atkomst- og samleveger kan det veere aktuelt & sloyfe delesyer for & fa plass til
rundkjeringen eller gi den en meget stram utforming. Her kan man ogsa bruke oppheyde
gangfelt. I byer, tettsteder eller andre steder der det er mange gédende og syklende, kan det
veere aktuelt & heve hele kryssomradet.

Lengden pa deleoya bestemmes ut fra dimensjonerende kjoretoy, fart, estetikk og hvilket
utstyr som plasseres pa oya, samt a sikre at det kjores pa rett side. Deloya ber veere minst Handbok 017 _
10 meter lang. Pa veger med relativt hoyt fartsniva anbefales det & oke lengden pé deleoya Veg- og gateutforming

til minst 30 meter.

Bredden pa delesya ber veere minimum 2 meter der den krysses av et gangfelt eller  Hangbok 017
gang- og sykkelveg. Jya ber strekke seg minst 2 meter forbi gangfeltet, og det ber veere  Veg- og gateutforming
minimum 5 meter fra gangfeltet til vikelinja.

Delegyer kan utstyres med vegvisningsskilt, men skiltene ma da plasseres slik at de ikke
hindrer sikt.

For delegy finnes det tre prinsipielle utforminger (se figur 4.51):
e parallell

e trekant
* trompet
Al 2 9vY

) ¥

Figur 4.51: Parallelldeleoy, trekantdeleay og trompetdeleoy

Parallelldeleoy trenger minst plass og benyttes i trange kryssomrader og i bymessige strek,
og anbefales ikke brukt i store rundkjeringer med hoy fart.
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Parallelldeleoy i tilfarten utformes som et rektangel og symmetrisk om vegarmens
senterlinje. Dersom det er viktig med en god foring av trafikken, eller det er flere enn ett
felt i tilfarten, kan trekantet deleoy brukes.

Trompetdeleoy brukes i store rundkjeringer og dersom det er to eller flere kjorefelt pa
tilfarten. En trompetdelegy anbefales & ha en radius pa maksimalt 50 meter langs tilfart og
utfart.

Ved to eller flere felt i tilfarten ma foringen av deleoya veere slik at en rett forlengelseslinje
tangerer sentraloya. Dette medvirker til at kjoretoy som ligger til venstre i tilfarten ikke
presses inn mot sentraleya, se figur 4.52.

I store rundkjeringer (ytre diameter fra 40 meter og oppover) med forholdsvis lange
innkjeringskurver, er det tilstrekkelig at feringen pa deleoya er slik at kurvens forlengelse
tangerer sentraloya, se figur 4.53.

I rundkjeringer med kun ett felt i tilfarten anbefales delegya utformet slik at forlengelsen
av deleoya treffer et punkt mellom senter og ytterkant av sentraloya. @nskes lavt fartsniva
anbefales det at punktet ligger i avstand 1/3 fra sentraleyas midtpunkt — ved hoyere
fartsniva 2/3, se figur 4.54.

Figur 4.52: Innkjeringsradius Figur 4.53: Innkjeringsradius Figur 4.54: Innkjeringsradius
fra deleay i rundkjering med fra delewy i store rundkjeringer fra deleay i rundkjeringer med
to eller flere felt pa tilfarten med to eller flere felt pa tilfarten ett kjorefelt i tilfarten

(mél i meter) (mél i meter) (mél i meter)

Utfarter

I rundkjeringer med bare ett felt i sirkulasjonsarealet er normal utkjeringsbredde 6 meter
(malt vinkelrett pa kjoreretningen).
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Avbgyning

Det finnes flere losninger for & sikre lavt fartsniva gjennom rundkjeringen og dermed oke
sikkerheten. God avbeyning er vanligvis den enkleste og mest effektive metoden. Andre
muligheter er & lage visuelt trange tilfarter eller heve kryssomradet.

