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Oversettelse av et tysk informasjonshefte om
hvordan miljoprioritert gjennomkjoring bor planlegges
for mindre stoy og luftforurensing i boligveger og hovedgater
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Dette heftet er en oversettelse av det
tyske heftet "Planungsempfehl-
ungen fiir eine umweltentlastende
Verkehrsberuhigung", utgitt av Umwelt-
bundesamt, Berlin i august 1990.

Hensikten med & utgi heftet pa
norsk er & fa spredt til planleggere og
andre interesserte de erfaringer som er
gjort med stgy og miljgprioritert gjen-
nomkjgring (MPG) i Tyskland, hvor en
har gatt grundig og detaljert til verks.
Enkelte avsnitt vil da ikke vaere helt i
samsvar med norske vegnormaler og
utforming, men vi har sgkt & vare tro
mot den tyske utgaven.

Publikasjonen sammenfatter konklu-
sjonene fra to stgrre forskningsprosjek-
ter i form av konkrete rdd om hvordan
MPG bgr planlegges og utformes for &
oppna StQSydempning. Prosjektene og
arbeidet med denne publikasjonen er
gjennomfgrt av Forschungsinstitut
Gerausche und Erschiitterungen (FIGE)
og Planungsbiiro Richter-Richard pa
oppdrag fra Umweltbundesamt.

Forfatterne er Heinrich Steven
(FIGE) og Jochen Richard, mens Paul
Klippel var Umweltbundesamts faglig
ansvarlige.

Oversettelsen og bearbeidingen til
norsk er et samarbeidsprosjekt finansi-
ert av Vegdirektoratet, Statens foru-
rensningstilsyn og Miljgverndeparte-
mentet.

Det pagér fortsatt Fol-aktivitet pa
dette feltet i Tyskland. Vi finner det
riktig & nevne at grunnlaget for de rad
som gis i denne publikasjonen er meget
solid nar det gjelder stgy, mens det ikke
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er gjort tilsvarende grundige undersg-
kelser angéende luftforurensning.

Denne publikasjonen gir ikke vei-
ledning om byform og estetiske for-
hold, her vises det til andre publikasjo-
ner, bl.a. [12]. Vi vil understreke viktig-
heten av & tilpasse virkemiddelbruken
til det enkelte sted, velge ut og utforme
tiltakene til et hele der det legges stor
vekt pd byform og estetiske forhold.

Vegdirektoratet har for tiden et prg-
veprosjekt pa 5 steder som skal prgve &
finne nye, norske “svar” pa de komplek-
se miljg- og trafikkproblemene i tettste-
dene. I den forbindelse blir det ogsa
foretatt fgr- og etterundersgkelser. Vi
viser forgvrig til informasjonsheftet
“Stedet og Vegen”, som omtaler flere
MPG-prosjekter fra Norge, Danmark,
Tyskland og Frankrike.

De norske utgiverne takker
Umweltbundesamt for tillatelsen til
oversettelse og bruk av billedmaterialet.

Oslo, desember 1992.
Vegdirektoratet,

Statens forurensningstilsyn,
Miljgverndepartementet



SIKRERE = ROLIGERE = RENERE

INNHOLD

Side
Forord 1
Veilederen oppsummerer forskningsresultater 3
Maélet er lav og jevn kjorefart &
Grunnprinsipper for miljoprioritert trafikkavvikling 4
Potensiale for et bedre miljo - Kriterier og pévirkningsparametere........... 6
SEBYPTODIEIMEE ..o 6
UESTIPD @V DIlAVZASSET ... 7
Planleggingsstrategi 10
Et bredt planleggingskonsept for trafikken ..ot 10
Analyse av dagens STEUASION ............ooiiiiiiiitie et 11
Fastleg@ing aV fartSGIENSET . ...........coiiviieiiiicieeiecee ettt ettt ettt et ettt e e et e eae et e eae et e ete et ereenean 13
Valg ogtilpasning avrvitkemidIen: .. oo v s e pi e S s st s ss 14
Avstand mellom; harde™virkemidler sasmmummmneremnmmen s T 16
Trafikantenes opplevelse av GateroMMEt ..............cooiiiiii oo 18
Biltrafikkens og tiltakenes virkning p& dag- og kveldstid .................cooiiiiiiiiiioeeeee e 18
L ESHAEE  rmevirmr s s mhasastss e s s e s A S S S S A e Tt 19
Losninger for bolig- og samlegater 20
Valg og dimensjonering av tiltak.............c..o.oiiiiiio e 20
Eksempler P8 KIYSSIBSIINGET . ..........ccooiiuiieiceiieeceeeeeee ettt et ete et eeas et e e e e s e s e s enseaeereeaeenenes 20
Lltfotining av opphavide felb. e s amom s i ik s s e s e e R e A s 24
Eksempler p8 opph@yde felt ... ..o 25
Innsnevringer av Kj@rebanen............c.ooooii i 26
Bruk av stein som Gatebelegg...........cc.ooiiiiiiiii e 27
Losninger for hoved- og forretningsgater i bykjerner 29
Begrensede erfaringer ............c.ooviiii oo 29
Valg:og dimensionerin@av tIEaK ... oo wmessssmims i ssssisamivsins savasssimamsmosssamsssss s asavon vaoassmsin sisannssumasiasanssns st s 29
Eksempler P Kiyss] B O OB O s s o imssienmeatioioss et slssh s e ies s s A A SR o i s 29
Innsnevringer av kjgrebanen og utforming av opphgyde felt ...........ccooooiiiiiiiiiii 31
Bruk Vv StEINDEIEZE .......ocvoieeeeeeeeeeeeee e 34
AKGIVItEtEN 1 GATETOMMIET ... ..ouiiieiieiieeieiceee ettt ettt ettt ettt e et ettt e eae et e eas et eesa et e ene e e s 34
Losninger for gjennomkjoring av tetisteder 35
INNFartsveg til tEttSTEA. . ... .ot 35
GIeNNOMIATESVEG 1 tETESTEA ... . oueiii oottt 36
Ultfaxt fral CebtSterl. o o imsaimmt i eomamisse s s s G e AR S S e s SR e 37
Litt om kostnadene 38
Litteratur 39
Vedlegg: Dimensjonering av gater. Utdrag av tysk anbefaling.................. 40



SIKRERE =

ROLIGERE =

RENERE

1.VEILEDEREN OPPSUMMERER
FORSKNINGSRESULTATER

Miljﬂprioriterte tiltak i eksisterende

veger star pa dagsordenen i naer
sagt alle tyske kommuner. En rekke sli-
ke tiltak er allerede gjennomfgart eller i
avslutningsfasen i mange boligomrader.
- Ogsa 30 km/t-soner, som for tiden er et
_ populert virkemiddel i kommunene, er
det mange gode eksempler pa. Miljg-
prioriterte hovedveger er derimot ennd
pa forsgksstadiet.

Det overordnede mélet med miljg-
prioritert gjennomkjgring er i de fleste
tilfeller gkt trafikksikkerhet. Dernest
kommer gnsker om reduksjon av stgy
og luftforurensning, bedre by- og gate-
forming, bedre utnyttelse av gatearea-
let, mer beplantning og mindre betong
og asfalt slik at trivselen og mikroklima-
et forbedres.

[ det siste er det saerlig blitt stgrre
interesse for miljgprioritert gjennom-
kjgring som virkemiddel for & Igse tra-
fikkmiljgproblemer som stgy, forurens-
ning og CO,-utslipp. Her er spesielt
noen tiltak omstridt.

Framfor alt er det strid om humper
og opphgyde felt i kjgrebanen, som
skal tvinge farten ned (figur 1). Disse
tiltakene er seerlig blitt kritisert der de
er brukt som isolerte punkttiltak, der de
har vart darlig stedstilpasset, og der
ngdvendige oppfglgingstiltak mangler,
slik at bilistene oppfatter tiltakene som
umotiverte. [ slike tilfeller motvirkes
fordelene med nedsatt hastighet av et
ujevnt fartsniva.

Steinsetting av kjgrebanen er et
annet omstridt tiltak. Det er ofte et vel-
komment innslag i bylandskapet (figur
2), men steinbelegget gir mer stgy hvis
det ikke samtidig gjores noe for & senke

~kjgrefarten.

[ noen tilfeller har en méttet g4 til-
bake p& begge disse tiltakene pd grunn

» av klager fra beboere.

Videre blir det i diskusjoner om mil-
jgprioritert gjennomkjgring ofte hevdet
at nér farten senkes, kjgres det pa lavere
gir og dermed ogsé pa hgyere turtall
enn for eksempel nér farten er 50 km/t.
Dette hevdes & fgre til gkt stgy og mer
forurensning. De tyske undersgkelsene
som er foretatt ute i trafikken, tilbakevi-
ser disse pastandene klart (figur 3).

Innenfor rammen av to koor-
dinerte forskningsprosjekter for
det tyske Umweltbundesamt (til-
svarer Statens forurensningstil-
syn) ble det foretatt stgy- og tra-
fikktekniske undersgkelser pa
allerede eksisterende miljgpriori- [
terte gater for & fa belyst bdde de
omstridte og de ennd &pne spgars- £
malene [1*]. | begge prosjektene
hadde FIGE ansvaret for de
maletekniske undersgkelsene og
evalueringen av méleresultatene
med hensyn til stgy. Planungs-
biiro Richter-Richards vurderte
resultatene fra et byplanmessig
synspunkt og har omsatt forsk-
ningsresultatene i konkrete plan-
rad.

Ved utarbeidelsen av konklu-
sjonene tok en ogsa resultatene
fra andre undersgkelser med i
betraktningen [3 - 11]. Resul-
tatene er hovedsakelig vurdert ut
fra hvilken innvirkning miljgprioritert
gjennomkjgring har pé stgysituasjonen
og kjgrematen (kjgreatferden). [ [2] blir
imidlertid ogsé virkningen pa luftforu-
rensning og drivstofforbruk behandlet
noe.

[ en avsluttende del av undersgkel-
sene ble resultatene omsatt i konkrete
forslag til hvordan miljgprioritert gjen-
nomkjgring kan planlegges spesielt for
4 redusere stgyproblemene. Disse anbe-
falingene er sammenfattet i denne rap-
porten, som i s& méte er en veileder.
Veilederen legger hovedvekten pa
hvordan en kan f en mer miljgvennlig
avvikling av biltrafikken. Andre rappor-
ter [12 - 15] gir videre veiledning om
utforming av gaterom, 30 km-soner og
hvordan kollektivtransportens interes-
ser kan ivaretas.

*Se litteraturliste bak i heftet.

Figur 1: Opphayd felt

Figur 2: Steinsetting av kjerebanen
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Figur 3: Gjennomsnililig motorturtall for person-
bil avhengig av kjerehastighet. (Sprednings-
omréade: 500 1/min. Turiallene er basert pd en
analyse av stayen fra filfeldig forbipasserende
personbiler).



SIKRERE -

2.MALET ER LAV OG JEVN

Det er allment kjent at miljgpriori-
tert gjennomkjgring virker positivt
pé trafikksikkerheten. Lav kjgrefart
fgrer til langt feerre alvorlige trafikk-
ulykker. Dette aspektet ved miljgpriori-
tert giennomkjgring er allerede godt
dokumentert i en rekke undersgkelser.
Men miljg-aspektene, som det hittil har
vert tatt lite hensyn til, blir i gkende
grad ansett for & vaere det viktigste
malet med miljgprioritert gjennom-
kjgring.

Heldigvis er det ikke her noe mot-
setningsforhold mellom hensynet til
trafikksikkerhet og miljg. En kan derfor
spgrre hvorfor det i det hele tatt er
ngdvendig med en veileder for planleg-
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ging ut fra miljghensyn. Svaret er innly-
sende. Skal tiltakene veere effektive for
béde trafikksikkerhet og miljg, er det
ikke nok at farten settes ned. Tiltakene
ma ogsé samtidig resultere i en mykere
og mer miljgvennlig kjgreatferd dvs.
jevn fart pa lave turtall. Dette er serlig
viktig hvis miljgbegrepet omfatter bade
mindre stgy og mindre luftforurens-
ning.

Maélsettingen om jevn kjgrefart pa
lave turtall pa et lavt fartsniva krever
omhyggelig planlegging. Alle tiltak ma
tilpasses hverandre og de lokale forhol-
dene til en god, stedstilpasset helhets-
Igsning. Bare da kan miljgpotensialet
utnyttes fullt ut. Hvordan dette kan
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oppnés vises s& konkret og praktisk som
mulig i denne veilederen.

Den mest effektive og samtidig
rimeligste oppskriften pd miljgprioritert
gjennomkjgring ville nok veert en
atferdsendring hos bilistene, en slags
“mental” omstilling til fordel for miljget.
Men erfaringsmessig ville det kreve et
storstilt opplysningsarbeid. Derfor
handler denne veilederen fgrst og
fremst om tiltak av fysisk art. Det er
lagt vekt pd at tiltakene skal kunne inn-
ordnes byens eget formspréik.

S.GRUNNPRINSIPPER FOR MILJOPRI-
ORITERT TRAFIKKAVVIKLING

For a gke trafikksikkerheten og redu-
sere stgy og luftforurensning fra
bilene, ma tiltak for miljgprioritert tra-
fikkavvikling omfatte hele omrider og
alle kategorier gater - ogsd hovedveger
- i en differensiert handlingsplan. Dette
prinsippet er etter hvert blitt allment
akseptert og trenger ingen narmere
argumentasjon. Like viktig er det &
foreta en avveining av forskjellige
behov og interesser (for eksempel han-
del og héndverk, kollektivtransport,
sykkeltrafikk, utrykningskjgretgyer,
sngrydding etc.) allerede pa planleg-
gingsstadiet.

En mulig miljggevinst er alene ikke
nok til & rettferdiggjsre de til dels store
investeringer som ma til for & skape en
mer miljgvennlig og sikker trafikkavvik-
ling. Men hvert ar investeres det mye i
miljgtiltak p& hovedveger, trafikksane-
ringer av boligstrgk og ikke minst 30
km/t-soner. Det er derfor viktig at mil-
johensyn blir integrert i de byggepro-
sjektene som allikevel skal realiseres.
Etter hvert som slike tiltak omfatter sta-
dig stgrre omrdder - i dag kan de omfat-
te hele boligstrgk i byene - sa kan en
samtidig neer sagt uten ekstra omkost-
ninger bidra til 4 skdne miljget i disse
omréadene.

Tre vikﬁiiggﬁparameire

De trafikksaneringstiltakene som er
behandlet i veilederen kan i prinsippet
bidra til & skane miljget via tre p&virk-
ningsparametere (figur 4). Den fgrste er
nedsatt hastighet, et helt sentralt punkt
i trafikksanering med hensyn til trafikk-
sikkerhet.

En annen parameter & pavirke er
fartsvariasjonene. Lykkes det & fa bilene
til & holde jevn hastighet ved hjelp av
trafikksaneringen, sa gir det en ekstra
miljggevinst.

Den tredje pévirkningsparameteren
er kigreméten (kjgreatferden). Dersom
trafikksaneringen bidrar til at det kjgres
pé lavt turtall, ogsé uten at bilfgreren
bevisst gér inn for det, s& gir dette en
ekstra miljggevinst.

Begge de to siste parameterene for-
tjener spesiell oppmerksomhet, serlig
med tanke pa luftforurensning og CO,-
utslipp.

Etablering av miljgprioritert gjen-
nomkjgring er til syvende og sist ogsa
et kostnadsspgrsmél. Derfor mé
ombyggingsplanen baseres pa en analy-
se av fgrsituasjonen pd stedet. Bare da
kan en finne ut hvilke av de nevnte
parametrene tiltakene fgrst og fremst
ma konsentreres om. En slik analyse er
ngdvendig for 8 komme fram til den
beste lgsningen for hvert enkelt sted.
Ved hjelp av fysiske tiltak, framfor alt

kjgredynamiske virkemidler, er det
mulig & pavirke béde farten og kjgrema-
ten effektivt. | de fglgende avsnitt
beskrives slike tiltak neermere bade med
hensyn til type, virkemate og dimensjo-
nering.

Redusere vonsket
giennomkijgoring

De fysiske tiltakene bgr imidlertid ikke
bare vaere konsentrert om fartsnivé og
kjgreméte. Et annet viktig bidrag til gkt
trafikksikkerhet og bedre miljg er & lede
ugnsket gjennomfartstrafikk utenom
spesielt fglsomme omrader (figur 5).
Dette kan reguleres ved restriksjoner
("kun for beboere"), men framfor alt ved
at kjgretiden gjennom omréadet blir
vesentlig lengre enn pé alternative ruter
langs det gvrige vegnettet. Inn- og
utkjgringen av omridet kan ogsé utfor-
mes slik at den bidrar til & holde ugn-
sket gjennomfartstrafikk borte (figur 6).

Innenfor omradet mé forholdene til-
rettelegges og vegarealet fordeles slik at
miljgvennlige framkomstmidler priori-
teres framfor bilene. Det krever mer
plass til sykkel- og gangveger, men
ogsa at kollektivtransporten blir viet
spesiell oppmerksomhet. For & oppné et
enda bedre resultat, kan en supplere
fysiske tiltak med andre virkemidler,
som for eksempel:
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Dl Tliokens for ¢ oppid e - Juridiske virkemidler i samsvar med Trafikkregulering: | tillegg til de konkrete filta-
pe mi/'z\,/enn/i Iréﬁkkovvik/ing fof il Vegtrafikkloven (fartsgrense, vanlig kene i den enkelte veg eller gate ber en pévirke
f g hgyreregel) (figur 7) trafikkmensteret i hele tettstedsomrédet, blant

oppna:

annet ved hjelp av:

- Fartskontroller (figur 8)

Redusert gjennomsnittlig kjorefart: - Informasjonskampanjer.

Tyske erfaringer viser at
fartskontroller er serlig effekti-
ve (som punkttiltak) nar de
utfgres med stasjonare radaran-
legg. Dette er i praksis ogsa et
alternativ nér fysiske tiltak av
byplanmessige grunner ikke
kommer pé tale. Men de gir

ingen fullstendig Igsning for et
stgrre omrade.

Det er ikke lett & méle
effekten av informasjonskam-

panjer. Deres verdi nér det gjel-
der & fa trafikantene til & aksep-
tere forandringer, skal likevel
ikke undervurderes. Informa-
sjonskampanjer er ogsa en for-
utsetning for at det virkelig skal
finne sted en omstilling av bilis-
Km/ tene til stgrre miljgbevissthet
50 og -ansvar. | s& mate er infor-

Mindre variasjoner i kjorefart:

masjonskampanjer et fornuftig

30 og ngdvendig supplement til

rent fysiske tiltak. Figur 6: Utforming av innkjersler til boligomréder m.v. som

De opplysninger og anbefa- oppmuntrer gjennomgangstrafikk til & kjere utenom.