For en rundkjering stilles folgende krav til avbeyning for & sikre lavt fartsniva:
* kjorekurvene gjennom rundkjeringen ber ha en radius mindre enn 80 meter
¢ dersom det er mange gdende eller syklende som krysser vegarmene i plan,
ber radius for kjerekurven for kjoretoy som skal rett fram veere mindre enn Handbok 017
50 meter Veg- og gateutforming
* dersom det er mange gaende eller syklende som krysser vegarmen i plan, bor R,

veere mindre enn 30 meter

Disse kravene gjelder for alle svingebevegelser i rundkjeringen. Ved to felt i tilfarten og i
sirkulasjonsarealet gjelder kravet til avbeyning nar kjeretoyet holder seg innenfor sitt felt.

Figur 4.55: Krav til avbayning i en rundkjering (R = kjerekurvens radius, kjeresporbredden = 2 meter)

God avbegyning kan oppnas ved a:
* plassere sentralgyas senter i krysningspunktet til vegarmenes senterlinjer
¢ girundkjeringen, sirkulasjonsarealet og sentralgya en passende storrelse
* givegarmene en stram utforming
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Det er viktig at det er god sammenheng mellom skilting og utforming av rundkjeringen.
Dersom to rundkjeringer ligger relativt tett, er det viktig at den ferste tilfarten man kommer
til har god avbeyning.

Rundkjeringens senter anbefales plassert i skjeeringspunktet mellom senterlinjene til de
kryssende vegene, slik at ikke avbeyninga blir for liten for én eller flere kjoreretninger
og unedvendig stor for andre. Dette har ogsa betydning for den visuelle linjefering og
trafikantenes oppfattelse av krysset.

I en firearmet rundkjering anbefales vinklene mellom vegarmene & veere tilneermet 90
grader. Dersom dette ikke er tilfelle, ma vegarmenes linjeforing justeres.

En trearmet rundkjering kan gis en Y-form eller en T-form:

¢ Enrundkjering med Y-form anlegges med tilneermet like store vinkler
mellom vegarmene. Vegarmenes linjefering gir tilneermet like god avbeyning i alle
kjereretningene. I minirundkjeringer med tre vegarmer og Y-form vil vanligvis alle
kjereretninger bli avbeyd selv uten en fysisk sentraloy.

¢ Enrundkjering med T-form vil ha en vegarm som kommer tilneermet vinkelrett
inn pé en gjennomgaende veg. Det er viktig at rundkjeringen ligger symmetrisk
om hovedvegens senterlinje (figur 4.56). En rundkjering som ikke er symmetrisk,
vil fore til darlig avbeyning. Dette kan igjen fore til at trafikantene som skal rett
igjennom holder stor fart, og ikke overholder vikeplikten (figur 4.57).

e~
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Figur 4.56: Plassering av sentraleya i en rundkjering med tre armer (T-form)
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Figur 4.57: Ikke sentrisk plassering av sentraleya

Ikke sentrisk plassering av sentraloya gir darlig avbeyning og mulighet for hoy fart for
trafikken i én retning gjennom rundkjeringen. En slik utforming anbefales ikke.
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4. 3 Avkjorsler
Med avkjorsler menes i denne sammenheng kjorbar tilknytning til veg eller gatenett for en
eiendom eller et begrenset antall eiendommer.

Dette kapitlet omhandler krav til utforming av avkjersel bade nar det gjelder bygging av
nye avkjorsler og for utbedring av eksisterende avkjorsler.

Vegloven definerer gangatkomst inn under avkjerselsbegrepet. Det er ikke gitt eksakte
krav til geometrisk utforming av gangatkomster.

Geometrisk utforming
For avkjersler med liten trafikk (ADT < 50 eller feerre enn 10 boenheter) ber hjorne-
avrundingen utfores som en enkel sirkel med radius R = 4 meter.

Pa de forste 2 meter bor avkjerselen ha et jevnt fall fra vegkant pa totalt 5 cm. P4 de neste
3 meter ber avkjorselen ha en naturlig overgangskurve til avkjerselens videre forlep. Pa
de neste 30 meter ber avkjorselen ha et maksimalt fall eller stigning pa maksimalt 1:8.

Avkjersler med ADT > 50, eller stor andel lastebiler og vogntog, og ADT pa primaervegen
< 2 000, ber hjerneavrundingen utferes som en enkel sirkel med R = 9 meter. Disse
avkjorslene bor bygges med samme krav til vertikal linjeforing som kryss (se kapittel
4.1.2).