3 linger som her legges fram for et
. bedre miljg i forhold til biltrafik-
% ken hverken kan eller skal erstat- SONE SONE

te anbefalte planleggingsforslag

som er framsatt i [12] eller [13],

eller andre steder. De skal bare

supplere dem med det hittil alt-

30 W' for forsgmte miljgaspektet, og da
framfor alt stgyelementet, Figur 7: Bruk av trafikkskilt.
/ | tyske retningslinjer [ 12 og N ‘

0 13] har en bevisst tatt avstand
fra generelle universallgsninger
til fordel for mest mulig kreati-

Forsiktigere kjoremdte, dvs lavere turtall pa vitet og frihet til & planlegge
motoren: gode lokale Igsninger. Dette
prinsippet gjelder ogsa nar mil-
jpaspektene kommer sterkere
med i planleggingen. [ senere
kapitler pekes det pa hvilke
krav som ma stilles til tiltak som

Km/t
50

skal inngd i en stedstilpasset og  Figur 8: Fartskontroller. Bildet viser at bilen i forgrunnen har
kreativ helhetsplan, uten at en  en hastighet pd 23 km/

dermed binder seg til bestemte

typer tiltak.

Figur 4. Tre parameire ber pdvirkes
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4. POTENSIALE FOR ET BEDRE MILJO

- KRITERIER OG PAVIRKNINGSPARAMETERE
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SOm nevnt i forige kapittel pavirker
trafikksaneringstiltak stgyforholde-
ne hovedsaklig via tre parametere.

Kjgrefart

Nedsatt kjgrefart er framfor alt viktig
for & gke trafikksikkerheten. Effekten av
denne parameteren pa stgynivaet fram-
gér av figur 9. Stgyreduksjonens
omfang bestemmes av hastighetsforhol-
dene fgr og etter etablering av miljgpri-
oritert gjennomkjgring.

Lydtrykknivé p& 7,5 m
avstand i dBA

85T

75+ BN Bl

651

55
30km/t 50 km/t
M Tunge godsbiler
W Lette godsbiler
M Personbiler

70 km/t

Figur 9. Sammenheng mellom vegtrafikkstey og
kjerefart

For & unngd misforstelser, nevner vi
at stgynivéet i figur 9 og de fglgende
figurene viser gjennomsnittlig stgy
basert pé& lydmalinger av tilfeldig forbi-
passerende kjgretgyer ute i trafikken.
Ved disse malingene registreres maksi-
malt lydtrykk idet kjgretgyet passerer
pé 7,5 m avstand, samt kjgretgyets has-
tighet. Virkninger p& det gjennomsnitt-
lige stgynivaet (ekvivalentnivaet) vil
veere noe mindre fordi passeringstiden
vil gke noe som fglge av lavere hastig-

het.

Fartsvariasjoner

En annen pévirkningsparameter er farts-
variasjonen. Dette begrepet betegner
enhver endring i hastigheten under kjg-
ringen. Er den aktuelle vegstrekningen i
utgangspunktet preget av ujevn kjgre-
fart og det lykkes ved hjelp av fysiske
tiltak & f& bilene til & kjgre i jevn fart, s&
har en fétt en ekstra miljggevinst (figur
10). Men det omvendte kan i praksis

6

1 Lydtrykkniva pa 7,5 m
20 avstand i dBA

60 kmt

20 km/t

M Ujevn kijorefart
M Jevn kiorefart

40 km/t

Figur 10. Gjennomsnitilige steyverdier for per-
sonbillrafikk i forskjellige trafikksituasjoner.

skje dersom trafikksaneringstiltakene
ikke tilpasses ngye. Da gér miljggevin-
sten av fartsreduksjonen delvis tapt pa
grunn av ulempene med ujevnt farts-
niva.

Kjgremate (kjgreatferd)

Den tredje pavirkningsparameteren er
kjgreméten. Dersom trafikksaneringstil-
takene blir stedstilpasset til en harmo-
nisk helhet, kan de ogsa fgre til at bilis-
tene ubevisst kjgrer pa lavere turtall
(hayere gir). Dette bidrar ikke bare til
redusert stgy (figur 11), men ogsa til
mindre luftforurensning og lavere driv-
stofforbruk.

Stoyreduksjon i dBA  Reduksjon av

drivstofforbruk i %

8

6

4

2

0
M Motorsykkel
M Personbil
M Lastebil

Figur 11. Virkninger av kjering pé& lavt turtall

Figur 12 viser tallmessig fartsvaria-
sjonenes virkning pa stgy fra personbi-
ler ved kjgrefart fra 20 til 50 km/t p4 et
gjennomsnittlig asfaltdekke. Det gjor
det mulig & ansla reduksjonspotensialet
(fra fartsdemping og fartsutjevning)
basert pa fgrsituasjonen. Nedenfor pre-
senteres enkelttiltak, tiltakskombinasjo-
ner og hvilke avstander mellom tiltake-
ne som gir den gnskede virkningen.

| Lydtrykknivé pa 7,5 m
80 avstand i dBA

751
704

65 1

60

20 30
W 100% M 33% Andel av bilene

40 50 km/t

W 66% MWMO% med ujevn kjorefart

Figur 12. Stey fra personbiler i forskjellige has-
tigheter og fartsvariasjoner.

Vegdekker
A. Vanlige tette vegdekker

Resultatene i figur 12 representerer
gjennomsnittsverdier for stgy fra per-
sonbiler pa vanlige tette asfaltdekker.
Avhengig av overflatetekstur varierer
stgyen omkring disse middelverdiene
(figur 13).

Norsk tillegg: Det forskes en god
del pa vegdekkedesign og stgy interna-
sjonalt, ogsa for tette dekker. Til for-
skjell fra &pne, drenerende dekker kan
stgysvake tette dekker bare redusere
dekkstgyen, ikke motorstgyen. 1 [17] er
det gitt konkrete r&d om stgysvak dek-
kedesign.

Det er mer stgy fra steinbelegg
(brostein, sementstein) enn asfalt, ved

Lydtrykknivéa p& 7,5 m
80 + avstand i dBA

75+

70 +

20 30 40 50 km/t
Steinbelegg [\
Grov
Aciol [l

Figur 13. Gjennomsnittlig steynivé for passeren-
de personbiler pd steinbelegg sammenlignet
med asfaltbelegg. Spredningsomrédene skyldes
forskjellige overflatestrukturer (fin eller grov stein
i asfalten; jevnt eller ujevnt steinbelegg)
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samme hastighet. Forskjellen er stgrre
jo stgrre hastigheten er og jo mer
ujevnt steinbelegget er (figur 13). Stor
fart pa naturstein braker mest. P4 slikt
belegg kan en f& inntil 10 dB(A) mer
stgy enn pa asfalt.

Men det er ikke bare for steinbelegg
det er registrert stgygkning i forhold til
asfalt. Ogsa overflatebehandling med
bruk av grovkornet stein i vedlikeholdet
pa vegnettet, kan gi gkt trafikkstgy. Pa
den annen side kan spesielle overflate-
behandlinger ogsd redusere stgyen.
Ifglge nyere erfaringer kan finkornete,
men ru belegg sdgar gi mindre rullestgy
enn vanlig asfalt.

For & gjgre det lettere & vurdere
bruk av steinbelegg opp mot asfalt, er
resultatene fra figur 12 og 13 framstilt
samlet i figur 14 for et gjennomsnittlig
tysk asfalt- og steinbelegg.

Ved ombygging til miljgprioritert
gjennomkjgring er steinsetting av gate-
arealet et fint virkemiddel for utforming
av byrommet. Her brukes steinbelegg i
gkende omfang og variasjon. Ved has-
tighet pa 20 km/t eller lavere gir ikke
steinsetting hgyere stgynivé enn asfalt.
[ det minste bgr farten bli sa kraftig
redusert at stgygkning fra steinbelegget
blir kompensert av stgyreduksjon fra
den lavere hastigheten (figur 14).

801 Lydtrykknivé p& 7,5 m
avstand i dBA og %-andel

biler med ujevn kjsremate

75

70—

65

A S AAIS A S
20 20 30 40 30 50 40 50 km/t

W 100%
W 66%

W 33%
m 0%

Figur 14. Trafikkavviklingens innflytelse p& det
gjennomsnitilige sioynivéet fra personbiler pé
henholdsvis stein og asfaltbelegg. (S og A i
figuren). For vegbelegget ble gjennomsnittsver-
diene fra spredningsomrédene i figur 16 lagt il
grunn (20 belyr gjennomsnitishastighet 20
km/1)

Ved hastigheter mellom 20 og 30
km/t er steinbelegg av betongstein &
foretrekke av stgyhensyn, siden stgy-
forurensningen da i det minste ikke
overstiger utgangsnivaet.
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Ny forskning har vist at belegg av
store betongstein — dvs. mindre enn 30
stein pr. kvadratmeter — og med meget
jevn overflate pa hele belegget, ikke gir
okt stgy i forhold til vanlig asfalt selv
ved hastigheter p& inntil 50 km/t.
Steinene mé legges tett, fugingen ma
Igpe diagonalt. En liten avfasing av kan-
tene kan tillates.

Hvis hastigheten er mellom 30 og
50 km/t bgr steinbelegg bare brukes
hvis det kan anvendes slike spesielt
stgysvake belegg av store betongstein.

Ovenstéende anbefalinger gjelder
pé steder hvor det kjgres regelmessig pa
de steinsatte flatene. Begrenser en stein-
settingen til de flatene i gaterommet
som blir sjelden eller bare langsomt
overkjgrt,er typen steinbelegg mindre

kritisk.

Norsk tillegg:
B. Drenerende vegdekker

[ steinmaterialet som anvendes for
drensasfalt utelates i varierende grad
mellomstore steiner. Dette gjgr at det
oppstar sammenhengende luftrom mel-
lom de stgrste steinene. Vegdekket fér
pa denne méten en vanndrenerende
evne samtidig som det blir lydabsorbe-
rende.

Det pégér nd et stgrre utviklingsar-
beide i statlig regi med sikte pa & fa
frem stgysvake drenerende dekker som
er optimalisert for norske forhold.

Det er litt tidlig & trekke konklusjo-
ner av dette arbeidet. Men det er klart
at drensasfalt har potensiale for & gi
stgyreduksjon bade under byforhold og
landevegsforhold. Et problem med
drensasfalt er imidlertid at dekket har
en tendens til & bli tilstoppet slik at den
akustiske virkning avtar eller opphgrer.
Det arbeides med & utvikle effektive
rensestrategier.

Det anbefales at man, fgr det tas
beslutning om dekketype i miljgpriori-
terte gater, innhenter rdd om dekkere-
sept. Dersom det er aktuelt & fornye
hele overbygningen bgr det vurderes &
anlegge den nye vegen med drenerende
overbygning. Dette gir enda bedre
resultater stgymessig.

Hvis drenerende dekke velges bgr
man ta spesielt hensyn til fglgende
punkter:

Avrenningsforholdene for regnvann
i et drenerende dekke som ligger pé et
underlag av tett asfalt i bygater (med
kantstein) mé vies stor oppmerksomhet.
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God avrenning slik at det ikke blir st&-
ende vann i dekket, er viktig. Spesielle
dreneringslgsninger som er tilpasset
drensasfalt m& brukes. Opplysninger
om anbefalte Igsninger ma innhentes for
detaljprosjekteringen utfgres.

Inntil det eventuelt er utviklet mer
effektivt renseutstyr ma det legges opp
til relativt hyppig rensing. Lgvfall bgr
fijernes om hgsten. Det er helt ngdven-
dig & rense fgr dekket er blitt helt til-
stoppet og tett.

Grus eller sand bgr unngés pé tilstg-
tende flater, slik at det ikke trekkes ut i
kjsrebanen og tetter til denne.

4.2 Utslipp av
bilavgasser

Endret kjgrefart og kjgreatferd kan
selvsagt ogsé fare til endringer i
drivstofforbruk og utslipp av avgasser
sammenliknet med fgrsituasjonen eller
andre gater av samme type.

Motstandere av miljgprioritert gjen-
nomkjgring argumenterer med at bade
drivstofforbruk og forurensende utslipp
pr. kjgrte kilometer er hgyere jo lavere
farten er sivel i akselerasjons/nedbrem-
singsfasene som under kjgring i kon-
stant fart. Som vi senere skal vise, er
dette pé siden av poenget med miljgpri-
oritert gjennomkjgring.

[ forskningsprosjektene som ligger
til grunn for denne veilederen ble effek-
ten av miljgprioritert gjennomkjgring
pé luftforurensning og drivstofforbruk
vurdert ved & sammenlikne representati-
ve utslippsfaktorer i konvensjonelle
gater og i gater med miljgprioritert
gjennomkjgring. Disse utslippsfaktore-
ne er de gjennomsnittsverdier for driv-
stofforbruk og avgassutslipp som gjel-
der for vegstrekningen.

Naermere detaljer om metoden er
beskrevet i [2].

Nér det gjelder miljgbelastningen,
tillegges karbondioksidutslippene
(CO,), som bidrar til drivhuseffekten,
og nitrogenoksidutslippene vesentlig
stgrre betydning enn karbonmonoksyd
og hydrokarbon (HC-) forbindelsene
(flyktige organiske komponenter).
Utslippene av nitrogenoksider fra bil-
trafikken bidrar til konsentrasjoner av
forurensinger i bykjerner som ligger
vesentlig neermere grenseverdiene for
luftkvalitet enn for de sistnevnte foru-
rensningskomponentenes del.

For & vurdere utslippene kan en,
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som vist i figur 15, gé& ut fra en veglenke
med en gitt lengde (f. eks. 250 m). Midt
pé denne strekningen befinner det seg
for eksempel et vegkryss hvor et kjgret-
@y mé stoppe kort fgr det kan kjgre
videre. For 8 sammenlikne drivstoffor-
bruket og utslippene av skadelige stof-
fer blir kjgringen delt inn i to faser, en
fase med konstant fart og en nedbrem-
sings-/akselerasjonsfase (ved hindring-
en).

Figur 15 viser resultatene for for-
skjellige fartsgrenser. Sone 50 star her
for konvensjonelle gater, sone 30 og
sone 20 for forskjellige grader av miljg-
prioritert giennomkjgring.

Som nevnt innledningsvis framgar
det ogsé av figur 15 at drivstofforbruket
og utslippene av karbonmonoksyd og
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tive slutthastighet og hgyere jo lavere
slutthastigheten er.

Dette forholdet blir poengtert av
motstanderne av miljgprioritert gjen-
nomkjgring. Men en kan ikke dermed
trekke den konklusjon at utslippene til-
tar nar farten senkes, for fasene med
variabel og konstant kjgrehastighet har
forskjellig lengde for de forskjellige
slutthastighetene.

Dette lar seg best demonstre-
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praksis, er det ikke nok & sammenlikne
utslippsverdiene for de enkelte fasene
direkte med hverandre. Det er ngdven-
dig & se pa totalutslippene for hele veg-
strekningen under ett (figur 15). For det
eksemplet vi her har valgt, faller
utslippsverdiene i sone 30 gunstigere ut
for alle komponentene enn i sone 50.
Men sammenlikningen mellom sone 50
og sone 20 kommer forskjellig ut for de

re ved hjelp av eksemplet med 40
sone 30 og sone 50 i figur 15. |
sone 50 kan bare 42 m av den
250 m lange strekningen tilbake-
legges i konstant hastighet. 208
m gér med til nedbremsing og
akselerasjon. | sone 20 er forhol-
det omvendt. 208 m kan kjgresi 10

30T

Drivstofforbruk i liter/100 km

hydrokarboner ved kjgring i konstant konstant fart, mens bare 42 m
fart i inntil 50 km/t er hgyere jo lavere gar med til nedbremsing og akse- 0 A
. . . . . 1 I T 1 1 I 1 ] T
kjm.efarten er. Bare nltrogenoksui- lerasjon f)g dette til tr'os's for at 0 50 100 150 200 250
utslippene avtar med kjgrefarten. en har gétt ut fra forsiktige e
Ser en utelukkende p& nedbrem- beregningsverdier ved ned- 10
sings- og akselerasjonsfasen, si er de bremsings- og akselera- NO, utslipp i g/km
spesifikke verdiene med hensyn til driv-  sjonsfasen i sone 20. 8+
stofforbruk og utslipp av samtlige foru- For at bedgmmel-
rensningskomponenter atskillig hayere sen av vegstrekning- 6T
enn ved kjgring i konstant fart i respek-  en skal bli riktig i
4+
60
Kierefart i km/t 21
504
Maks. 50 =
404 e e e e e S o SR U
il 6 0 5 100 150 200 250
30 meter
Maks. 20 \ 50
20 CO utslipp i g/km
104 Sl |
0 t 1 t t T <k t t 30+
0 50 100 150 200 250
meter 20+
Prosent 10+
10 _—
0 t t t t t t t t t
8 0 50 100 150 200 250
meter
é 10
HC utslipp i g/km
4 8+

M Drivstoff @ HC

mCO M NO,

Figur 16: Reduksjon av utslipp av skadelige
stoffer og drivstofforbruk for en gjennomsnitt-

lig personbil ved kjering pa lave turtall,
(USA kjeresyklus), maks 2100 rpm.

Figur 15: Stilisert eksempel
pd diivsiofforbruk (som indi- 67
kator for COpemisjonene)
og ulslipp av forurensende
stoffer p& en 250 m lang
vegstrekning i forskjellige 2

maksimumshastigheter. Mid

pé strekningen ligger et kryss O }

hvor kjereteyet m& stoppe 0
kort. (Om beregnings-
metoden se [2])
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forskjellige forurensningskomponente-
ne. Nar det gjelder HC og NOx er
sone 20 fordelaktig, men for CO og for
drivstofforbruket er den derimot noe
mindre gunstig.

Dersom den miljgprioriterte gjen-
nomkjgringen blir etablert slik at kjgre-
farten bade blir lavere og jevnere, s&
blir ogsé utslippene sarlig av CO og
HC mindre.
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Kjgring pé lavere turtall gir her en
ekstra miljggevinst (figur 16).

Analysen gir folgende generelle
konklusjoner:

[ fglge resultatene fra kjgredynamis-
ke undersgkelser kan en holde antall
bremse- og akselerasjonsoperasjoner
noenlunde konstant eller sdgar redusere
det for sone 50 hvis en kombinerer for-
skjellige trafikksaneringstiltak til et hel-
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hetskonsept, slik denne veilederen fore-
slar. [ dette tilfelle kan en ved sone 30
og 20 regne med kraftige reduksjoner i
utslipp av nitrogenoksider og hydrokar-
boner (HC). For nitrogenoksidene, kan
en vente seg en nedgang p& mer enn 40
prosent.

Nar det gjelder utslippene av kar-
bonmonoksid faller ikke sammenlig-
ningen like heldig ut, men en behgver

ihvertfall ikke & frykte noen for-

verring. Nar det gjelder drivstof-
forbruket, kan en alt etter fgr-
situasjon regne med forandringer
i stgrrelsesorden 10 prosent.
Tendensen er gunstigere desto
ujevnere farten er fgr tiltaket
(sone 50) og desto lavere turtall
og jevnere fart det reduserte
fartsnivaet medfarer.

Hyvis trafikksaneringstiltakene
bare settes inn punktvis og de
ikke inngar i en helhetslgsning

for omrédet, gker antallet aksele-
rasjoner og nedbremsinger, sar-
lig ved sone 50. Men selv da far
en mindre utslipp av nitrogen-

oksid.
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S.PLANLEGGINGSSTRATEGI

— Hvilke trafikkomleggingstiltak
(trafikksanering, forhindring av ugnsket
Kollektivirafikk Bil gjennomkjgring) som er fornuftige og
mulige.