Avkjersler med ADT > 50 og ADT pa primeervegen er > 2 000 bor utformes som kryss.

I tettbygd strek der primeervegen har kantstein, fores kantsteinen senket gjennom
avkjorselen for & tydeliggjore vikepliktsforholdene.
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Siktkrav i avkjorsler

Siktkrav i avkjersler angis som som sikttrekanter. Disse bestemmes ut fra stoppsikt og

kryssenes reguleringsform. Primaervegens kjorebane, sett fra avkjorselen, bor veere syn- Handbok 017 ‘
lig i hele sikttrekanten. Innen sikttrekanten skal eventuelle sikthindringer ikke veere veg- 0g gateutforming
heyere enn 0,5 meter over kjorebaneniva for primeervegen. I tillegg ma det kontrolleres

at planet mellom syepunkt i sekundaervegen og primervegens kjorebane er fritt for

sikthindringer.

Enkelstaende treer, stolper og liknende kan sta i sikttrekanten, men krav til sikkerhets-
soner i handbok 231 Rekkverk ma veere tilfredsstilt.

Handbok 017

Sikt i avkjersler ber sikres i henhold til figur 4.58. v :
eg- og gateutforming

L1=Ls L1=Ls

2 )

Cﬂyepunkt

Figur 4.58: Siktkrav i avkjersler

Tabell 4.14: Siktkrav i avkjorsler, L2 [m]

Fartsgrense [km/t]
Trafikk i avkjersel

30 og 40 50 og 60 70 og 80 90
ADT < 50 3 4 4 6
ADT > 50 4 6 6 8

For avkjersler pa nye veger finnes stoppsiktlengden fra prosjekteringstabellene for de
enkelte dimensjoneringsklasser i hdndbok 017 Veg- og gateutforming.
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Avkjorsler pa eksisterende veg

Standard for framtidig utbygging av en vegstrekning eller gatenett er ikke alltid klarlagt.
Det er derfor nedvendig & ha enklere krav til bruk ved forvaltning av eksisterende veg-
eller gatenett.

Ved bygging eller utbedring av enkeltavkjorsel pa eksisterende veg gjelder kravene til ut-
forming som gitt foran med unntak av siktkravene. Her legges stoppsikt gitt i tabell 4.15
til grunn.

Tabell 4.15: Stoppsikt L_for avkjorsler pa eksisterende veger [m]
Fartsgrense [km/t]

Vegt
cgype 30 40 50 60 70 80 90
S-/H-veger 25 40 55 70 90 115 175
Sa-/A-veger 20 30 45 60 80 100 -

Siktkravene sikrer at et kjoretoy kan kjore trygt ut pa primeervegen. I tillegg sikrer krav-
ene at en bilferer pa primaervegen i en avstand tilsvarende L_(i tabell 4.15) kan observere
en 0,5 meter hoy gjenstand inne i avkjorselen i en avstand tilsvarende L2 i tabell 4.14.
Dette kravet er begrunnet i at en bilferer som ferdes pa hovedvegen sa raskt som mulig
kan reagere i tilfelle det oppstdr en uforutsett hendelse i avkjerselen (for eksempel et
barn pa liten sykkel eller kjelke) som kan komme ut i kjerebanen.

I tillegg ma nedvendig stoppsikt sikres langs primeervegen. Dette kravet vil inntre der
avkjoerselen ligger ved en bakketopp eller i kurve der terreng, gjerde, kratt, skog eller
lignende hindrer stoppsikt langs primeervegen. Begrunnelsen er krav om tilfredstillende
sikt til motgdende trafikk ved venstresving inn i en avkjersel, og for & unnga pakjorsel
bakfra ved samme svingebevegelse.

Innenfor sikttrekanten tillates eventuelle sikthinder ikke & veere hoyere enn 0,5 meter

over primervegens kjorebanenivd, med unntak av enkeltelement som treer, stolper eller
liknende med en diameter mindre enn 0,15 meter.
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Det er nedenfor kort redegjort for de forutsetninger som ligger til grunn for stoppsikt i
tabell 4.15.

Det er gitt to sett verdier, ett sett forutsatt lagt til grunn for stamveger og hovedveger,
og ett sett til bruk pa samleveger og atkomstveger.