Sykkel T — I hvilket omfang biltrafikken kan
reduseres; ved trafikkregulering (for
Utrykningskjaretayer eksempel skiltsystem for parkering),
Vareleveranser ved & erstatte bilbruken med miljgvenn-
ligere framkomstmidler (for eksempel
Trafikk buss, sykkel, fotgjengere), og ved a
pévirke valget av framkomstmiddel.

— Hyvilke tiltak fgrer til en mer mil-
jovennlig og gkologisk forsvarlig avvik-
ling av (den resterende) biltrafikken.

Resultatene av disse undersgkelsene
ma tas med i avveiningen. | de neste
avsnittene dreier det seg om hvordan

Abatatrict Millahenssrs en kan oppn4 en mer "miljgvennlig tra-
Framkommelighet fikkavvikling”.

Fotgjenger

Overordnet
trafikkplan
Byutvikling

Brukskrav

Stedstilpasning

Tilgjengelighet Sunt og rolig bomilje Mikroklima

Oppholdsfunksjon Innkjop Drivstofforbruk Figur 17: En helhetlig plan for tra-
fikk og byforming er nedvendig

Stay Forurensning

5.1 Et bredt plan- ¢ : g ; e o T i

leggingskonsept for Norsk tillegg: Arbeidsgang ved gjennomfering av miljgprioritert gjennomkjering
trafikken
Overordnet

Stedsanalyse by- og trafikkplan

iltak for miljgprioritert trafikkavvik-

ling kan bare f& maksimal effekt hvis
de gjennomfgres i et stgrre omrade.
Dette krever at det lages en analyse av
stedets egenart og kvalitet (stedsanaly-
se) og at det lages en overordnet tra-
fikkplan for hele byen eller tettstedet,
hvor de forskjellige krav til veger og
gaterom avveies mot hverandre for &
oppné en optimal helhet.

[ et slikt helhetskonsept ma framfor
alt trafikkmessige, byplanmessige og
miljgmessige aspekter vurderes samlet.
Forst nar det foreligger en helhetlig
rammeplan for miljgprioritert trafikkav-
vikling kan tiltakene finjusteres. Pa den
ene siden mé en ta hensyn til de lokale

Analyse av dagens situasjon i og
ved de enkelte veger og gater

Fastlegging av fartsgrenser

Valg og tilpassing
av virkemidler

Avstand mellom “harde’”” virkemidler

kravene til gaterommet og p den Trafikantenes opplevelse Virkninger pa trafikken
annen side skal tiltakene ikke komme i av gaterommet pa ulike tider av dognet
konflikt med trafikkplanens overordne-
de mél. Utpreving av virkemidlene i en testfase

Fra et miljgvernsynspunkt mé i den- i de enkelte veger og gater

ne forbindelse fglgende undersgkes:
— Hvor de stgrste miljgskadene

(stgy- og forurensningsproblemer) fore- Full ombygging
kommer og hvordan de kan reduseres.

10
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Type  Fartsnivé  Trofikkflyt  Eksempler

situasjon

| lavt jevn Brede og smale gater i bykjerner.
Sterkt trafikkerte forretningsgater.

I lavt ujevn Mindre trafikkerte forretningsgater
med mye parkering og ugunstig
trafikkregulering.

ll hayt jevn Korte gjennomfartsveger i teffsteder.
Bolig- og samlegater med forkjersrett

\% hayt ujevn Sterkt trafikkerte hovedgater.

Brede bolig- og samlegater uten
forkjersrett.

5.2 Analyse av
dagens situasjon

De lokale forholdene i utgangssitua-
sjonen avgjgr i stor grad hvilke
typer trafikksaneringstiltak som er aktu-
elle og hvordan disse skal kombineres
for & oppné stgrst mulig trafikksikker-
het og miljggevinst. Fgrst etter en grun-
dig analyse av trafikksituasjonen i hele
omradet, kan en velge riktig type og
grad av miljgprioritert giennomkjgring.
Analysen av fgrsituasjonen og en
vurdering av tiltakenes virkninger kan
gjgres pa grunnlag av de prinsipielle
sammenhengene (som er vist i kapittel
4) mellom kjgrefart, fartsvariasjoner og
kjgremate pa den ene siden og stgy,
drivstofforbruk og luftforurensning pa
den annen side. Men bare i spesielle til-
feller er det mulig & legge mélinger av
hastighetsniva og fartsvariasjoner til
grunn for kvantitative uttalelser. En ma
vanligvis ngye seg med en kvalitativ
vurdering pé grunnlag av observasjoner
pé stedet. Da er det nyttig & foreta en
. inndeling av gatenettet i ulike gatety-
per.

Fire hovedgrupper av gater
Trafikksituasjonen fgr ombygging til
miljgprioritert gjennomkjgring kan
deles inn i fire kategorier etter fartsniva
og flyt i trafikken (se faktarute gverst pa
siden).

Fartsnivaet kan karakteriseres som
lavt ndr gjennomsnittshastigheten lig-
ger ca 10 prosent eller mer under det
fartsnivdet som en gnsker & oppna
(fartsgrensen i ettersituasjonen). Denne
betingelsen kan ogsé ansees som opp-

fylt hvis v85 (hastighet som 85 prosent
av bilene ligger under) er lavere enn
gnsket fartsniva (jfr. kapittel 5.3).

En kan ikke generelt fastlegge hvil-
ken maksimal kjgrefart en skal ta sikte
pé. Den er alltid avhengig av forholde-

%{ N g ..@S‘ll

Figur 18. Eksempel p& gate av fype I:
Forreiningsgate med lav fart og jevn trafikkflyt.

Figur 19. Eksempel p& gate av type I:
Boliggate i en gammel bykjeme. lav fart og
jevn kjering.

ne pa stedet. For trafikkerte bygater lig-
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ger den i omradet fra ca 20 til 50 km/t,
for boliggater fra ca 10 til 30 km/t (se
kapittel 5.3).

Trafikkflyten kan karakteriseres
som jevn ndr tre av fire kjgretgyer kjg-
rer i tilneermet konstant fart.

Gater av kategori I finnes for
eksempel i forretningsstrak (figur 18).
Det lave fartsniviet er en folge av hgy
kapasitetsutnyttelse og livlig trafikk i
gaterommet. Andre eksempler er samle-
og boliggater i eldre bykjerner hvor
trange gater og mye svinger forhindrer
hoy hastighet (figur 19). [ slike gater er
miljgbelastningen mindre enn i de
andre kategoriene. En kan derfor ikke
vente & oppné noen nevneverdig miljg-
gevinst av trafikksaneringstiltak her. For
denne gatekategorien méd en gateom-
bygging vare inspirert av andre hensyn
(trafikksikkerhet, byforming).
Ombyggingen mé da fgrst og fremst
ikke fgre til gkt miljgbelastning i for-
hold til fgrsituasjonen.

11



S

RENERE

ROLIGERE

KRERE

kategorien gater regnes
ogsa vanlige innfartsve-
ger med forventet farts-
niva over 30 km/t og
vanlig hgyreregel, nér
kryss og sideveger fgl-
ger med jevne mellom-
rom (150 m).
Gateombygging kan
her gi miljggevinst hvis
det bidrar til at trafik-
ken flyter jevnt pa det

Figur 20. Eksempel p& gate av type II:
Forretningsgate med lav fart og ujevn kjering.

Forretningsgater kan ogsa tilhgre
kategori II hvis det for eksempel er et
altfor hgyt parkeringspress eller dérlig
koordinerte trafikklys fgrer til darlig
flyt i trafikken (figur 20). Til denne

50

Figur 22. Eksempel p& gate av type liI:
Bred samlegate i yire by, med hey fart og jevn
kjeremdte.

lave fartsnivdet som allerede er en reali-
tet (figur 21). Her kan ogsé vanlige tra-
fikktekniske virkemidler brukes (for
eksempel lavere fartsgrense eller endret
lysregulering).

Gater av kategori III er som regel
gjennomfartsveger i tettbygde strgk og
hovedveger hvor gatearealet stort sett

km/ t
For tiltak

Figur 23. Ekempel p& gate av type Ill:
Bred samlegate i indre by, med hey fart og

jevn kjgremde.

bare er forbeholdt biltrafikken. Ogsé
brede bolig- og samlegater med for-
kjgrsrett tilhgrer denne gruppen (figur
22 og 23). For denne kategorien mé
miljgtiltakene primaert konsentreres om
en effektiv fartsreduksjon. Dette lar seg
best gjgre med restriktive fysiske hin-

400

I
200
Hevet og innsnevret kjgrebane
med beplantninger pa sidene

dringer (eller intensiv overvaking). Det
er imidlertid en viss fare for at slike til-
tak kan forstyrre den opprinnelige fly-
ten i trafikken.

For denne gatetypen er det derfor
viktig & kombinere fartsdempende tiltak

med stgttetiltak som sikrer jevn kjgre-
fart for & unngé miljgskadelig akselera-

Beusselstrasse
Emdener Strasse

Waldstrasse |

Bremer Strasse
Bredow Strasse
Beusselstrasse

sjon mellom tiltakspunktene.

Oldenburger Strasse

Figur 21. Eksempel pé virkninger av fartsuljevnende filtak i en gate med lav fart, men ujevn kjeremd-
te: Hastighetsforhold fer og efter innfering av miljeprioritert gjennomkijering [ 16]
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Figur 24. Eksempel p& gate av type IV: Stor hovedgate i

bykjernen, med hay fart og ujevn kjeremdie.

Figur 25. Eksempel p& gate av type IV: Boliggate med hay
kjerefart og vjevn kjering ved kryss m.m.

Kategori IV omfatter hovedsakelig
sterkt belastede hovedgater i bysentra,
samle- og boliggater med vikeplikt hvor
farten som regel er hgy (over 30 km/t)
(figur 24 og 25). Disse gatene represen-
terer miljgmessig den darligste farsitua-
sjonen, men har samtidig det beste
utgangspunktet for en miljggevinst.
Dette er tilfelle nar trafikken i hovedsak
holder et hgyt fartsnivd med sterke
fartsvariasjoner pd grunn av stadig ned-
bremsing og akselerasjon. Her er det
store muligheter, for eksempel til &
redusere stgynivéet med omkring 5 dBA
gjennom en mélrettet kombinasjon av
virkemidler innenfor rammen av en
gateombygging.

Disse fire gatekategoriene dekker
grovt de forskjellige fgrsituasjoner som
kan bli gjenstand for ombygging til mil-
jgprioritert gjennomkjgring. Det er
naturligvis bare noen f& gater som
umiddelbart passer inn i en av disse
kategoriene. De fleste ligger et sted
mellom dem. Dette gjelder ikke minst
fordi trafikkmengden og dermed ogsa
trafikkavviklingen varierer til dggnets
forskjellige tider. Gater som pé dagtid
er preget av relativt lav kjgrefart, kan i
kveldstimene p& grunn av liten trafikk,
utkoblede trafikklys og liten aktivitet i
gaterommet lett havne i en annen av de
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fire kategoriene.
Ombyggingstiltakene mé ta
hensyn til dette og utformes til-
svarende fleksibelt, for & oppné
den tilsiktede virkningen: Jevn
trafikkstrgm p4 et lavt fartsniva
i forskjellige trafikksituasjoner.

5.3 Fastlegging

Neste skritt i planleggingen

er 4 bestemme fartsnivaet

i de forskjellige gatene i omré-
det. Det gnskede fartsnivéet er
den farten som et flertall av
kjgretayene (85 prosent) ikke
overskrider selv ved gunstige
trafikkforhold. Hvor hay farten
skal vaere er avhengig av gatens
beliggenhet og funksjon i veg-
nettet, utnyttelsen av tilstgten-
de arealer og gvrige brukskrav
samt de forholdene en gnsker &
forbedre.

(Dnsket fartsniva bgr som
regel veere identisk med farts-
grensen. P4 hovedveger og
-gater i tettsteder bgr den vaere 50, i
bolig- og samlegater 30 (figur 26).
Utover dette mé det undersgkes om
spesielt hgye krav til trafikksikkerhet og
miljgvern gjgr det ngdvendig
med sone 30 eller mindre p& vis-
se hovedgatestrekninger ("miljg-

hold til paragraf 45 av StVO
(den tyske Vegtrafikkloven).

Det samme gjelder bolig- og samle-
gater. Her m& en undersgke i hvert
enkelt tilfelle om det er hensiktsmessig
3 gjgre dem til miljgprioritert omrade.

[ noen tilfeller kan det vaere fornuf-
tig 4 sette fartsniviet hgyere enn nevnt
ovenfor. Dette bgr imidlertid bare skje
etter en grundig avveining av sikker-
hets- og miljgaspektene.

Samlegater
Trafikksanerte

prioritert forretningsstrgk” i hen- veger i naerings-

RENERE

Hovedgater

SONE

omréder

SONE

Boliggater

a@

Figur 26: Farisgrensen bestemmes ut fra det
anskede fartsnivdet og fypen av veger og gafer.
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5.4 Valg og tilpasning
av virkemidler

eretter bgr en velge og tilpasse vir-

kemidler for hver enkelt gate i
omradet. Dette skjer pd grunnlag av
akseptabel trafikkmengde, trafikksam-
mensetning og hastighet for den aktuel-
le gatetypen i forhold til fgrsituasjonen.

Valg av egnede tiltak og den videre
detaljering henger ngye sammen med
hvilket fartsnivd som er gnskelig eller
oppnéelig. Av hensyn til stgyreduksjon
og helhetskonseptet, ma en fgrst under-
sgke om det framtidige fartsniviet kan
presses ned i 20 km/t eller under. Da
kan en velge gatebelegg uten hensyn til
stgyaspektet.

Hovedoppgaven er & sikre at det
meget lave fartsnivéet blir bevart, sam-
tidig som trafikkstgyen blir redusert til
et minimum ved hjelp av jevn kjgrefart
pé lave turtall. Hvis fartsniviet snarere
bgr ligge pa 30 km/t eller mer, mé stay-
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hensynet tas med i avveiningen om
gatebelegg.

Da ma en velge virkemidler som
foruten & dempe kjgrefarten og reduse-
re motorstgyen til et minimum, ogsa
virker spesielt dempende pé stagyen fra
vegbanen.

Uavhengig av tilstrebet fartsnivd ma
de tiltakene som velges i hvert enkelt
tilfelle ogsd av hensyn til luftforurens-
ningen sikre at trafikken flyter jevnt.

Ngkkelen til jevn kjgrefart pa et lavt
niva er 4 legge flere fartsdempende til-
tak etter hverandre med jevne mellom-
rom pé hele vegstrekningen. Avstanden
mellom de enkelte tiltakene ma vare sa
liten at bilfgreren ikke har noe & vinne
pé & akselerere mellom punktene og
derfor lar det vaere. (Jfr. kapittel 5.5).

Tilstrebet fartsnivé og eksisterende
forhold avgjgr om og i hvilket omfang
"harde” tiltak er pdkrevet og om "myke”
tiltak skal brukes for & stgtte effekten av
de "harde” tiltakene.

Figur 27: Prinsippskisser av trafikksaneringstiliak i gatekryss (fra “harde” til “myke” tiltak).
a: Platékryss, b: Rundkjering med stor sentraley, c: Rundkjering med sentraley formet som vippehump. d: Rundkjering med liten sentraley, e: Kryss med

sideforskyvninger, f: Innsnevring av kryss ved utbygde gatehjemer og redusert kurvatur, g: Innsnevring med uividet kurvatur for lastebiler, h: Delvis sperring
av kryss ved hjelp av midiplaid. i: Delvis sperring av kryss ved hjelp av diagonalsperre.
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"Harde" tiltak er slike som tvinger
fram en bestemt kjgrefart (for eksempel
alle kjgredynamiske virkemidler). Som
spesielt effektive eksempler kan nevnes
forskjellige former for opphgyde felt,
humper, sideforskyvninger, midtdelere
med forskyvninger og, ved mye mgten-
de trafikk, innsnevringer. "Myke" virke-
midler som portaler, beplantning o.l. er
derimot bare stgttetiltak.

Séledes er en innsnevring med por-
tal en kombinasjon av et hardt virke-
middel (innsnevring) og et mykt (por-
tal) som forsterker effekten av innsnev-
ringen. Portalen som eneste virkemid-
del hadde hatt liten eller ingen effekt
pé bilistenes valg av hastighet.

Nar en skal sette sammen tiltakene
til et hele, lgnner det seg alltid & arbei-
de med en kombinasjon av "harde” og
"myke" virkemidler. Derfor er det viktig
a ha kunnskap om enkeltelementenes
virkemate i tillegg til en analyse av fgr-
situasjonen (jfr. kapittel 6). Da kan en

-
at &
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lavere utgangsniva.

[ det farste tilfellet vil en hovedsa-
kelig métte gripe til harde virkemidler,
mens det i det andre tilfellet vil veere
aktuelt 8 kombinere farre harde virke-
midler med diverse myke stgttetiltak.

Figur 28: Prinsippskisser av trafikksaneringstiliak ved innkjering fil miligprioritert gate:
a: Oppheyd plaid og innsnevring i hovedgaten. b: Oppheyd plald, portal over sidegaten og inn-
snevring i hovedgaten.

fa skreddersydde individuelle lgsninger tettsted, der den hgye hastigheten

hvor ogsé miljgaspektet er best mulig utenfor tettstedet mé senkes med mer

ivaretatt. enn 50 prosent pé det korte strekket
Gatens lengde og plassering i veg- gjennom tettbebyggelsen.

nettet har stor betydning for valg av — En hoved-/forretningsgate som er

enkeltelementer. Det ma ngdvendigvis flettet inn i det sentrale vegnettet i en

vere forskjell p& planleggingen av: by, hvor farten kanskje i beste fall settes

— Kort gjennomfartsveg i et mindre ned med 20 prosent i forhold til et mye

w

1
| o i
-— i

Figur 30: Prinsippskisser av strekningstiltak:

a: Innsnevring ved bredt midlfelt.

b: Reduksjon av antall kierefelr.

c: Innsnevring ved kjerbare, avbrutte sidefelt.
d: Sideforskyvning ved vekslende parkeringsfelt

og beplantninger.

HY
:
C

&
/

Figur 29: Prinsippskisser av innsnevring med farisdempende effekt. c: Opphayd felt med pyramideformet vippehump. d: Platé. e: Sideforskyvning innsnev-

ring pé vekslende side av vegen. f: Symmetrisk sentraley med dobbel sideforskyvning, g: Sideforskyvning med midtdeler formet som hump.
h: Sentraley. i: Symmetrisk, to-sidig innsnevring. j: Assymetrisk innsnevring. k: Portmarkering med sideutvidelse.

5
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5.5 Avstand mellom
“"harde’” virkemidler

Allerede de fgrste undersgkelsene om
virkningene av miljgprioritert gjennom-
kjoring i Nederland i slutten av 1970-
drene slo fast at en avstand pd ca 50 m
mellom fartsdempende punkttiltak var
fornuftig. Denne tommelregelen kan
imidlertid ikke brukes pa konseptet
som er beskrevet i denne rapporten om
situasjonstilpasset, gnsket fartsniva.

For eksempel kan en enkelt hindring
virke sterkt fartsnedsettende for eksem-
pel til 10 km/t pa en "hard” hump. Til
tross for et tilpasset fartsniva (for
eksempel 30 km/t), oppstar det da ugn-
sket sterk nedbremsing og akselerasjon
med alt det negative dette innebaerer
for miljget, hvis avstanden er ca 50 m
mellom hindringene. Dette skjer fordi
differansen mellom farten p& humpen
og gnsket fartsniva er ca 20 km/t (jfr.
figur 31).

Eksemplet viser at det er en sam-
menheng mellom farten pa hver enkelt
hindring, det gnskede (jevne) fartsniva-
et for hele strekningen og avstanden
mellom hindringene. Falgende planleg-
gingsforslag er relevante for denne pro-
blemstillingen:

16
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Figur 31: Kvalitativ sammenheng mellom fartsdempende punktiiliak, avstand mellom filiakene og
fartsvariasjoner

Sterk fartsdemping:

# Skarp hump, anbefales ikke

N2

5']3\ cm >15% Platé med steil rampe

Moderat fartsdemping:
N7

5-10 cm ~N10-15% Platé med middels bratt rampe

Liten fartsdemping:

i Platé med liten rampestigning

Figur 32: Eksempler p& prinsipp for lengdeprofil av fartsdempende humper i Tyskland
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Sterkt fartsdempende hindringer
(for eksempel opphgyde felt med en
rampestigning pa mer enn 15 prosent
og en hgyde fra ca 5 til 10 cm, jfr. figur
33 og 34) m4 ligge tettere enn vanlig
(20-30 m) for at farten ikke skal vaere
vesentlig hgyere mellom hindringene
enn i deres virkningsomrade. Dette
gjelder serlig for gater hvor det er vik-
tig at farten er meget lav (i miljgpriori-
terte omrader, 20 km-soner, pa spesielt
"fglsomme” steder som for eksempel
ved skoler). Ellers bgr slike kraftige til-
tak unngés.

Moderate hindringer (for eksem-
pel opphgyde felt med en rampestig-
ning p& mellom 10 og 15 prosent og en
hgyde p& 5-10 cm, jfr. figur 35 og 36)
bgr ikke legges med stgrre avstand enn
50 m i kjgrebanen. Kortere avstand enn
50 m (for eksempel 40 m) bidrar sdgar
til enda jevnere fart. Dette gjelder
hovedsaklig for 30 km-soner.

Svakt fartsdempende hindringer
(opphgyde felt med en rampe-stigning
pa mindre enn 10 prosent eller sidefor-
skyvninger, jfr. figur 37) krever en
avstand pa ca 50 m. Der tiltakene fglges
opp av mykere virkemidler, kan avstan-
den godt veere enda stgrre. Dette gjel-
der hovedsakelig for omradet mellom
30 og 50 km/t.

Ved omradevis trafikksanering kan
en i tvilstilfelle foreta en gradvis opp-
trapping av tiltakene, idet en fgrst full-
farer et byggetrinn, kontrollerer virk-
ningene og deretter trapper opp hin-
dringene etter behov i en komplette-
rende ombyggingsfase (for eksempel
stgrre rampestigning) eller legger tilta-
kene tettere (jfr. ogsa kapittel 5.8).

[ tillegg til disse “tommelreglene”
ma en vaere oppmerksom pa forskjellige
rammebetingelser som kan forsterke
eller svekke virkningen av tiltakene
(trafikkbelastning, parkeringsforhold,
kjsrebanebredde, stor aktivitet i gate-
rommet, ugnsket gjennomkjgringstra-
fikk, forkjgrsrett/hgyreregel osv). I slike
tilfeller m& gaten deles inn i flere sek-
sjoner med egne lgsninger etter behov,
slik at en p& den ene siden oppnér
gnsket fartsnivé og pa den annen side
sikrer at trafikantene oppfatter tiltakene
som godt motiverte.

Figur 33: Hump som ikke anbefales

RENERE
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5.6 Trafikantenes opp-
levelse av gaterommet

ktiviteten i gaterommet pévirker

effekten av trafikksaneringstiltak.
Utover dette “passive” bidraget kan
gatelivet ogsd brukes aktivt som ledd i
den samlede tiltakspakken. Det kan
gjares ved a benytte tiltak som gjgr
gaten mer attraktiv som oppholdssted,

for eksempel variert bruk av gaterom-
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met, bedre tilgjengelighet,
inspirere beboerne til 4 bruke
gaterommet.

En bgr imidlertid unngé at
bilfgrerene oppfatter tiltakene
som umotiverte. Dette kan fore-
komme for eksempel nér opp-
hgyde felt brukes isolert uten
stattetiltak eller den tilsiktede
farten blir overskredet og ikke
er tilpasset gatens funksjon. Slik
“trafikksanering” fgrer lett til
aggressiv kjgring.

Det er vesentlig bedre & for-
me tiltakene slik at de gjgr bil-
fgreren oppmerksom pa at
gaten pa dette stedet ikke bare
er forbeholdt bilene, men ogsa
er oppholdssted for andre trafi-
kanter (syklister, fotgjengere,
figur 38 og 39) og at han ma
tilpasse farten etter det. Da er
det mer sannsynlig at bilfagreren
vil akseptere det fartsnivéet
som en prgver & oppnd med
miljgprioritert gjennomkjgring.

Men det er minst like viktig
at grunnene til trafikksanering-
en kommer tydelig fram eller
blir “synlige” i ordets egentlige
forstand. Det kan skje ved at
gaterommet virkelig blir brukt
av andre trafikanter (figur 40),
eller ved at det kommer klart
fram at hgyere fart vil bety stor
belastning og utrygghet for
gatens beboere (figur 41).

5.7 Biltrafikkens
og tiltakenes
virkning pé& dag-
og kveldstid

or noen enkeltelementer er

den miljgmessige virkning-
en avhengig av trafikkmengden
(antall mgtende kjgretgyer) og
trafikksammensetningen (type
mgtende kjgretgyer). Dette

@

Figur 41: Kryssende sykkelveg
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gjelder for eksempel innsnev-
ringer av kjgrebanen og side-
forskyvninger uten at kjgrefel-
tene er fysisk adskilt:

Er et tiltak for “snilt" dimen-
sjonert i forhold til trafikk-
mengden, gir det for liten tra-
fikkmotstand og er dermed
uten effekt (ihvertfall med hen-
syn til stgyreduksjon).
Potensialet for stgyreduksjon

Figur 42: Tiltak med liten effekt

Lite effektivt:

God effekt:

*

& D

=

Figur 43: Denne innsnevringen virker effektivt
bare nér det er foveis irafikk i gata

blir ikke fullt utnyttet (figur 42).

Er et tiltak altfor hindrende, kan
hastigheten punktvis bli s& kraftig redu-
sert at det forstyrrer flyten i trafikken.
Konsekvensen er riktignok ikke ngd-
vendigvis gkt stgy i forhold til tidligere,
men mer forstyrrelse og gkte utslipp av
karbonmonoksid og hydrokarboner.

Kjgregeometri og lysprofil er fakto-
rer som ngdvendigvis ma tilgodeses i
vegplanleggingen. Nar det gjelder
utformingen av tverrprofiler mé en veere
oppmerksom pé at fartsdempingen, og
dermed som regel ogsa reduksjonen av
miljgbelastningen, ngdvendigvis er
mindre jo “stgrre” den mgtende trafik-
ken er (for eksempel mgte person-
bil/lastebil kontra personbil/personbil
som dimensjoneringsgrunnlag).

Generelt vil alle tiltak som hovedsa-
kelig er kapasitetsavhengige f& liten
eller ingen effekt ved lite trafikk. Tiltak
som derimot har kjgredynamisk effekt
(for eksempel forskjellige former for
opphgyde felt eller sideforskyvninger
med fysisk adskilte kjgrefelt) bidrar
ogsa til & dempe farten i gater med lite
trafikk. Bruk av avvikende materialer i
vegdekket, eller innsnevringer, er effek-
tive stgttetiltak som i den rette kombi-
nasjonen vil bidra til & forsterke effek-
ten betraktelig (for eksempel innsnev-
ring med sideforskyvning av kjgreba-
nen).

P& dagtid er trafikken som regel
stgrre enn om kvelden og den har en
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annen sammensetning og andre formal.
Kapasitetsavhengige tiltak som har god
innvirkning pa miljget om dagen, kan f&
atskillig mindre effekt om kvelden og
enda mindre om natten. Den reduserte
effekten skyldes som regel mindre
mgtende trafikk (figur 43).

Alle gjennomgdende elementer pé
strekningen som bygger sin fartsnedset-
tende virkning p& mgte lastebil/person-
bil eller personbil/personbil (for eksem-
pel smal kjgrebane), far begrenset virk-
ning. Tiltak som punktvis utelukker
mgte (for eksempel innsnevringer) er
ogsé bergrt av dette.

Ogsé sideforskyvninger og lignende
tiltak mister i stor grad sin virkning om
natten, da god flyt i trafikken eller
manglende mottrafikk gjgr dem mindre
forpliktende, hvis ikke fysiske elemen-
ter sikrer at tiltakene virker uavhengig
av trafikkmengden.

Av hensyn til natteroen er det serlig
viktig & redusere stgyen. Derfor bgr i
alle fall en ombygging av boliggater
omfatte tiltak som bidrar til & dempe
farten ogsé i de trafikksvake periodene
av dggnet, for eksempel forskjellige
typer opphgyde felt, sentralgyer eller
sideforskyvninger med midtdelere som
begrenser forbikjgringsmulighetene,
samt trafikktekniske virkemidler som
for eksempel grgnn bglge i lave hastig-
heter.

5.8 Testfase

Det fins ikke noen "patentoppskrift”
pé& miljgprioritert ombygging av
veger og gater i byer og tettsteder.
Hver gate har sitt individuelle sarpreg,
avhengig av bruksomrade, dagsrytme,
bygningsmessige elementer, plass i det
gvrige trafikknettet og mange andre
karakteristika.

Derfor bgr en i alle tilfeller der det
er vanskelig eller umulig & vurdere virk-
ningen av tiltakene pé forhand, fgrst ha
en prgvetid med provisoriske virkemid-
ler (jfr. figur 45). Disse forelgpige vir-
kemidlene kan veere:

— Trafikkregulerende tiltak, for eksem-
pel fartsbegrensning, endret lysregule-
ring, forbud mot eller pdbud om &
svinge av, fjerne parkeringsbegrens-
ninger.

— Mobile fysiske elementer, for eksem-
pel blomsterkasser og flyttbare humper
eller oppmerkinger i kjgrebanen.

— Enkle fysiske tiltak som det ikke er
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ngdvendig & endre i
den endelige ombyg-
gingen, for eksempel
utvidelse av fortau
ved gangfelt, ombyg-
ging av kurvaturen
ved inngangen til
kryss, bruk av annet
materiale i
fotgjengerfeltet.

[ prgvetiden kan
en observere virkninge-
ne. Det er mulig &
foreta ngdvendige
justeringer helt til en
har funnet en skred-
dersydd lgsning som
kan gjgres perma-
nent.

Uavhengig av
prgvetiden fgr
ombyggingen bgr det
ogsd veere anledning
til & foreta “etterjuste-
ringer” etter endt
ombygging. Uansett
hvor godt en planleg-
ger, kan det alltid
dukke opp uforutset-
te forandringer i
gatebildet etter at alt
stér ferdig, som for
eksempel bruksen-
dringer og nye vaner
som svekker effekten
av tiltakspakken.

Slike mangler blir i
dag for det meste bare tatt til etterret-
ning fordi alle skyr kostnadene for
etterjustering av allerede ferdig ombyg-
gede gater. En mer fleksibel handtering
som lar den formelle byggeavslutningen
overlappe med en innkjgringsfase, ville
gjgre det mulig & optimere tiltakene ut
fra praktiske erfaringer, ogsd med tanke
pa miljget.

De falgende kapitler handler om
hvilke krav en ma stille til tiltakskombi-
nasjoner som skal inngd i en effektiv og
kreativ helhetsplan, uten at det dermed
blir fastsatt noen bestemte tiltakstyper.
Dette er i overensstemmelse med plan-
leggingsprinsippeti[12] og [13].

Da trafikkfunksjonen og dermed
ogsa fartsnivd, trafikkbelastning og tra-
fikksammensetning varierer fra gate til
gate, ma veiledningen for miljgpriori-
tert gjennomkjgring bli tilsvarende dif-
ferensiert.

RENERE

Figur 46: Endelig ombygging
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6.LOSNINGER FOR BOLIG-
OG SAMLEGATER

ROLIGERE = RENERE

6.1 Valg og dimensjo-
nering av tiltak

Avhengig av gatens dominerende
eller planlagte bruk ligger det

gnskede fartsnivaet for bolig- og samle-
gater mellom gangfart og 30 km/t (se
kapittel 5.3).

I bolig- og samlegater er det som
regel relativt lite trafikk (200 kjgretgyer
pr time i maksimaltimen). Her er det
altsa f& mgtende biler. Mange boligga-
ter har stort sett bare lokalt rettet tra-
fikk og er i det hele tatt sa lite belastet
at de noksa problemfritt kan ombygges
til miljgprioriterte gater. Om kvelden
og natten er det enda feerre biler og
ytterst sjelden mgtende trafikk. Dette
begrenser utvalget av egnede tiltak
drastisk.

Sideforskyvning av kjgrebanen og
lignende tiltak mister mye av sin effekt,
da trafikken flyter fint og det er lite
mgtende biltrafikk & ta hensyn til hvis
det ikke er satt opp fysiske hindringer
(for eksempel sideforskyvning med
midtdelere) som sikrer at tiltaket virker
uavhengig av trafikkmengden.

Biltrafikken i boliggater (og samle-
gater) bestar hovedsakelig av personbi-
ler. Lastebiler er et unntak. Dette ma
det tas hensyn til i planleggingen. P&
den ene siden mé en sikre at gaten er
tilgjengelig for lastebiler og kommunale
kjgretgyer, mgbeltransport, utryknings-
biler o.1. P& den annen side kan ikke en
boliggate bygges ut spesielt for store
lastebiler (bortsett fra i blandingsstrek).
A tilpasse gaten fullt ut etter store laste-
biler ville gjgre ethvert forsgk pé &
dempe farten nyttelgst. Leveranser i
boligstrgk ma foregd med mindre kjg-
retgyer.

[ boliggater (samlegater) ligger spil-
lerommet for dimensjonering mellom
kravene til et kommunalt kjgretgy som
nedre grense og mgte personbil/person-
bil (evt. ogsd personbil/lastebil) som
gvre grense. Alle andre former for mgte
bgr avvikles pad mgteplasser.

Hyvis det er lite lastebiltrafikk, kan
selve kjgrebanen reduseres til bredden
av en personbil. | slike tilfeller kan bre-
de rennesteiner, sidefelt av betongstein
med gressutfylling, grusfelt eller lignen-
de virkemidler, sikre lastebiler den ngd-
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vendige plassen.

Prinsipielt bgr vanlig hgyreregel
gjelde i gatekryssene. Unntak fra denne
regelen skal kun vare forbeholdt kol-
lektivtransporten. Slike unntak bgr
imidlertid begrenses til enkelttilfeller.

Den ekstra plassen som en vinner pé
a redusere kjgrebanen, bgr brukes til &
oke trivselen og styrke innslaget av
gront i boligomradet. (I Norge ma en
dessuten ta spesielt hensyn til plass for
sngopplag o.a.)

Sykkelveger er bare unntaksvis ngd-
vendig i bolig- og samlegater. Men
fartsdempende tiltak ma utformes slik at
de ikke hindrer sykkeltrafikken.

Trafikken i kryss kan hovedsakelig
dempes pé to méter:

— Hele krysset som opphgyd felt .
— Ombygging av krysset.

Nar det gjelder ombygging av kryss,
finnes det mange muligheter som ogsa
gir stor frihet i utformingen. Naturligvis
kan tiltakene kombineres. | spesielle til-
feller er det ogsa mulig & oppna den
gnskede effekten ved hjelp av delvis
sperring.

Innkjgringene til det overordnede
gatenettet ma vies spesiell oppmerk-
somhet da de ogsé skal ha en signalef-
fekt pa bilfgrerene. Her har framfor alt
opphgyde felt , gjennomgéende kant-
steiner, sykkel- og gangveger, gjerne
kombinert med portlgsninger, vist seg &
vaere effektive.

6.2 Eksempler pé
krysslgsninger

PLATAKRYSS

Utforelse:

— Rampene til de opphgyde feltene skal
veere mest mulig sinusformet (best kom-
fort for syklister).

— Graden av fartsdemping bestemmes
for det fgrste av rampens hgyde og stig-
ning (10 cm, 10-20 prosent), for det
andre av hvor mye gatehjgrnene byg-
ges ut (svingradius 8-10 m).

— De opphgyde feltene, serlig rampe-
ne, ma ha et annet materiale enn gate-
rommet.

— Det er ngdvendig & markere krysset
med god belysning og vertikale ele-
menter.

Forventet stgyreduksjon:

— Farten pa svingende biltrafikk dempes
betydelig, slik at det blir lite bilstgy i
krysset.

— Ved hensiktsmessig utforming av
rampen kan krysset steinsettes bade i
trafikksanerte omrader og i 30 km-
soner, da det lave fartsnivéet gjor at
steinbelegget likevel ikke gir gkt veg-
stay.

— For & fa ned farten pa trafikk som
svinger til hgyre kan det bli ngdvendig
4 supplere med fartsdempende tiltak.

Andre effekter:

— Kryssene blir lette & se.

— Kryss kan f& bedre oppholdsfunksjon.
— Det blir lettere for fotgjengerne & ta
seg fram.

— Ved bruk av steile ramper far sykliste-
ne redusert kjgrekomfort.
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RUNDKJ@RING
MED STOR @Y

Rammebetingelser:

— Trafikken bgr kunne gé i begge ret-
ninger pa alle armene i krysset.

— Forkjgrsrett for kjgretgyer inne i
rundkjgringen.

Utfarelse:

— Ved hjelp av vertikale elementer og
hensiktsmessig belysning skal krysset
vere lett & se,

— Den indre radien bgr vare stgrre enn
halve bredden av de tilstgtende gateav-
snittene for & framtvinge tilstrekkelig
stor svingebevegelse.

Forventet stgyreduksjon:

— Det kan ventes en betydelig fartsre-
duksjon og dermed ogs& mindre bilstgy
i krysset.

— Er fartsnivaet totalt sett lavt (inntil 20
km/t med brostein-eller 30 km/t ved
belegningsstein med jevn overflate),
kan hele krysset steinsettes da den lave
farten gjgr at det likevel ikke blir noen
okt vegstgy pa grunn av belegget. Ved
hgyere fartsnivier bgr en avsta fra den-
ne lgsningen.

— Dersom opphgyd felt mangler, blir
fartsdempingen noe mindre, men dette
blir delvis kompensert av at bilene ma
kjgre rundt den store sentralgya.