For stamveger og hovedveger er det i beregningene brukt fartsgrense med et farts-
tillegg pa 5 km/t for alle fartsgrenser unntatt 90 km/t, hvor det er brukt fartstillegg
10 km/t. For samleveger og atkomstveger er det brukt fartsgrense uten fartstillegg.
Verdier for bremsefriksjon er hentet fra handbok 265 Linjeferingsteori.

For bremsefriksjon er det for stamveger og hovedveger brukt sikkerhetsfaktor 1,25,
med unntak for fartsgrense 90 km/t hvor sikkerhetsfaktor 1,50 er brukt. For samle-
veger og atkomstveger er sikkerhetsfaktor 1,10 forutsatt.

Det er ikke forutsatt fartsprofiltillegg, dvs stoppsikt varierer ikke med horisontal-
kurvaturen.

Verdiene i tabellen er beregnet for stigning lik null.
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5 Utforming av planskilte kryss

Et kryss er planskilt ndr to kryssende veger er koblet sammen med ramper. Minst en av
vegene (primervegen) har ikke kryssende trafikkstremmer.

Figur 5.1 viser krysselementene i planskilte kryss. Tilslutningen mellom ramper og
sekundeerveg utformes normalt som plankryss.

Pakjgringsrampe ) Avkjgringsrampe

Akselerasjonsfelt

Retardasjonsfelt Primaerveg

[}
Plankryss
O y

Sekundaerveg

Figur 5.1: Krysselementer i planskilt kryss

Kryssets plassering, krysstype, terrengforhold og tilgjengelig areal bestemmer om sekun-
deervegen krysser over eller under primeervegen. Det er onskelig at sekundeervegen krysser
over primervegen. Dette gir folgende fordeler:
¢ Trafikantene far god oversikt over av- og pakjeringsrampene.
* Avkjeringsrampene ligger i stigning og pakjeringsrampene i fall. Dette hjelper
kjoretoyene & retardere og akselerere, noe som er spesielt viktig for tunge kjoretoy.
* Trafikantene pa pakjeringsrampene far bedre oversikt over trafikken pa primeervegen.
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5.1 Valg av planskilt krysstype
Krysstype velges etter en konkret vurdering av den aktuelle lenken. I denne vurderingen
legges vekt pa folgende:
¢ dimensjoneringsklasse
e fartsgrense
¢ antall vegarmer
¢ trafikkmengde og trafikksammensetning
 trafikksikkerhet
¢ framkommelighet og kjorekomfort
* inngrep i terreng og bebyggelse/tilgjengelig areal
* kostnader

5.2 Ruterkryss

I firearmete kryss hvor sekundeervegen er gjennomgéende, anbefales ruterkryss (ogsé
kalt diamantkryss) med rundkjeringer i tilslutningene mellom rampene og sekundeer-
vegen. Ruterkryss kan ogséa benyttes der sekundeaervegen ikke er gjennomgaende (trearmet
kryss).

Ruterkrysset krever minst areal av de planskilte krysstypene. Det gir god oversikt, logiske
retningsvalg og korte tilslutningsramper.

Et ruterkryss kan ogsa bygges med en stor overliggende rundkjering. Brurekkverket kan
gi dérlig sikt for trafikk fra avkjeringsrampen inn mot den overliggende rundkjeringen, og
siktkontroll er derfor meget viktig.

Ved dérlig kapasitet pa sekundeervegen kan avvikling av trafikken fra avkjeringsrampene

bli darlig. Dette kan fere til tilbakeblokkering pa primeervegen. Da kan lgsningen veere &
forlenge det parallellforte retardasjonsfeltet.
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Figur 5.2: Ruterkryss

5.2.1 Gang- og sykkeltrafikk i ruterkryss

Figur 5.3 viser eksempel pa planskilt gang- og sykkellosning for ruterkryss. Gang- og
sykkelvegen gar under rampene og over primervegen. Losningen krever lengre ramper
enn i figur 5.2 for a sikre tilstrekkelig hoyde over primeervegen for bade sekundeerveg og
gang- og sykkelveg. Store hoydeforskjeller pa gang- og sykkelvegen ma unngas.