Andre effekter:

— Kryss blir mer synlige hvis de krys-
sende gatene representerer et tydelig
optisk brudd i gatelgpet.

— Trafikk som svinger til hgyre kan kjg-
re smidig gjennom krysset.

— For store lastebiler (som skal svinge i
krysset) kan det vaere vanskelig &
mangvrere i krysset.
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RUNDKJ@RING
MED LITEN @Y

Utfgrelse:

— Vertikale elementer og hensiktsmes-
sig belysning mé sikre at krysset blir
godt synlig.

— Kryssets indre radius bgr veere stgrre
enn halve bredden av de tilstgtende
gateavsnittene for & framtvinge stor nok
svingebevegelse.

— For & forsterke fartsdempingen kan en
"indre ring" steinsettes pé en slik méte
at kjgretgyene krenger litt over idet de
kjgrer rundt den.

Forventet stayreduksjon:

— Det kan ventes en betydelig fartsre-
duksjon og dermed ogsa minde bilstgy i
krysset.

— Best virkning far en hvis kjgrebanen
skrér utover fra midten eller er opphayd
i forhold til gatene inn til krysset.

— Takket vaere den betydelige fartsre-
duksjonen kan steinbelegg ogsé beny-
tes.

Andre effekter:

— Kryss blir lettere & se hvis de repre-
senterer et optisk brudd i gatelgpet,

— Hvis vanlig hgyreregel gjelder , kan
kjgretgyer kjgre inn i rundkjgringen og
ta av til hgyre i neste avtaksveg i krys-
set uten a matte stoppe.

— For lastebiler som skal ta av i krysset
er det vanskeligere & mangvrere.

Rammebetingelser:

— Trafikken bgr helst gé i begge ret-
ninger pé alle vegarmene i krysset.

— Avhengig av trafikkstrgmmene, kan

trafikken i rundkjgringen ha forkjgrs-
rett.
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RUNDKJ@RING
MED VIPPEHUMP

g

Rammebetingelser:

— Det bgr vare tillatt & kjgre i begge
retninger pa alle armer i krysset.

— Vikeplikt for hgyre kan brukes som
trafikkstyrende tiltak.

Utfgrelse:

— Dimensjonering av kjgrebanens tverr-
profil i henhold til [12] med redusert
hastighet.

— Innbygging av en opphgyd midtsirkel
som ogsé skrar nedover fra midten;
denne virker som sidehump.

— Fartsnivdet kan bestemmes av stig-
ningen pd humpen (10-20 prosent),

— Tidligere gatedrenering kan beholdes
uforandret.

— Humpen bgr bygges i et materiale
som avviker fra den gvrige kjgrebanen.

Forventet stgyreduksjon:

— Tiltaket fgrer til betydelig farts- og
stgyreduksjon b&de for trafikken rett
fram og for svingende trafikk,

— Det virker positivt at personbilene
krenger litt idet de kjgrer over humpen
(god fartsdemping).

— For lastebiler kan det derimot oppsta
klaprelyder.

— Er fartsnivéet totalt sett lavt (inntil 20
km/t med brostein eller 30 km/t ved
belegningsstein med jevn overflate),
kan krysset steinsettes, da gkt vegstgy
pé grunn av belegget ikke slar nevne-
verdig ut pé den totale stgyreduksjo-
nen. Ved et hgyere fartsniva bgr stein-
belegg unngés.

Andre effekter

— De sirkelrunde formene kan lette til-
passingen i
bylandskapet.

Figur 47
Rundkjering med
vippehump
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KRYSS MED SIDE-
FORSKYVNINGER

<

Rammebetingelser:

— Tiltaket egner seg bade for en- og
tovegstrafikk.

— Sideforskyvning pa begge sider av
krysset er ugunstig for eventuell sykkel-
forbindelse gjennom krysset.

— Den totale trafikk-belastningen i
krysset ma ikke veere for hgy.

Utfgrelse:
— Dimensjoneringen retter seg etter
[12] med bredde og kurvatur i nedsatt
hastighet.

— Sideforskyvningen mé& markeres tyde-
lig ved hjelp av vertikale ele-
menter og god belysning.

— Virkningen forsterkes ved at
den kryssende gaten bryter
siktlinjen.

— Sideforskyvningen bgr legges
mest mulig mot venstre i kjgre-
retningen.

Forventet stgyreduksjon:
— Redusert fart og forsiktig kja-
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KRYSS MED DELVIS SPERRING

Rammebetingelser:

— Delvis sperring av kryss ma bygge pé
en grundig trafikkundersgkelse da dette
bryter eksisterende trafikkforbindelser
og flytter trafikk til andre steder.

— Det bgr veere tillatt & kjgre i begge
retninger pd alle armene i krysset.

— Det bgr gjgres plass til en sykkelveg
gjennom krysset.

Utfarelse:

— Sperren ma markeres ved hjelp av god
belysning og vertikale elementer.

— Sykkelvegen bgr markeres med avvi-
kende belegg i forhold til kjgrebanen.

reatferd like fgr og inne i inn-
snevringen gir mindre bilstgy.
— Lgsningen virker farts- og stgydem-
pende ogsd uten mgtende trafikk, for
eksempel i kveldstimene.

— Etter sideforskyvningen kan det opp-
std gkt akselerasjon hvis dette tiltaket
brukes alene.

Andre effekter:

— Lgsningen gir spillerom for fantasien
ved utformingen av krysset (for eksem-
pel planting av traer i sideforskyvning-
en),

— Hensynet til byform ma selvsagt
ivaretas (gatesymmetrien er viktig).

— Lgsningen er bare mulig for gater
med stort tverrsnitt.
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Figur 48: Kryss med delvis sperring og
sykkelsluse

Forventet stgyreduksjon:
— Uten supplerende tiltak er den viktig-
ste virkningen p4 stgyen at gjennom-
fartstrafikken forsvinner.

— Dessuten blir det mindre nedbrem-
sing og akselerasjon og dermed mindre
sjenerende bilstgy.

— Uten supplerende tiltak kan
mangelen pd mgtende trafikk i
krysset fgre til hgyere fart og
mer stgy.

Andre effekter:

— Ugnsket gjennomfartstrafikk
kan forhindres effektivt.

— Gatene som krysser hverandre
her blir klart avbrutt i sitt for-
lgp.

— Overtredelse av forbudet mot
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3 ta av til venstre kan fgre til farlige
trafikksituasjoner.

— Det kan oppsta konflikter mellom
biler som skal svinge og syklister som
skal rett fram.

— Avhengig av kryssets beliggenhet i
gatenettet, md en veere oppmerksom pé
at det vil oppstd omkjgringsruter.

KRYSS MED DIAGONALSPERRE

Rammebetingelser:
— Delvis sperring av krysset ma bygge
pé en grundig trafikkundersgkelse, da

lgsningen bryter eksisterende trafikk-
forbindelser og flytter trafikk til andre
steder.

— Det bgr veere tillatt & kjgre i begge
retninger pa alle armene i krysset,

— Det bgr avsettes plass til en sykkelveg
gjennom krysset.

Utfarelse:

— God belysning og vertikale elementer
skal gjgre trafikantene oppmerksomme
pa sperren.

— Da sykkelvegen ogsa skal kunne
benyttes av utrykningskjgretgyer, kan
den ogsé legges midt i sperren.

— Sykkel-/utrykningsvegen bgr marke-
res med avvikende belegg.

Forventet stgyreduksjon:

— Da gjennomfartstrafikken blir borte,
blir det mindre trafikk i krysset og der-
med ogsd mindre stgy.

Figur 49: Kryss med diagonalsperre
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Andre effekter:

— Lagsningen er effektiv for 8 unng
ugnsket gjennomfartstrafikk.

— Gatene som krysser hverandre i krys-
set blir klart avbrutt i sitt forlgp.

— Det blir bedre framkommelighet for
fotgjengerne.

— Det kan oppsté konflikter mellom
kjgretgyer som skal svinge og syklister
som skal rett fram.

— Avhengig av kryssets beliggenhet i
gatenettet mé en veere oppmerksom pa
at det vil oppstd omkjgringsruter.

SIDEVEG MED INNSNEVRING
OG PLATA

Rammebetingelser:

— Innkjgring fra en lite trafikkert bolig-
gate i en sterkt belastet hovedgate.

— Hovedgaten har forkjgrsrett.

— Lgsningen kan i litt endret form ogsa
brukes nér svingende trafikk har for-

kjarsrett, eller for & markere gatehierar-

kiet i et kryss.

Utfgrelse:
— Dimensjonering i henhold til [ 12].

— linnkjgringsomrédet legges et opp-
hgyet belegg i kjgrebanen.

— Rampestigningen bestemmer kjgre-
hastigheten; alt etter fartsniva pd den
overordnede gaten bgr rampestigning-
en vaere 5-15 prosent.

— Innkjgringen markeres med vertikale
. elementer.

— Parkeringsfelt i hovedgaten p& mot-
satt side av innkjgringen bgr avbrytes.

-

Figur 50: Innkjering med platé og innsnevring
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Forventet stayreduksjon:

— Porten gjgr bilfgreren tydelig opp-
merksom pd at han kommer inn i et
omrade med lavere fartsniva. Slik ska-
pes forutsetningen for et redusert stgy-
utslipp i boligomrédet.

— Det opphgyde feltet sikrer at tiltaket
virker som det skal nesten uansett tra-
fikkmengde (krever ikke mgtende tra-
fikk).

— For & unngd et ujevnt fartsniva pa den
overordnede gaten, bgr porten trekkes
tilbake i boligomradet. (Hvis ikke ogsé
hovedgaten skal miljgprioriteres).

Andre effekter:

— Porten trekker opp et tydelig skille
mellom den overordnede hovedgaten
og boligomridet.

— Lgsningen kan vare problematisk for
svingende sykkeltrafikk (kommer skratt
inn pd rampen).
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SIDEVEG MED PORTAL

Rammebetingelser:
— En fysisk portal mé integreres i
bymiljget.

Utfarelse:

— Portalen kan lages pé forskjellige
mater: byggverk, portal, evt. bevokst
med slyngplanter tvers over gaten.

— Effekten er avhengig av den individu-
elle utformingen.

— Dimensjoneringen ma rette seg etter
det ngdvendige lysprofilet.

Forventet stgyreduksjon:

— Portalen gjgr bilfgreren tydelig opp-
merksom pd at han kjgrer inn i et omra-
de med lavere fartsniva. P4 den méten
skapes forutsetningene for redusert
stgyutslipp i boligomrédet.

Andre effekter:

— Portalen skaper en klar grense mellom

overordnet gate og et boligomrade
("gatetun").

— Portalen kan ogsé tjene til & holde
stgrre kjgretgyer unna.

Figur 51: Innkjering med beplantet portal
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6.3 Utforming av
opphoyde felt

Igater med liten trafikkbelastning kan
en bare oppna det lave fartsnivéet en
gnsker ved hjelp av tiltak som virker
fartsdempende uavhengig av trafikk-
mengden. Slike tiltak er hovedsakelig
opphgyde felt i kjgrebanen (figur 55 og
56).

[ Tyskland har opphgyde felt veert
et kontroversielt virkemiddel, som sta-
dig farer til heftige diskusjoner. Opp-
hayde felt gir bare den tilsiktede virk-
ningen for personbiler, (det vanligste
motoriserte kjgretgyet) ndr rampen er
tilstrekkelig hgy og bratt (jfr. kapittel
5.5). Dette fgrer imidlertid til redusert
komfort for syklister, utrykningskjgret-
gyer og busser, hvilket ikke er gnskelig.
Nar det gjelder utrykningskjgretgyer,
kan dette ogsé vaere et sikkerhetspro-
blem. At syklister og busser rammes,
virker imot gnsket om 3 fé folk over pa

Figur 54: lkke slik!
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alternative framkomstmidler.

Denne interessekonflikten kan ryd-
des av veien eller i det minste dempes
betydelig ved at det opphgyde feltet
ikke legges over gatens fulle bredde,
men begrenses til et mindre areal for-
met som et platd eller hump.

En slik plata-lgsning bestér av en
steinsatt, avrundet “pyramide” eller
“pute” midt i gaten, med uforandret
gatenivd pa begge sider. Den har i
Tyskland veert flittig brukt i miljgpriori-
terte omrader og 30 km-soner og har
vist seg 4 fungere godt i praksis (figur
52, 53 og 54).

Dimensjoneringen av slike platder
er i praksis ikke s& entydig som det ser
ut til ved fgrste blikk. Dette viser en
sammenligning av avstanden mellom
innsiden av bakhjulene p& en personbil,
varebil og lastebil (som ogsé brukes
som utrykningskjgretayer). For lastebi-
ler oppgis ogsé den indre avstanden
mellom de ytre hjulene pé tvillinghjul.

Indre mél mellom tvilling-
hjulene pa en lastebil er lik
indre hjulavstand pé en stor
personbil. For at utrykningsbi-
ler skal kunne kjgre fullstendig
uten rystelser over et plat, mé
en ta med pa kjgpet at en
vesentlig del av den gvrige bil-
parken ogsa kan passere uhin-
dret. Dermed begrenses effek-
ten av tiltaket radikalt.

Type kioretoy

Personbiler
Mini

MB 300

Audi 100
BMW 7-serien

Varebiler
L300

MB 209
MB 409

Lastebiler
IVECO Ot
MB 1222
MB 1422

=
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En fér litt mer & g& p& hvis en orien-
terer seg etter det indre malet mellom
de ytre hjulene pé utrykningskjgretgy-
er. Da bgr en lage fundamentet for det
opphgyde feltet slik (mindre enn 1,70
m) at de ytre hjulene blir pa gateniva
og de indre hjulene ruller over rampen
som en sidehump. Toppen p& pyrami-
den m& derfor vaere mindre enn 1,30 m.
Dette pévirker kjgrekomforten for
utrykningskjgretgyer og busser i atskil-
lig mindre grad enn komplette opphgy-
de felt og representerer det gunstigste
kompromisset.

Hvis en gér utover de nevnte méle-
ne, har opphayde platier ingen fordel i
forhold til vanlige opphayde felt for
utrykningskjgretgyer og busser. De sma
platdene har den fordelen at de sgrger
for effektiv fartsdemping av alle kjgre-
tgyer, mens syklister kan passere ufor-
styrret og eksisterende gatedrenering
blir ubergrt. Derfor er platé-lgsningen
ogsa kostnadsmessig gunstigere enn
opphgyd felt i full gatebredde. Det er
mulig & variere hgyde og rampestigning
p& opphgyde platéer pd samme méte
som med opphgyde felt. Virkningene er
beskrevet i kapitlene 5.4 og 5.5.

Utover dette kan det ikke settes opp
noen generelle regler for dimensjone-
ringen av platifeltene. Blant annet
avhengig av redningsvegene og den
enkelte gatens funksjon i vegnettet, mé
det i hvert enkelt tilfelle vurderes i hvil-

Indre avstand mellom hjulene

Enkelthjul Tvillinghjul
indre ytre
(a) (bl (e
1,06 m
1,30 m
1,30 m
1,32 m
20 m
A5'm
1,12m 1,50 m
1 20im | 72 m
1,30m 1,78 m
1,30m 1,85 m
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ken grad kravene til utrykningstjenes-
ten skal tas med i planleggingen og om
fartsdempingen har prioritet som fore-
byggende sikkerhetstiltak. Dette vil i
siste instans vaere en politisk avgjarelse.

6.4 Eksempler pé& opp-

INNSNEVRING MED PLATA

Rammebetingelser:

— Avhengig av gatens trafikkmengde og
gnsket fartsdemping kan opphgyde felt
med innsnevring legges i gater med ett

og to kjgrefelt.

Utfgrelse:

— Dimensjoneringen av tverrsnittet ret-
ter seg etter [ 12] (envegs eller mgte i
nedsatt fart, evt. med tillegg).

— Vanlig hgyde pa det opphgyde feltet
er 5-12 cm.

— Fartsdempingen kan pévirkes av stig-
ningen pa rampen (5-20 prosent).

— Rampen bgr vaere sinusformet av hen-
syn til syklistenes kjgrekomfort; sluser
pé siden er enda bedre for sykkeltrafik-
ken.

— Det opphgyde feltet bgr ha avviken-
de materialer fra det gvrige gatebeleg-
get.

— Det opphgyde feltet bgr avgrenses
med hgye kanter for & skjerpe opp-
merksomheten og beskytte eventuell
beplantning.

— For at elementet skal synes godt, kan
en legge inn tverrstriper; god belysning
er viktig.

— Det er gnskelig at parkeringsfelt
avbrytes i omradet med opphgyd felt.
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Forventet stgyreduksjon

Dette kjgredynamiske virkemidlet kan
gi betydelige farts- og stgyreduksjoner:
— Rampene (hgyde, stigning ca. 15 pro-
sent) ma dimensjoneres slik at det ikke
kjgres fortere enn 20 km/t, da det ellers
blir kraftig stayskning pa steinsatte
ramper.

— Ved valg av mindre rampestigning og
dermed hgyere fart, bgr stgysvake
(stein-)belegg brukes.

— Virkningen er s& godt som uavhengig
av trafikkmengden.

Andre effekter:

— Opphgyde felt er godt egnet som fot-
gjengerfelt, serlig for handicappede og
rullestolbrukere.

— Opphgyde felt kan pavirke kjgrekom-
forten for busspassasjerer hvis rampe-
stigningen er stgrre enn 6 prosent.

— Det kan bli feerre parkeringsplasser
(parkeringsfelt p& begge sider av gaten:
ca 6 plasser, pd en side: ca 3 plasser).

VIPPEHUMP

=[5
UE

Rammebetingelser:
— Vippehumper kan bygges i gater med
bade ett og to kjgrefelt.

Utfarelse:

— Dimensjonering av kjgrebanens tverr-
profil i henhold til [12] (envegs eller
mgte i nedsatt hastighet).

— Det opphgyde feltet skrir nedover til
siden slik at det oppstar en sidevegs
"vippe-effekt" idet en kjgrer over hum-
pen.

— Formen kan vare rund eller kantet.

— Vanlig hgyde er 5-8 (10) cm.
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— Bremseeffekten kan pavirkes giennom
stigningen p& rampen (5-20 prosent).

— Gatens eksisterende dreneringssystem
kan beholdes uforandret.

— Det opphgyde feltet bgr ha et annet
materiale enn resten av kjgrebanen.

— Feltet m& markeres med god belys-
ning og vertikale elementer.

— Det er gnskelig at parkeringsfelt langs
gaten avbrytes i det oppbygde omradet.

Forventet stgyreduksjon:

— Tiltaket medfgrer god farts- og stay-
reduksjon.

— Tiltaket gir god fartsdemping ved at
personbiler krenger over idet de kjgrer
over humpen.

— Ved 3 dimensjonere humpen riktig
kan en unngé skranglelyder fra lastebi-
ler.

— Tiltaket virker stort sett uavhengig av
trafikkmengden.

— For & holde vegstgyen nede pé et
minimum ma rampestigningen vere sa
stor at det ikke er mulig & kjgre over
den i mer enn 20 km/t (rampestigning
>15 prosent).

— Ved liten rampestigning og dermed
hgyere fart bgr en velge stgysvakt
(stein-)belegg.

Andre effekter:

— De forskjellige utformingsmulighete-
ne gjgr det lett & integrere Igsningen i
bybildet.

— Ved stgrre sykkeltrafikk bgr syklister
sluses forbi ved siden av humpen.

— Huvis strekningen har stor trafikk med
lastebiler og rutebusser, bgr vippehum-
pen ikke bygges.

Figur 55: Innsnevring med platd

Figur 56: Vippehump
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INNSNEVRING MED VIPPEHUMP
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Rammebetingelser:

— Avhengig av trafikkmengde og gnsket
fartsdemping kan opphgyde platier
bygges inn bdde i en- og tovegskjgrte
gater.

— | gater med stgrre sykkeltrafikk bgr
syklister kunne passere i sluse ved siden
av platéet.

Utfarelse:

— Dimensjonering av kjgrebanens tverr-
profil i henhold til [12] (envegs eller
mgtende trafikk i redusert hastighet,
evt. med tillegg).

— Dimensjonering av humpen: funda-
ment <1,70 m, topp <1,30 m.

— Ved hjelp av stigningen p rampen
kan bremseeffekten pé biltrafikken
péavirkes (15-20 prosent ved 5-8 cm
hgyde).

— Det opphgyde feltet skal skille seg ut
fra det gvrige gatebelegget ved bruk av
avvikende materiale.

— Hgye kanter p4 sidene skal gke akt-
somheten og beskytte eventuell
beplantning.

— Elementet kan gjgres enda mer synlig
ved hjelp av vertikale linjer (tverrstri-
per) og god belysning.

— Det er gnskelig at parkeringsfelt langs
gaten avbrytes ved det opphgyde feltet.

Forventet stgyreduksjon:

Disse kjgredynamiske virkemidlene gir

god farts- og stgyreduksjon for person-

biler og lastebiler:

— Rampegeometrien (for eksempel 5 cm
hgyde, 20 prosent stigning) ma dimen-

sjoneres slik at det ikke kjgres fortere

Figur 57: Innsnevring med vippehump
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den steinsatte humpen.

— Ved valg av mindre rampe-
stigning og dermed hgyere fart
bgr stgysvakt (stein—)belegg
brukes.

— Virkningen er s godt som
uavhengig av trafikkmengden.
—Ved & dimensjonere humpen
riktig, kan en unnga skranglely-
der fra lastebiler.

Andre effekter:

— Tallet p& parkeringsplasser blir min-
dre (3 — 6 plasser).

— Ved hjelp av sidesluser kan syklister
passere humpen uhindret.

— Riktig dimensjonering er viktig for
busspassasjerenes komfort.

— Elementets symmetriske form gir god
integrasjon i bylandskapet.

VIPPEHUMP MED PASSASJE FOR
STORE KJORETOYER

=
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Rammebetingelser:
— Trafikk i begge kjgreretninger.
— Starre sykkeltrafikk bgr ledes forbi

innsnevringen i sluser.

Utfgrelse:

— Innsnevringen bygges for mgte per-
sonbil/personbil eller envegstrafikk.

— Dimensjoneres i henhold til [12].

— Utformingen tillater lastebiler & pas-
sere uhindret, mens de fleste personbi-
ler ma kjgre over humpen med det ene
hjulparet ("vippe-effekt").

— Humpen bgr veere av annet materiale
enn den gvrige kjgrebanen slik at den
blir godt synlig.

— Innsnevringen markeres med god
belysning, vertikale elementer
og tverrstriper.

Forventet stgyreduksjon:

— Tiltaket er en kombinasjon
av en innsnevring og et opp-
hgyd felt, slik at en oppnér
redusert fart og mindre stgy.
— Det har en positiv effekt at
personbiler krenger litt idet de
kjarer over (god fartsdem-
ping), mens lastebiler ikke far

Figur 58: langsgdende vippehump med passa-
sje for lastebiler og busser

noen krengning (ingen skramlelyder).
— Er utgangshastigheten hgy, kan en
bruke stgysvakt vegdekke for 8 kom-
pensere gkt stgy fra kraftige fartsreduk-
sjoner som en del bilister vil foreta.

— Det er en svakhet at tiltaket har liten
virkning pd motorsyklenes hastighet.

Andre effekter:
— Med sin symmetriske form er det lett
a integrere elementet i bylandskapet.

6.5 Innsnevringer av
kjorebanen

For 4 oppnd en sd jevn kjgrefart som
mulig, kan en i tillegg til humper
begrense mulighetene for at mgtende
biler kan passere hverandre ved inn-
snevring av en ellers rommelig dimen-
sjonert kjgrebane. Eller en kan dimen-
sjonere hele kjgrebanen for minste type
mgtende trafikk og sikre at alle andre
mgter avvikles ved hjelp av mgteplas-
ser.

Dimensjonene som er vist i [ 12] for
forskjellige typer mgtende kjgretgyer,
gjelder bare for kontinuerlige gatetverr-
snitt. Det har i praksis vist seg at punkt-
tiltak ma dimensjoneres mer genergst.
Ved en sammenhengende innsnevring
av kjgrebanebredden innstiller bilfgre-
ren seg pa situasjonen. Pa en 4 m bred
gate kan da personbil mgte personbil i
redusert fart.

Ved punktvise innsnevringer har det
derimot vist seg at bilfgrerne oppfatter
en 4 m bred sluse som innsnevring til
envegstrafikk. Dette skyldes blant
annet at bilfgrerne som regel mé gjgre
en liten sving inn i innsnevringen, slik
at de ikke umiddelbart kan mgte mot-
trafikken parallelt.

Dessuten kvier bilfgrerne seg dpen-
bart for den forsiktige kjgreméten som
kreves i innsnevringen, selv om de bare
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6.6 Bruk av stein som
gatebelegg

Utfgrelse:

— Gatens trafikkvolum og tra-
fikkens sammensetning pavirker
behovet for magter mellom kjg-

| retgyer.

| — Dimensjoneringen skjer der-
etter pd grunnlag av [12] idet
det tas hensyn til tilstrebet
fartsniva.

bolig- og atkomstgater blir steinbe-

legg av estetiske grunner ofte brukt
ogsd utenfor opphgyde felt. Det kan
komme i konflikt med gnsket om &
redusere stgyen fra biltrafikken.

Gatetun, 10 eller 20 km-soner
Med hensyn til stgyen kan steinbe-
legg bare brukes fritt ved hastigheter pé

— Sideforskyvningen i innsnev-
ringen m& minst vare si bred
som et kjgretgy.

Figur 60: Ensidlig innsnevring

ma praktisere den pa en kort strekning,
i motsetning til en sammenhengende,
smal kjgrebane. [ de fleste tilfeller fore-
trekker de enten & la den mgtende bilen
passere fgrst, eller selv & kjgre fgrst
gjennom innsnevringen. Dette kan fgre
til ugnskede fartsvariasjoner avhengig
av trafikkmengden.

[ slike tilfelle m& en under planleg-
gingen vurdere om denne effekten er
gnskelig. Da bgr en fra starten av inn-
stille seg pé& en "ekte" envegskjgrt inn-
snevring. Hvis ikke, bgr en i fglge erfa-
ringene hittil med punkttiltak, gke
tverrsnittdimensjonene i [12] med 0,25-
0,50 m pa strekningen med redusert
hastighet.

INNSNEVRING

’ ail
as

Rammebetingelser:

— Virkningen av dette tiltaket forutset-
ter tovegstrafikk:

— Virkningen er stgrre jo jevnere trafik-
ken er fordelt pd de to kjgreretningene.

— Innsnevringen ma ligge utenfor krys-
senes virkningsomrade.

20 km/t eller lavere. P& dette fartsnivaet
blir det ingen nevneverdig forskjell i
trafikkstgyen fra ulike gatebelegg. | mil-
jgprioriterte omréder (ganghastighet)
og i soner med 10 eller 20 km/t som
hgyeste tillatte hastighet er det derfor
viktig & sikre at fartsgrensen blir over-
holdt, i det minste at 20 km/t ikke blir
nevneverdig overskredet. Naturligvis
ma en ogsé sgrge for at det blir minst
mulig motorstgy.

— Vertikale elementer og god
belysning ma sikre at tiltaket
blir godt synlig.

— Mgtende trafikk ma kunne
sees i god tid.

— Parkeringsfelt mé avbrytes i
innsnevringen.

— I gater med stor trafikk, dvs
hyppige mgter, m& innsnev-
ringen dimensjoneres for mgte
personbil/personbil for & for-
hindre ujevn fart.

Forventet stgyreduksjon:

— Virkningen av tiltaket
begrenses hvis innsnevringen
ligger ensidig i den ene kjgre-
retningen og det i hovedsak
forutsettes at det er mottrafikk.
— I den uhindrede kjgreretning-
en har fgrerne god sikt fram-
over til mgtende kjgretagyer,
slik at det blir liten eller ingen
innvirkning pa fart og stgyemi-
sjon nar det ikke er noen trafikk
i motsatt kjgreretning.

Andre effekter:

— I innsnevringsomradet far fot-
gjengerne kortere veg over
gaten.

— Uten sidepassasjer eller
adskilt sykkelbane er tiltaket
uheldig for sykkeltrafikken.

— Antall parkeringsplasser blir
redusert med 2-3 eller 5.

Figur 63: .. og her ogsd.
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Ellers kan de enkelte tiltakene for
stgyens del her utformes etter mottoet:
"Alt som er attraktivt, er tillatt".

30 km-soner

Ved hastigheter mellom 20 og 30 km/t
far en gkt trafikkstgy pa steinbelegg og
sannsynligvis ogsa skranglelyder fra las-
tebiler. Bruk av steinbelegg (avhengig
av steintype) blir derfor problematisk
fra et akustisk synspunkt.

Det fins imidlertid forskjellige
metoder for & unng disse ufordelaktige
virkningene eller redusere dem til et
minimum, uten & avstd fra 8 bruke stein-
belegg:

— Bruke steinbelegg med jevn overflate
(figur 64).

— Kompenserende tiltak (figur 65).

— Begrense steinbeleggene til omrader
med sakte fart eller til deler av gatearea-
let hvor det sjelden kjgres. Med kom-
penserende tiltak menes at den gkte

vegstgyen som steinbelegg
framkaller i forhold til asfaltbe-
legg, blir kompensert av en til-
svarende fartsreduksjon. Det
betyr i de fleste tilfeller at farts-
nivdet ma ned ca 30 prosent
(figur 64, jfr. ogsa figur 14).
Skilt med "30 km-sone" fast-
setter tillatt maksimumsfart.
Men i en slik sone vil det nad-
vendigvis 0ogsd vaere omrader
hvor det m4 kjgres atskillig sak-
tere enn 30 km/t. Slike strek-
ninger er for eksempel:
— Innkjgringer i overordnede
gater; innkjgringer/kryss til
boliggater (vanlig hgyreregel).
— Steder med kjgredynamiske
tiltak (bratt rampe til opphayd
felt, hump, trange sideforskyv-
ninger av kjgrefelt og lignen-
de). P4 slike steder med lav kjg-
refart er ikke steinbelegg noe
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Figur 64: Her md en bruke steinbelegg med jevn overflate

Figur 65: Fartsdemping for & unngé okt stay
som falge av steinbelegg
stgymessig problem.

Dessuten er det ogsa i kjgrebaner
med smalt tverrprofil flater hvor det
aldri eller sjelden kjgres, for eksempel:
— Avhengig av trafikkstrgmmen: De
innerste flatene i kryss.

— Ekstra kurvatur for lastebiler og bus-
ser.

—"Skyggeomrider" i endene av sentral-
gyer.

— "Skyggeomrider" ved innsnevringer.
— Rennesteiner langs kjgrebanen.

— Ramper med s8 stor stigning at kjgre-
farten er lav.

— Platder i opphayde felt.

Disse flatene kan steinsettes uten
stgyulemper, hvis det av estetiske grun-
ner er gnskelig. For 8 gke flatenes visu-
elle og i visse tilfelle ogsa kjgredyna-
miske virkning, kan de eventuelt stein-
settes pa samme mate som forhgyning-
er.

En oversikt over slike elementtyper
viser at det lar seg gj@re & finne gode
bytilpassede og funksjonelle lgsninger
(jfr. ogsa figur 68).

Miljghensyn og byforming behgver
ikke veere i konflikt, men inviterer til
gode og hensiktsmessige kompromisser.

Eksempler pé& bruk av steinbelegg:

a: Uigangssituasjon, b: Belegg i uividet kurvera-
dius for lastebiler, c: Belegg pd skulder som det
kiares lite p&, d: Belegg pd beskyttelsesone ved
innsnevringer, e: Belegg ved mididelen og ram-
per pd farisdemper
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7Z.LOSNINGER FOR HOVED- OG
FORRETNINGSGATER | BYKJERNER

7.1 Begrensede
erfaringer

artsnivdet i sentrale bygater bestem-

mes ogsa av deres beliggenhet og
funksjon i det samlede vegnettet. En
kan derfor ikke se pa slike hovedgater
isolert. I motsetning til trafikkdemping i
boligomrader finnes det ennd ikke noe
fullt utprgvet konsept for omradevis
fartsreduksjon til et akseptabelt niva p&
hovedtrafikkérer.

[ et statlig forsgksprosjekt for
"omradevis miljgprioritering” foreligger
bare de fgrste forsgk i denne retningen,
men ennd ingen helt tilfredsstillende
gjennomfgring av tiltak.

De ombyggingstiltakene som hittil
er utfgrt pa hovedgater begrenser seg til
visse gatestrekninger eller enkelte gate-
avsnitt. De fglgende opplysningene er
hentet fra hovedgatene som ble under-
sgkt i[1]. De gjenspeiler derfor bare
erfaringer med ombyggingen av enkelt-
stdende gater, og ikke en omrédevis
fartsreduksjon for hovedgater.

7.2 Valg og dimensjo-
nering av tiltak

It etter den dominerende eller

gnskede bruk av gaten, ligger den
gnskede hastigheten i hovedgater i
bysentra mellom ca 30 og 50 km/t, hvis
en ser bort fra "miljgprioriterte forret-
ningsgater” (se kapittel 5.3).

Ogsa tiltakene som brukes ved
ombygging av hovedgater ma vare til-
passet trafikkmengden og trafikksam-
mensetningen. Dette gjelder det enkel-
te kjgrefeltets bredde, hensynet til
mgtende trafikk samt kryssenes kapasi-
tet.

Hyvilke tverrsnittdimensjoner en da
kommer fram til for kjgrebanen, eller
hvilke enkeltelementer en velger & bru-
ke, avhenger av hastigheten som en
gnsker i den ombygde gaten. De tilta-
kene som er blitt undersgkt i [1] for og
etter tiltak, viser at hastigheter mellom
30 og 40 km/t (dvs v85 mindre enn 50
km/t) absolutt kan vare realistisk pa
hovedgater, noe som gir en merkbar
stgyreduksjon.

De dimensjonene som er oppgitt i
[12] for mgtende trafikk i nedsatt fart er

dermed ofte brukbare ogsa pa hoved-
og forretningsgater, men ogsa pa gjen-
nomfartsveger i tettsteder.

7.3 Eksempler pé
krysslgsninger
En hovedgates kapasitet blir langt pé
vei bestemt av kapasiteten i kryssene.
Da byomradene i dag for det meste har
lysregulerte kryss i tett rekkefglge, kan
ikke bare gatenettets kapasitet, men
ogsé trafikkstrammen og dermed kjgre-
farten styres i kryssene.
Gateombyggingstiltak m& derfor
begynne med kryssene, da det er her
"ngkkeldata” som kapasitet og fartsniva
kan legges inn i lysreguleringen, antall
og form p4 svingefelt (kanalisering),
valg av kurvatur og lignende virkemid-

ler.

Figur 66 viser en rundkjgring med
stor sentralgy, kombinert med to tiltak.
For det fa@rste skrér kjgrebanen i rund-
kjsringen svakt nedover mot ytterkan-
ten, med stgrst fall innerst mot midten.
For det andre er gatene inn til krysset
delt med midtrabatter. Den innerste
ringen blir for det meste unngétt av
personbilene, men den kan benyttes av
lastebiler. Derved blir arealbehovet i
krysset mindre. Dette tiltaket har vist
seg effektivt i praksis.

Tiltakene som er vist pd neste side
har imidlertid ogsd god fartsdempende
effekt. Her kan naturligvis ogsa for-
skjellige virkemidler kombineres for &
oke effekten. Dette gjelder ogsa de
andre elementene og tiltakene som er
beskrevet i de fglgende avsnittene.

Avhengig av antall kryss og avstan-
den mellom dem, mé tiltakene
pé strekningen velges slik at
det oppstér en mest mulig jevn
trafikkstrgm med et lavt fartsni-
va. Hvis lysregulerte kryss fgl-
ger tett etter hverandre (avstan-
| der inntil 200 m mellom tra-
fikklysene) er det nok med
"myke” stgttetiltak.

Diirener Strasse i Kéln er et
godt eksempel pa at stor aktivi-
tet i gaterommet mellom de
lysregulerte kryssene bidrar til
4 holde trafikken pé et lavt
fartsnivd. Denne tendensen
gjelder sarlig for sterkt trafik-
kerte og livlige forretningsgater
i bykjerner. For denne gatety-
pen kan tiltakene hva stgyre-
duksjon angér, langt pa vei
begrenses til lysregulering og
("myke") supplerende stattetil-
tak for & f4 ned farten og stimu-
lere livet i gaterommet
ytterligere. Ellers ma tiltakene
utformes slik at de i seg selv
4 bidrar effektivt til & dempe
farten.

Figur 66 Kombinasjon av virkemidler i en rundkjering
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Rammebetingelser:
— Det bgr veere trafikk i begge retninger
pé alle armene i krysset.

— Forkjgrsrett for kjgretgyene inne i
rundkjgringen.

Utfarelse:

— Ved hjelp av vertikale elementer og
hensiktsmessig belysning ma selve krys-
somradet gjgres godt synlig.

— Den indre radien bgr vare stgrre enn
halve bredden pé de tilstgtende gatene
for & gi stor nok sving i rundkjgringen.

Forventet stgyreduksjon:

— Det kan ventes god fartsre-
duksjon og dermed mindre tra-
fikkstgy i krysset.

— Ved lavt fartsniva (alt etter
materialvalg 20 km/t med bro-
stein til 30 km/t med jevn
belegningsstein), kan vegbanen
i krysset steinsettes, da det
totale stgyutslippet er sd redu-
sert at en eventuell gkning av
vegstgyen pa grunn av vegdek-
ket ikke sl&r negativt ut. Ved
hgyere fartsniva bgr en ikke
velge steinbelegg.

— Fartsdempingen blir noe mindre uten
opphgyd felt, men dette blir delvis
kompensert av den store rundkjgringen.

e

Andre effekter:

— Kryss blir mer synlig nér det skapes et
klart visuelt brudd i gatelgpet.

— Trafikk som svinger til hgyre kan kjg-
re uhindret gjennom krysset.

— For (svingende) lastebiler er krysset
vanskeligere 3 kjgre i.

— Det er ogsé vanskelig for sykkeltrafik-
ken & mangvrere gjennom krysset.
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INNSNEVRING AV KRYSS

Rammebetingelser:

— Denne Igsningen kan brukes bade ved

en- og tovegs trafikk.
— Syklister blir ikke nevneverdig hin-
dret.