Figur 5.3: Ruterkryss med planskilt gang - og sykkelveg
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5.3 Klgverbladkryss

Et fullt kleverbladkryss har stor kapasitet og et logisk kjeremenster uten mulighet for kjoring
i feil kjoreretning. Det egner seg derfor ved kryss mellom flerfelts motorveger med stor
trafikk og heyt fartsniva. Dersom plankryss kan aksepteres pa sekundeervegen er et halvt
Kleverblad med rundkjeringer pa sekundeervegen, som vist i figur 5.4, en aktuell krysstype.
Ulemper ved denne krysstypen er at en ma svinge til venstre fra sekundeervegen for 4 svinge
til hoyre langs primeervegen. Dette kan fore til kjoring i feil kjoreretning.

Figur 5.4: Halvt kleverbladkryss

Lokale tilknytninger anbefales ikke i kryssomradet, bortsett fra som en ekstra arm i rund-
kjeringer pa sekundeerveger.
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5.3.1 Gang- og sykkeltrafikk i halvt klaverbladkryss

Det er gnskelig & plassere alle ramper pa samme side av sekundeervegen for a kunne fore

en eventuell gang- og sykkelveg konfliktfritt forbi kryssomradene.

Figur 5.5: Eksempel pa gang- og sykkeltrafikk i halvt kleverbladkryss
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5.4 Trompetkryss

Trompetkryss er & foretrekke hvis sekundeervegen ikke er gjennomgaende (3-armet kryss).
Fordelen er at en ikke far kryssende trafikkstrommer pa sekundzrvegen, bare sammenflet-
ting. Dette forer til at en kan holde hoyere fart.

Figur 5.6: Trompetkryss
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5.5 Kombinasjoner av planskilte kryss
Ruter-, trompet- og klgverbladkryss kan kombineres. Eksempel péd krysskombinasjoner er
vist i figur 5.7-5.9.

Halvt kleverbladkryss - ruterkryss

Figur 5.7: Kombinasjon halvt kleverbladkryss og ruterkryss

Halvt klgverbladkryss — trompetkryss

Figur 5.8: Kombinasjon halvt klaverbladkryss og trompetkryss
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Trompetkryss - ruterkryss

Figur 5.9: Kombinasjon trompet- og ruterkryss

5.6 Rampeutforming
Hensikten med ramper er at kjoretoy akselererer til ensket utgangsfart ved akselerasjons-
feltets begynnelse og retarderer eller tilpasser kjoretoyets fart ved retardasjonsfeltets slutt.

Pakjoringsramper kan ha krappere horisontal- og vertikalradius enn avkjeringsramper gitt
itabell 5.3 og 5.4.

Hvis rampen tilknyttes primeervegen i venstrekurve, md en unnga a forstyrre primeer-
vegens optiske linjeforing. Ramper ber ikke ha sterre stigning eller fall enn 6 % hvis
sekundeervegen ligger under primeervegen, 8 % hvis den ligger over. Vertikalkurvene i
rampene utformes slik at de samsvarer med antatt fartsniva. Det er viktig at stoppsikt
sikres i hagbrekk.

Ramper skal primeert ha ett kjorefelt, men utvidelse til to felt kan veere nedvendig pa grunn
av trafikkavviklingen.

Ramper ber ha en kjorefeltbredde pa 3,5 meter og 0,5 meter skulder med fast dekke pa hver
side. Det vurderes tilleggsareal til nedstopp pa hoyre side. Nodstopparealet kan utferes som
1 meter ekstra skulderbredde, i en lengde av 24 meter. Nodstoppareal er sjelden nedvendig
hvis rampen ligger i fall.

Ramper med radius < 500 meter breddeutvides i henhold til krav i hdndbok 017 Veg- og
gateutforming, del E.
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Tverrfallet pa envegskjorte ramper kan gkes utover standard normalkrav, men maksi-
malt resulterende fall bor ikke veere storre enn 12 %.

Figur 5.10: Rampens tverrprofil (mal i meter)

5.6.1 Retardasjonsfelt

Alle avkjeringer ber veere til hoyre for gjennomgdaende trafikk, og med en retardasjons-
strekning. Figur 5.11 viser standardutforming av retardasjonsfelt. L1 er retardasjonsfelt i
full bredde og L2 er strekningen som trengs for & opparbeide full bredde. L1 og L2 avhenger
av fartsgrense, og er gitt i tabell 5.1 og 5.2.

1,0-15 3,5
-2 -
_____ S S S —— - — — T ————
PR e pesepmpeyer ety et Sttty sttt

L1

Figur 5.11: Standardutforming av parallelfert retardasjonstelt (mal i meter)
Forutsetninger for beregning av retardasjonsfeltets lengde i ruterkryss er som folger:

¢ fartiovergang fra retardasjonsfelt til rampe er maksimalt 70 km /t
¢ videre fartsreduksjon fra 70 km/t til 0 km/t tas i rampen
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Tabell 5.1: Retardasjonsfeltets lengde og radius ved rampestart for ruterkryss

Fartsgrense [km/t] 60 80 90 100
L1 [m] 40 60 70 90
L2 [m] 20 30 40 60

R start rampe [m] >50 >100 >150 >200

Forutsetninger for beregning av retardasjonsfeltets lengde i halvt kleverbladkryss og
trompetkryss er som folger:

e fartiovergang fra retardasjonsfelt til rampe er maksimalt 50 km/t

¢ videre fartsreduksjon fra 50 km/t til 0 km/t tas i rampen

Tabell 5.2: Retardasjonsfeltets lengde og radius ved rampestart for klaverbladkryss og trompetkryss

Fartsgrense [km/t] 60 80 90 100
L1 [m] 40 60 90 130
L2 [m] 20 30 40 60

R start rampe [m] >50 >70 >80 >100

Ved tilbakeblokkering pa grunn av kapasitetsproblemer pa sekundeervegnettet okes
retardasjonsfeltets lengde.

Ved halvt klgverbladkryss eller trompetkryss, og fartsgrense 90 eller 100 km/t, anbefales
klotoide i overgangen mellom retardasjonsfelt og rampe.

Bredden pa retardasjonsfeltet bor veere som feltbredden pa den gjennomgéende vegen.
Skulderen ber ogsa veere som pa gjennomgéaende veg, men ikke bredere enn 1,5 meter. Fra
retardasjonsfeltet ma sikten framover veere slik at farten kan tilpasses rampekurvaturen.

5.6.2 Akselerasjonsfelt

Planskilte kryss ber ha akselerasjonsfelt. Feltet bor ha fletting. Akselerasjonsfelt ber veere
parallellfort og ha samme bredde som feltbredden péa gjennomgaende veg, men ikke
bredere enn 3,5 meter. Standardutforming er vist i figur 5.12.
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Figur 5.12: Standardutforming av akselerasjonsfelt (mal i meter)

Hvis primeervegen stiger med 4 % eller mer, bor lengden L1 gkes med 30 % i forhold Héandbok 017 form
til verdiene i tabell 5.3 og tabell 5.4. Ved fall pa 4 % eller mer kan lengden L1 i tabell 5.3 Veg- og gateutforming
reduseres med 30 %. Ved mye trafikk i det feltet kjoretoyet kjorer inn i, kan L1 i tabell 5.3

og 5.4 okes.

Tabell 5.3: Akselerasjonsfeltets lengde og radius ved rampeslutt i klaverbladkryss og i ruterkryss der
sekundaervegen ligger under primaervegen

Fartsgrense [km/t] 60 80 90 100
L1 [m] 80 150 180 220
L2 [m] 20 30 40 60

R start rampe [m] >50 >70 >80 >100

R gjelder for klgverbladkryss.

Tabell 5.4: Akselerasjonsfeltets lengde og radius ved rampeslutt for ruterkryss der sekundaervegen
ligger over primaervegen

Fartsgrense [km/t] 60 80 920 100
L1 [m] 40 80 90 120
L2 [m] 20 30 40 60

R start rampe [m] >50 >100 >150 >200

Ved slutten av rampen og begynnelsen av akselerasjonsfeltet antas kjoretoyene a oppna en
fart pd minimum 50 km/t. Hvis denne farten ikke oppndas, ma akselerasjonsfeltets lengde
okes.
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5.6.3 Overheydeutjevning
Figur 5.13 viser utjevning av overheyde ved rampetilslutninger. Tverrfallsforskjellen
mellom gjennomgéende felt og fartsendringsfelt bor ikke veere storre enn 5 %.