Utfarelse:

— Dimensjoneringen av tverrprofilene
retter seg etter [12].

— Det ma veere tilstrekkelig oversikt
over krysset ogsé forbi innsnevringen.
— Innsnevringene ma varsles ved hjelp
av vertikale elementer og god belys-

ning.
— Fotgjengerfeltene kan framheves ved

-

Figur 67 Innsnevring av kiyss ved hjelp av utbygde gate-
hjemer og skarpere kurver

hjelp av avvikende belegg. Da kan ogsé
vegbanen i selve krysset markeres med
et annet materiale.

Forventet stgyreduksjon:
— Innsnevringen av krysset gir farts- og
stgyreduksjon bade for avkjgrende tra-
fikk og trafikk rett fram.
Miljggevinsten er avhengig av
hvor stor innsnevringen er.

— Blir fotgjengerovergangene
steinsatt, kan det gi gkt stgyut-
slipp ved hgyere hastigheter.

RENERE

Andre effekter:

— Fotgjengerne fér kortere vei over
gaten.

— Bedre gyenkontakt mellom bilist og
kryssende fotgjenger.

— Hyvis en gate har forkjgrsrett, blir den
fartsdempende effekten betydelig min-
dre.

— For lastebiler og vogntog blir det
atskillig vanskeligere & svinge av i krys-
set.

KRYSS MED UTVIDET KURVE
FOR STORE KJORETOYER

Rammebetingelser:
— Tiltaket er egnet bade for en- og

tovegs trafikk.

— Det bgr vere et relativt stort antall
lastebiler som svinger i krysset.

— Kurvaturen bgr bare utvides pa de
gatehjgrnene som har stor lastebiltra-

fikk.

Utfgrelse:

— Dimensjoneringen skjer pa grunnlag
av [12].

— Det utvidede omrédet skiller seg fra
den gvrige kjgrebanen ved hjelp av
avvikende farge og/eller struktur pé
belegget.

Forventet stgyreduksjon:

— Tiltaket har liten virkning pa trafik-
ken som skal rett fram i krysset.

— P4 en ruglete overflate kan en regne
med en kraftig fartsreduksjon. Men det
blir mer vegstgy nar det kjgres pé det

Figur 68: Innsnevring med uvidet kurvatur for lastebiler
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utvidede omradet, og for lastebiler kan
det dessuten oppstd ekstra skramlely-
der. Virkningen p4 stgyutslippene
avhenger derfor i vesentlig grad av hvor
hyppig det kjgres pé disse omradene.

— Hvis en velger en glatt overflate pa
det utvidede omradet, blir det oftere
benyttet. Da er fartsdempingen mindre,
men det oppstar ingen gkt vegstgy.
Effekten pé fart og stgyutslipp blir da
alt i alt liten.

Andre effekter

— Ruglete overflater er en ulempe for
fotgjengere og rullestolbrukere som skal
over gaten.

— Redusert kjgrekomfort for syklister
som skal svinge i krysset, hvis det ikke
lages egne sykkelsluser med glatt over-
flate.

7.4 Innsnevringer av
kisrebanen og vtfor-
ming av opphoyde felt

Utformingen av gatens tverrprofil
skal ikke tilpasses de bredeste

mgtende kjgretgyer som kan forekom-
me. | stedet bgr en ta utgangspunkt i
det som for den enkelte gaten er nor-
maltilfellet, for eksempel de mgter som
péa dagtid utenom rushtidene ma avvik-
les flere ganger i timen. Bare da kan
ombyggingstiltakene fgre til jevn kjgre-
fart pa lavt niva.
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For & f& farten mest mulig ned ved &
legge til grunn det normale mgtetilfel-
let, kan en bruke punkttiltak som
begrenser mgtemulighetene (innsnev-
ring av kjgrebanen, figur 69). Eller en
kan dimensjonere kjgrebanen for det
minste mgtetilfellet og for eksempel
sikre avviklingen av den gvrige mottra-
fikken ved fleksibel utforming av tverr-
profilet (for eksempel med sidefelt til
forskjellige formal, figur 70).

Der hvor det pé grunn av fa sty-
ringsmuligheter i kryssene ogsd er ngd-
vendig med "harde” fartsdempende til-
tak pa strekningen, kan en oppna de
gnskede virkningene med punkttiltak.

God bredde pa kjgrebanen over
lengre strekninger gir plass for varele-
veranser, dobbeltparkering, snumangv-
rer og lignende. Men det settes inn
punkttiltak for 8 begrense kapasiteten
(for eksempel innsnevringer) eller redu-
sere farten (for eksempel opphgyde felt.

For & redusere miljgbelastningene til
et minimum, m& de enkelte virkemidle-
ne vaere sammensatt slik at trafikken
ikke blir altfor hemmet, for § unngd
ungdig nedbremsing og akselerasjon.
Denne utformingen egner seg hovedsa-
kelig for hovedgater med lite lastebil
eller buss-trafikk og relativt stor lokalt
rettet trafikk (leting etter parkering), da
de fleste kjgretgyene bare holder lav
fart her.

Prinsipielt er det ingen forskjell
mellom de opphgyde feltene og

Figur 70: Sidefelt til forskjellige formal

sideforskyvningene i hovedga-
ter og tilsvarende tiltak i bolig-
q og samlegater. Stigningen pé
rampen eller dybden pa sidefor-
| skyvningen m3 bare tilpasses
det gnskede fartsnivéet og de
andre méalene ma tilpasses tra-
fikkens sammensetning (jfr.
avsnitt 6.3).

Som et alternativ til punkt-
tiltakene er det ogsd mulig &
begrense kjgrebanebredden
| gjennomgaende og likevel
avvikle alle ngdvendige typer
mgtende trafikk.

[ gater med flere kjgrefelt i
hver retning kan en undersgke
om kapasiteten er ngdvendig
og i hvilken grad det er mulig &
nedbygge den ved 3 redusere
antall kjgrefelt. Diirener Strasse
i Koln er et eksempel pé at det-
I te riktignok ikke fgrer til noen
merkbar bedring av stgyproble-
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met, men heller ikke ngdvendigvis til
noen forverring.

[ dette resultatet ligger det en viktig
erkjennelse: Stgybelastningen behgver
ikke & gke selv om store flater fjernes
fra kjgrebanen. Bylandskapet kan forbe-
dres uten at miljget belastes. Ogsé dette
gir spillerom for bedre sammenheng
mellom bygninger og gater i bykjernen.
Gaten bgr ha en gjennomgéende kjgre-
bane som er dimensjonert for mgte
mellom de minste kjgretgyene (vanlig-
vis personbil/personbil, evt. enda min-
dre). Det ngdvendige spillerom i kjgre-
banebredden skaffes til veie av sidefla-
ter som er avmerket slik at de bare bru-
kes nar det er spesielle behov (for
eksempel sidefelt til forskjellige formal
og i forskjellige utfgrelser, helst med en
liten hgydeforskjell i forhold til kjzre-
banen.

Resultatet er en gjennomgaende
bred kjgrebane som bare brukes i sin
fulle bredde hvis det er ngdvendig. Da
det ikke settes opp punktvise hindring-
er for trafikkstrsmmen, kan en nettopp
i sterkt belastede gater med relativt stor
lastebil/buss-trafikk vente at trafikken
flyter jevnt pé et lavt fartsniva.

SENTRALOY MED DOBBEL SIDE-
FORSKYVNING

“

Rammebetingelser:
— Sentralgy-prinsippet virker bare i
gater med to kjgrefelt.

Utfarelse:

— Dimensjonering i henhold til [12].

— Sentralgya mé gjgres godt synlig ved
hjelp av vertikale elementer.

— Sentralgya virker mest fartsdempende
hvis det er innsnevringer fgr og etter.

Forventet stgyreduksjon:

— En kombinasjon av sentralgy (ingen
mulighet til 8 kutte svingen) og dobbel
sideforskyvning gir god fartsreduksjon.
Bilene tvinges dessuten til & kjgre for-
siktig, noe som ogsa bidrar til mindre
stagy.

— Hyvis dette settes inn som eneste vir-
kemiddel, blir stgyniviet lavest der
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Figur 71: Symmetrisk senitraley med dobbel
sideforskyvning

hvor kjgretgyet mé endre retning. |
utgangen av sideforskyvningen kan det
oppstd en liten stgygkning pa grunn av
akselerasjon.

— Tiltaket reduserer fart og stgy ogsa
uten mgtende trafikk.

Andre effekter:

— Sentralgyer gir et tydelig visuelt
brudd i gatelgpet.

— Dette er en god lgsning ut fra hensy-
net til byforming, idet gatesymmetrien
bevares.

— Gaten kan f& 10-12 feerre parkerings-
plasser.

— Uten egen passasje pé sidene er dette

elementet problematisk for sykkeltrafik-

ken.

SIDEFORSKYVNING MED HUMP
SOM MIDTDELER

7 N

Rammebetingelser:

— Midtdeleren har bare effekt i gater
med mgtende trafikk.

— Dersom sideforskyvningen er utfor-
met med skraparkering, er dette virke-
midlet bare brukbart i gater med lite

Figur 72: Sideforskyvning med midtdeler formet
som hump
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i sykkeltrafikk (med mindre det
8 fins cgen sykkelbane), da biler
4 som kjgrer inn og ut av parke-
ringen vil vare til stor fare for
syklistene.

Utfarelse:

— Dimensjonering pa grunnlag
av [12].

— Vertikale elementer og god
belysning skal gjgre trafikante-
ne oppmerksomme pa sidefor-
skyvningen.

— Det bgr i ngdsfall vaere mulig a kjgre
over midtdeleren i sakte fart.

— Gaten forskyves en kjgrebanebredde
til siden.

Forventet stgyreduksjon:

— Sideforskyvningen tvinger bilistene til
a kjgre forsiktig og bidrar dermed til
lavere fart og mindre stgy.

— Det blir minst stgy pé strekningen der
hvor kjgretgyene mé justere retningen.
Det er registrert stgyreduksjoner pa 2-3
dB(A) pa forbipasserende personbiler i
forhold til en rett, konvensjonell gate.
— Idet midtdelerne overkjgres, gker
vegstgyen og lastebiler lager klaprely-
der som delvis motvirker den stgyre-
duksjonen som er oppnédd som fglge
av nedsatt fart.

Andre effekter:

— Sideforskyvning av kjgrebanen skaper
et klart brudd i gatens lengde.

— Uten midtdeler blir fartsreduksjonen
merkbart mindre, siden det da er mulig
4 "kutte” sideforskyvningen nar det ikke
kommer mgtende trafikk.

— Sideforskyvningen lgser opp symme-
trien i gaterommet, slik at en mé vaere
oppmerksom péd konsekvensene i
bylandskapet.

— Antall parkeringsplasser blir redusert
med 8-10.
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VEKSLENDE SIDEFORSKYVNING

[\

Rammebetingelser:
— Lgsningen kan benyttes i gater med
en- og tovegstrafikk.

Utfgrelse:

— Elementet dimensjoneres etter [12]
men bredden pd innsnevringene og
lengden pa sideforskyvningen er
avhengig av trafikkmengden.

— Innsnevringene ma minst vare like
brede som ett kjgretgy.

— Sideforskyvning og innsnevringer ma
markeres med vertikale elementer og
god belysning.

— En ma kunne se mgtende trafikk i god
tid.

— Huvis det er stor trafikk i gaten, dvs.
ofte mgtende trafikk, ma innsnevringen
dimensjoneres for mgte personbil/per-
sonbil for a forhindre ujevnt fartsniva.

Forventet stgyreduksjon:

— Like fgr og inne i selve innsnevrings-
omrédet, er trafikken preget av redusert
fart og forsiktig kjgreatferd. Dette gir
mindre trafikkstgy (inntil 5 dbA alt
etter utfgrelse).

— Elementet virker farts- og stgydem-
pende ogsa uten mgtende trafikk, altsa
ogsa i kveldstimene.

Andre effekter:

— Innsnevringene kan utformes slik at
det blir lettere & krysse gaten.

— Uten egne sykkelbaner er sideforskyv-
ningen ugunstig for sykkeltrafikken.

— Antall parkeringsplasser blir redusert
med 3-6 (parkering pé en eller begge
sider av gaten).

Figur 73: Sideforskyvning med innsnevring p&
vekslende side av gaten
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SIDEFORSKYVNING VED HJELP
AV PARKERING

Rammebetingelser:
— Det mé veere tillatt & kjgre i begge
retninger.

— Gaten ma ha tilstrekkelig stor etter-
sporsel etter parkeringsplasser, da tilta-
ket bare virker fartsdempende nér par-
keringslommene er besatt.

— Trafikkmengden bgr vere stor nok til
at det ofte er mgtende trafikk.

Utfgrelse:

— Parkeringslommer legges forskjgvet i
forhold til hverandre og en halv per-
sonbilbredde ut til siden, slik at de par-
kerte kjgretayene fungerer som sidefor-
skyvning av kjgrebanen.

— Bredden pé kjgrebanen i sideforskyv-
ningen bestemmes av det som er ngd-
vendig ut fra den mgtende trafikken i
gaten.

— Dimensjoneringen skjer i fglge [12].
— Gateavsnitt uten parkeringslommer
ma vaere tydelig markert med vertikale
virkemidler (treer).

Forventet stayreduksjon:

— En merkbar fartsreduksjon og dermed
0gsa mindre stgy er avhengig av at par-
keringslommene er besatt.

— Med tilsvarende redusert kjgrebane-
bredde er denne sideforskyvningen mer
effektiv enn en enkel sideforskyvning.
— Uten parkerte kjgretgyer har tiltaket
ingen virkning.

Andre effekter:

— Selv smale gater kan f4 plass til par-
kerte biler, som samtidig virker farts-
dempende.

— Syklistene bgr ha egne sykkelbaner.
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FZARRE KJOREFELT

Rammebetingelser:

— Gaten har mer enn et kjgrefelt i hver
retning.

— Trafikken kan ogsé avvikles pa et
mindre antall kjgrefelt eller en gnsker

bevisst & begrense gatens kapasitet.

Utfarelse:

— De kjgrefeltene som ikke er ngdven-
dige, tas i bruk til andre formal.

— A redusere antall kjgrefelt krever ing-
en kostbar ombygging, men kan ofte
gjgres med provisoriske tiltak.
Forventet stgyreduksjon

— I en hoved- og forretningsgate med
ca. 10.000 kjgretagyer pr dggn ble det
registrert en fartsreduksjon p& 10 pro-
sent ved dette tiltaket. Feerre kjgrefelt
hadde apenbart ogsd positiv innvirk-
ning pé kjgreatferden, da lydniviet pa
forbikjgrende kjgretgyer sank mer enn
fartsreduksjonen tilsa.

Andre effekter:

— Faerre kjgrefelt gir gode forutsetning-
er for & integrere hovedtrafikk&rer bed-
re i bymiljget.

—Den plassen en vinner pd dette egner
seg godt til & bedre forholdene for fot-
gjengere, syklister og kollektivtrans-
port.
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VARIERENDE BRUK
AV SIDEFELT

Rammebetingelser:

— Tilstrekkelig bred kjgrebane til & lage
et eget fleksibelt sidefelt til flere formal.
— Vareleveranser eller stor etterspgrsel
etter korttidsparkering i gaten.

— Syklister bgr ha separat sykkelbane.

Utfarelse:

— Sidefeltet bgr avgrenses mot kjgreba-
nen med en nedfelt kant.

— Sidefeltet bgr ha et annet belegg
(natur- eller betongstein) for & skape et
visuelt skille.

— Treer, fremrykkede fotgjengerfelt o.1.
bgr bryte opp strekningen og dempe
kjgrefarten i gaten.

— Sidefeltet bgr skiltes slik at det ikke
benyttes til langtidsparkering.

Beregnet stgyreduksjon:

— Det er stort sett bare nér sidefeltet til
en viss grad er opptatt av parkerte biler
at en oppnar en fartsreduksjon og der-
med ogsd mindre stgy.

— Nar feltet iblant benyttes til kjgring,
farer nivaforskjellen og det avvikende
overflatematerialet til gkt vegstay.

Andre effekter:

— Vareleveranser kan foregé utenfor
kjgrebanen.

— Lgsningen gir et ekstra plasstilbud for
korttidsparkering.

Figur 74: Sideforskyvning ved hjelp av parke-
ringsfelt p& vekslende side av gaten
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7.5 Bruk av stein-
belegg
For hovedgater med gnsket hastighet
pé ca. 30 km/t eller mindre (miljg-

prioriterte forretningsgater) gjelder
opplysningene for bolig- og samlegater.
For gater med gnsket hastighet over 30
km/t bgr steinbelegg prinsipielt ikke
benyttes av hensyn til stgyen (figur 75,
76 og 77). Er steinbelegg et gnsket inn-
slag i bylandskapet, s& bgr det bare
benyttes i “skyggeomréder” eller “sakte-
kjgringsomréder” (jfr. kapittel 6.6).

7.6 Aktiviteten i gate-
rommet

Stor aktivitet i sentrumsgatene fgrer
til at kjgrefarten blir lav.
Forutsetninger for at det skal veere et
yrende liv i gaterommet er god til-
gjengelighet bade for brukere av kollek-
tivtransport og for fotgjengere og
syklister, variert bruk av fortauet og sa
gode (og frie) muligheter til & krysse
kjgrebanen som mulig. Dette er ele-
menter som skaper liv i gaterommet og
som bgr prioriteres nar gatearealet skal
ombygges.

Et slikt gatebilde fgrer til at bilfgrer-
ne automatisk velger & kjgre sakte og
bidrar dermed ogsa til redusert stgyut-
slipp fra bilene. Et godt tilbud pa kort-
tidsparkering virker ogsa stimulerende
pa livet i gaterommet, men inviterer
ogsé til gkt biltrafikk.

Da mange hovedgater i bysentra
ogsé er handlegater, er det rikelig
anledning til & kombinere funksjonelle,
bygningsmessige og urbane krav med
kravene til en ombygging til miljgprio-
ritert gjennomkjgring ved & ta i bruk
“myke” virkemidler forbundet med det
yrende livet i disse gatene (figur 78 og
79). Byplanmessige og funksjonelle

Figur 77: Og her

hensyn har felles interesser og er ikke i
motsetning til hverandre.
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8.LOSNINGER FOR GJENNOM-
KJORING AV TETTSTEDER

Figur 80: Dette er historien om en innkjering fil et feftsied.

Farst: Sone /0

Figur 83: Starten pd fefistedet

over 100 til 200 m. For at

Figur 84: Automatisk radarkontroll.

8.1 Innfartsveg
til tettsted

ar det gjelder gjennom-
fartsveger i tettsteder, ma
en skille mellom forskjellige
omrader, som krever forskjelli-
ge lgsninger:
— Innfart
— Gjennomfart

— Utfart.