Reme T

Ne<5%

Figur 5.13: Forskjell i tverrfall mellom primaerveg og rampe

Overhoydeoppbyggingen fra fartsendringsfelt til rampe bygges opp som pa fri veg-
strekning.

5.6.4 Avstand mellom ramper og rampetilslutninger
Av hensyn til lesbarhet for kryssene anbefales en viss avstand mellom rampene.

>100m

e T —

N ““““““““““

Figur 5.14: Avstand mellom av- og pakjeringsrampe

Avstanden mellom ramper ber veere minst 100 meter.

Figur 5.15: Avstand mellom rampeforgreininger

Avstanden mellom rampeforgreininger ber veere minst 100 meter.
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5.7 Vekslingsstrekninger

Dersom en pakjeringsrampe ligger nezer neste avkjeringsrampe, ma trafikkstremmene
veksle. Slik utforming anbefales ikke, men korte kryssavstander kan medfere behov for
vekslingsstrekninger.

Lengden pa en vekslingsstrekning ber veere til minst 300 meter. P4 veger med fartsgrense 60
km/t eller lavere kan lengden reduseres til 200 meter. Ved store mengder vekslende trafikk
eller nar fartsgrensen er 100 km/t, ber vekslingstrekningen minst veere pa 700 meter.

300m (200m)

\
Y

700m ved store mengder
vekslende trafikk og hay
fartsgrense

Figur 5.16: Vekslingsstrekning. Minimumslengder

5.8 Tilslutning til sekundaerveg
Tilslutning til sekundeerveg utferes normalt som plankryss. For & unngd ke pa
retardasjonsfeltet, ma kapasiteten vurderes.

5.9 Bussholdeplasser i planskilte kryss

I tilknytning til planskilte kryss ber busslommer langs primeervegen unngas. I stedet bor
holdeplassene plasseres pa pakjeringsrampene neer sekundeervegen slik at bussene far
benytte av- og pakjeringsrampene pa vanlig mate. Dersom spesielle grunner taler for
holdeplasser langs primeervegen, ma dette gjores uten & skape konflikter med normal
retardasjon og akselerasjon. I tillegg er det viktig a planlegge et funksjonelt gangvegsystem
slik at ikke gaende krysser primeaervegen i plan ved holdeplassene.
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5.10 Sikt

Rampe i hoyrekurve kan gi darlig sikt bakover for pakjerende trafikk. Det ma derfor foretas
siktkontroll ved bygging av planskilte kryss. Objektheyden ved siktkontroll settes til 1,25
meter.

Fra et punkt som ligger 50 meter tilbakeirampen, mélt fra det punktet hvor kjerebanekanten
pa gjennomgaende felt og rampen motes, bor det veere fri sikt til primeervegen i en lengde

L (se figur 5.17). L_er gitt som stoppsiktlengde i handbok 017 Veg- og gateutforming.

Figur 5.17: Sikt fra pakjeringsrampe (mal i meter)

Rekkverk og stettemurer mé plasseres slik at de ikke hindrer sikt.
Dersom det er vanskelig & oppna sikten bakover i henhold til figur 5.17 kan akselerasjons-

feltet forlenges. Alternativt kan rampen legges med sterre radius slik at startpunktet for
akselerasjonsfeltet flyttes mot venstre pé figur 5.17.
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5.11 Primaer- og sekundaervegens utforming

Primeervegen ber fores gjennom kryssomradet med samme standard som pa fri veg- Handbok 017

strekning. Veg- og gateutforming

Kravene til utforming av primeervegens geometri er gitt for de enkelte dimensjonerings-
klassene i handbok 017 Veg- og gateutforming.

Ved akselerasjonsfelt er det viktig at primeervegen har sa liten stigning som mulig.
Tverrprofilet pa fri vegstrekning ber beholdes gjennom kryssomradet. Handbok 017

Veg- og gateutforming

Ved rampens tilknytning til sekundeerveg betraktes sekundeaervegen som primeerveg i for-
hold til rampene.
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