Gjennomfartsveger i mindre

| tettsteder eller bydeler er kjen-

netegnet av god oversikt og
hgy "innfartshastighet” pa kjg-
retgyene (100 km/t og mer i
Tyskland; lavere i Norge).
Derfor setter ikke bilfgrerne
farten tilstrekkelig ned.

| Starrelsen pa fartsreduksjonen i

innfarten til tettstedet spiller
her en avgjgrende rolle.
[ fglge Vegtrafikkloven mar-

| kerer skiltet i innfarten til tett-

stedet riktignok grensen mel-
lom landeveg (maksimumsfart
100 km/t i Tyskland; 80 i
Norge) og tettsted (maksi-
mumsfart 50 km/t). Men et slikt
stedsskilt blir i praksis lagt lite
merke til.

Ombygging til miljgpriori-
tert gjennomkjgring mé derfor
ta utgangspunkt i omradet
omkring og forut for tettsteds-
skiltet.

Bilistene ma ha en passe
lang strekning til & sette ned
farten for selve innfarten i tett-
stedet. En fartsreduksjon pa 50
km/t (og mer) lar seg ikke gjen-
nomfgre pa noen f& meter; en
slik nedbremsing ma forega

figur 86). Som "harde” tiltak (for eksem-
pel innsnevring med opphgyd felt)
kommer de overraskende pé bilistene
og kan da utlgse farlige trafikksituasjo-
ner.

For & gjennomfgre den store fartsre-
duksjonen som er ngdvendig, mé tilta-
kene bringe bilistene gradvis ned i den
farten som det tettbygde strgket téler.
Virkningen av tiltakene bgr trappes opp
fra forvarslende (“myke") til fartsdem-
pende ("harde”) tiltak (figur 80 - 84).
Disse harde tiltakene pa slutten av til-
taksrekken ma vare av en slik art at de
bare kan passeres i den farten som er
gnsket pa stedet (eller saktere). Ellers
vil en ikke f3 tilstrekkelig fartsreduksjon
med tilsvarende redusert stgyutslipp i
innfarten til tettstedet.

Som "harde” tiltak i selve innfarten
til tettstedet har sentralgyer med side-
forskyvning (og treport) og kryss i form
av rundkjgringer vist seg & vaere nytti-
ge. Ogsa stasjonaere radaranlegg (auto-
matisk radarkontroll) har vist seg & vaere
effektivt.

[ tillegg til de tiltakene som er
beskrevet ovenfor, ma innfarten til tett-
stedet ogsé vaere slik bebygget at gren-
sen klart markerer et skille i forhold til
omrédet utenfor. P& grunn av spredt
bebyggelse i utkantomradet er det ofte
vanskelig a vite hvor tettstedet begyn-
ner. Grensen til tettstedet kan gjgres
tydeligere med utbygging som mélret-
tet fyller ut tomrommene med hus eller
grgntanlegg, slik at bilistene automatisk
forstar at omradet er bebodd (for
eksempel hager med gjerder eller hek-
ker). Dermed vil en stgtte opp om
ombyggingstiltakene i innfarten.

denne nedbremsingsfasen
ikke skal forplante seg
langt inn i tettstedet, ma
ombyggingstiltakene set-
tes inn allerede fgr innfar-
ten til tettstedet.
Punkttiltak, slik de
ofte utformes i innfartene
til tettstedene, er gode
nok som "myke” tiltak (for
eksempel bruk av port,

Figur 85: Konvensjonell gjennomfartsveg i tefisted
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PORT VED INNFART
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Rammebetingelser:

— Relativt hgy fart inn mot porten.

— Porten danner grenser mellom kon-
vensjonell og ombygd vegstrekning.

Utfarelse:

— Porten utbygges med forskjellige
enkeltelementer avhengig av plassen
(for eksempel innsnevring med sentral-
hay).

— Andre trafikkdempende tiltak settes
inn pé strekningen videre.

Beregnet stgyreduksjon:

— Virkningen av porten begrenser seg
til den nedbremsingseffekten de inn-
bygde elementene métte ha.
Virkningen avhenger ogsé av utgangs-
hastigheten.

— Porten skal tvinge farten ned. Dette
ma gjelde for folk som er kjent pa ste-
det, ogsa etter en tilvenningsfase.

— Porten mé falges opp av enkeltele-
menter hvis farten videre inn i tettste-
det skal holdes pé& gnsket niva.

— Med en fartsreduksjon pé& 30 prosent
(for eksempel fra 70 til 50 km/t) kan en
vente en nedgang i stgynivdet fra passe-
rende kjgretgyer pé snaut 4-5 dBA og i
ekvivalentniviet pa ca 2-3 dBA.

Andre effekter:

— Det blir en tydeligere overgang mel-

lom den dpne landevegen og tettstedet
eller til en spesielt fglsom vegstrekning.
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8.2 Gijennomfartsveg
i tetisted

Uansett lengde pé& gjennomfartsve-
gen, mé strekningen gjennom tett-

stedet falges opp med flere trafikksane-
ringstiltak, hvis fartsnivéet som er opp-
nddd ved innfarten til tettstedet skal
overholdes og eventuelt reduseres
ytterligere inn mot sentrum. Hvis tilta-
kene begrenses til innfartsomradet, kan
det fgre til akselerasjon i tettstedet og
dermed til farts- og stgygkning som
kunne ha veart unngatt.

Huvilke typer tiltak som skal benyt-
tes i tettbebyggelsen er avhengig av fle-
re faktorer, blant annet hvilket fartsniva
en har i innfarten, gatens beskaffenhet
(smal/bred, rettlinjet/svinget) og leng-
den pé gjennomfartsvegen. Jo stgrre
gjennomfartsvegens "naturlige” trafikk-
motstand er, desto "mykere” kan tiltake-
ne pa strekningen veaere. Det motsatte er
naturligvis tilfellet for brede, oversiktli-
ge gjennomfartsveger. Der m en i stor
grad ty til "harde” fartsdempende tiltak.

De fleste veger gjennom tettsteder
er meget gamle og er fgrst med tiden
blitt tilpasset de trafikktekniske krav. |
den forbindelse ble det ofte foretatt
omfattende inngrep i bylandskapet.
Valget av egnede tiltak bgr derfor ikke i
forste omgang dreie seg om trafikktek-
niske detaljer (for eksempel minimums-
avstand mellom fartsdempende elemen-
ter). Fgrst bgr en prgve a gjenoppta
eller rekonstruere stedets historiske
grunnplan.

Innsnevringer, sideforskyvninger og
lignende elementer gir seg da ofte
"naturlig” ut fra de opprinnelige forhol-
dene (figur 90). Alt etter behov kan dis-
se trafikkdempende elementene forster-
kes og betones fysisk og uttrykksmessig
(for eksempel svingenes eller innsnev-
ringenes utforming).

P& denne méten kommer en fram til
et naturlig formsprak som har sitt

utspring i stedets opprinnelige

Figur 86: Portsituasjon
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form. En slik ombygging av
gaten aksepteres lettere av
bilistene da den ikke oppfattes
som umotivert. Ved & knytte
ombyggingens lgsninger tilba-
ke til historiske elementer,
oppstar den ideelle forbindelse
mellom trafikktekniske krav,
byplanlegging og stgyreduk-
sjon.

Gjennomfartsveger i tett-

REMNERE

steder har, som navnet tilsier, stor gjen-
nomfartstrafikk. En effektiv fartsdem-
ping og framfor alt jevnere fartsnivé lar
seg i mange tilfelle gjennomfgre ganske
enkelt ved & forhindre forbikjgring. |
denne forbindelse har ssmmenhengen-
de midtfelt vist seg & vaere meget effek-
tive. Om ngdvendig kan midtfeltet med
jevne mellomrom formes som opphgyd
felt for a sikre at utrykningskjgretgyer
kan kjgre over dem. Nar det gjelder for-
men, er det mange muligheter for dette
tiltaket.

Mange tettsteder har i de senere &r
vokst sd kraftig at den opprinnelige
tettstedskjernen i dag bare utgjgr en
liten del av gjennomfartsvegen. Ofte er
stedets opprinnelige plan si forandret
av gater og hus at det ikke lenger er
mulig eller fornuftig & basere ombyg-
gingstiltakene pa tettstedets opprinneli-
ge plan.

Likevel bgr ogsa her enkeltelemen-
tene ikke bare utformes trafikkteknisk,
men ogsé slik at gatebildet far tilbake
sitt opprinnelige preg med typisk regio-
nale innslag. Hensikten med dette kra-
vet til form er at ombyggingstiltakene
ikke skal oppfattes som umotiverte,
men gli inn i helhetsbildet og slik at de
lettere blir akseptert av bilistene.

Veger gjennom mindre tettsteder
har klart mindre aktivitet enn hovedga-
ter i bysentra. Folketomme gaterom
uten synlig bruksverdi for beboerne for-
leder ofte bilisten til & tro at han uten
risiko bare kan kjgre gjennom i stor
fart. Derfor bgr ombyggingstiltakene
ogsd konsentreres om & skape liv i gate-
rommet. En gate som blir slik utformet
kan bidra til at beboerne begynner &
bruke plassen foran hus- eller grdsinn-
gangene mer og tilegner seg slike area-
ler for eksempel ved & pynte hus og
gaterom med blomster.



S|KRERE -

INNSNEVRING VED HJELP AV
MIDTDELER

 arraA
@@

Utferelse
— Midtfeltet kan heves med hgye, even-
tuelt avrundede kanter, men mé i sa fall

ogsd markeres med kjgrebanemarke-
ringer og vertikale elementer.—
Virkningen forsterkes ved & avbryte
parkeringsfeltet med jevne mellomrom.

Beregnet stgyreduksjon

—Ved 4 innsnevre kjgrebanen og for-
hindre forbikjgring dempes farten.
Dette virker positivt pa stgyen.

— Framfor alt unngés stgytopper i for-
bindelse med forbikjgring hvis det byg-
ges en midtdeler i gaten. Hvor stor

Figur 87
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stgyreduksjon en oppnar er hovedsake-
lig avhengig av hyppigheten av forbi-
kjgringer fgr ombyggingen.

INNSNEVRING PA BEGGE SIDER

#
as &b

Rammebetingelser:

— Virkningen av dette tiltaket forutset-
ter tovegstrafikk.

— Virkningen blir stgrre jo jevnere tra-
fikken er fordelt pa de to kjgreretninge-
ne.

— Elementet mé ligge utenfor kryssenes
virkningsomrade.

Utfarelse:

— Trafikkmengden og trafikksammen-
setningen avgjgr hvilken mgtekapasitet
som er ngdvendig.

— Elementet dimensjoneres
ellers pa grunnlag av [12] idet
en tar hensyn til det tilsiktede

| fartsnivdet.

| — Sideforskyvningen i innsnev-
ringen ma vare minst like bred
som et kjgretgy.

— Tiltaket ma gjgres godt synlig
for trafikantene ved hjelp av
vertikale elementer og god
belysning.

— Mgtende trafikk ma kunne
sees i god tid.

— Parkeringsfelt ma avbrytes i
innsnevringen.

— I gater med stor trafikk, dvs.
hyppig mgte, ma innsnevringen
dimensjoneres for mgte person-
bil/personbil, for & forhindre
ujevnt fartsniva.

Forventet stgyreduksjon:
— Tiltakets virkning pé fart og

Figur 89

stgyutslipp avhenger i stor grad
av trafikkmengden.

— Virkningen er god hvis det er
hyppig mottrafikk.

— Lite mgtende trafikk gir lite
farts- og stgyreduksjon, da bil-
fareren har god oversikt framo-
ver.

— Blir kjgrebanen i innsnevring-
en steinsatt som vist pa bildet,
forer dette ved hastigheter over
30 km/t til stgygkning, som
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ogsd kan forekomme ved overflater av
ru materialer.

Andre effekter:

— For fotgjengere blir det kortere & gé
over gaten.

— Uten passasje pé sidene eller egne
sykkelbaner er elementet problematisk
for sykkeltrafikken.

— Antall parkeringsplasser minker med
henholdsvis 4-6 eller 2-3.

aturligvis henger tettstedets inn-

fartsveg og utfartsveg umiddelbart
sammen béde fysisk og fglelsesmessig
og ma oppfattes som en enhet. Trafikk-
teknisk er det likevel en vesentlig for-
skjell p& vegen inn i og vegen ut av et
tettsted.

Eksempler pd miljgprioriterte gjen-
nomfarter viser ofte at ombyggingstilta-
kene bare fir ned farten pa trafikken
inn til tettstedet, mens trafikken ut av
tettstedet kan akselerere uhindret ut pa
den apne landevegen. Er utfartsvegen
formet slik, begynner bilistene akselera-
sjonsfasen allerede innenfor tettstedet,
slik det er vanlig p& konvensjonelle
gater. Fordi fartsdifferansen innenfor
tettstedet og ute pad den apne landeve-
gen er stgrre for en miljgprioritert gate
enn for en konvensjonell gjennomfarts-
veg, blir akselerasjonen kraftigere og
dermed blir ogsé stgyutslippet stgrre pa
en slik veg.

Utfartsveger fra tettsteder ma derfor
utformes slik at det lave fartsnivéet som
etableres inne i tettstedet overholdes
helt til bilene er utenfor tettbebyggel-
sen. P4 grunn av det lave fartsnivaet kan
tiltakene for trafikken ut av tettstedet
veere "mykere” enn for den innkommen-
de trafikken (for eksempel gjennom
asymmetriske innsnevringer som pri-
meert bergrer den innkommende trafik-
ken). Planelementene for begge kjgre-
retninger mé imidlertid samordnes til
en funksjonell enhet.

Figur Q0: Innsnevring pd begge sider
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O.LITT OM KOSTNADENE

En kan spgrre seg om ikke anlegg av
miljgprioritert gjennomkjgring er
forbundet med s8 store investeringer at
det overstiger de gkonomiske mulighe-
tene. Forfatterne mener at denne argu-
mentasjonen er for snever.

[ et kost-nytte-regnskap bgr nemlig
investeringskostnadene stilles opp mot
de kostnadene en sparer ved gkt tra-
fikksikkerhet og et bedre miljg. Mange
undersgkelser viser at innsparingene
bare pa ulykker alene overstiger inves-
teringsutgiftene p& miljgprioritert gjen-
nomkjgring allerede i lgpet av 2 til 4 &r.
P& politisk hold bgr en vurdere om de

Norsk tillegg:

kostnadsbarerne i samfunnet som profi-
terer p& denne innsparingen kan ta del i
investeringskostnadene.

En annen kommentar gjelder ute-
lukkende investeringskostnadene.
Avstanden mellom enkeltelementene
pavirker direkte kostnadene for en gate-
ombygging. Av den grunn har en lett
for & velge stgrst mulig avstand mellom
enkelttiltakene.

Hvis en gate skal ombygges ved
hjelp av punkttiltak ma en imidlertid se
den flaten som skal ombygges i forhold
til totalflaten. Et typisk regneeksempel:

Er kjgrebanen 6,50 m bred og tilta-
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ket ca 10 m langt, m& 65 m2 ombygges
pr. enkeltelement. P& en 200 m lang
strekning (= 1.300 m2 kjgrebaneareal)
utgjgr fem enkeltelementer med et
ombyggingsareal pd 325 m 25 prosent
av totalarealet. Forkorter en avstanden
mellom enkeltelementene til 30 m, er
det ngdvendig med 6 elementer.
Ombyggingsarealet gker bare til 30
prosent. Med kortere avstand mellom
tiltakene oppnér en et vesentlig jevnere
og alt etter utforming klart lavere farts-
niva for en forholdsvis liten mer-
kostnad.

Eksempel pd vurdering av kostnadseffektivitet av miljgprioritert gjennomkjgring i tettsteder sammenliknet med strategier
som inkluderer bygging av helt ny omkjgringsveg. Prinsippvurdering der de konkrete tall mé tilpasses den aktuelle situa-

sjonen.
Strategi ldag A C D

[ E

u #

n &

B L]

n 3

u L]
Virkninger Dagens  Bygging av Trafikkprioritet  MPG ~ MPG + ny

situasjon  omkjeringsveg  ombygging av omkjeringsveg

eksisterende veg

Relativ veglengde L L+1,3L L L L+1,3L
Relativ fordeling av biltrafikk, prosent 100 70 + 30 100 100 60 + 40
Relativ ulykkesrisiko, ulykker pr kjgretay-

kilometer 100 |00+ 0.20 0,85 QIZ0) 0740+ 020
Antall ulykker, indeks (idag = 100) 100 70 + 8 85 70 42410
Ulykkesreduksjon i prosent av idag 0% 22% 15% 30% 48%
Relativ investeringskostnad 0 600 60 100 700
Ulykkesreduksjon i forhold fil investering,

indeks 0,04 0,25 0,30 0,07
Andre miljgforhold +/- - ++ ++/-
Framkommelighet bil % (+) H g
Potensiale for gkt biltrafikk - 0 : 4
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Vedlegg: Dimensjonering av gater. Utdrag av tysk anbefaling

Normal kjgrefart ( 50 km/t). Kjgrebanebredder i meter.
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Nedsatt kjgrefart ( < 40 km/t). Kjgrebanebredder i meter.
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TI RAD OM MILJOPRIORITERT
GJENNOMKIJORING

En omlegging til miljgprioritert gjen-
nomkjgring ma bygge pé en helhets-
plan som tar samlet hensyn til trafikk,
byform, bruk av vegen eller gata og
miljghensyn ellers.

2.

Ombygging til miljgprioritert gjen-
nomkjgring har starst effekt nér den
gjennomfgres omradevis.

3.

Type og valg av ombyggingstiltak ma
tilpasses bade fgrsituasjon og mélset-

ting.
P

Utforming av gaterommet, regulering
av fartsgrenser og regulering av kryss
ma tilpasses hverandre.

Sé lenge det ikke finner sted en miljg-
prioritering hos bilfgrerne og trafikken
ikke overvakes konstant, kan en bare
oppné en effektiv og varig fartsreduk-
sjon ved hjelp av kjgredynamiske virke-
midler. Dette er opphgyde felt og midt-
humper i gater med mye matende tra-

fikk, ved mindre trafikk ogsé innsnev-
ringer, sideforskyvninger og sentralgy-
er. Disse bgr suppleres med varslingstil-
tak. En fintilpasning av tiltakene bgr
skje ved & kombinere “harde” kjgredy-
namiske virkemidler og “myke" oppfgal-
gingstiltak (treport, blomsterbed, visu-
elle virkemidler o.1.) for & oppné opti-

mal effekt.
6.

Uavhengig av hvilket fartsnivd en
gnsker & oppnd, mé tiltakene som vel-
ges i hvert fall bidra til at bilene kjgrer i
jevn fart pa lave turtall (smidig og myk
kjgring). Derfor mé avstanden mellom
de enkelte tiltakene vaere sé liten og til-
takene vaere kombinert og tilpasset
hverandre pa en slik mate at bilistene
ikke vil vinne noe pa a akselerere mel-
lom dem og derfor lar det vare.

7.

Trafikksaneringen mé vaere godt synlig
og motivert. En bilist vil lettere aksep-
tere fartsdempende tiltak hvis gaterom-
met ogsa brukes av andre trafikanter
eller hvis det er &penbart at gatens
beboere blir skadelidende og utrygge
hvis farten er hgyere. Dessuten mé en
passe pa at tiltakene utformes slik at det
tilsiktede lave fartsnivaet ikke overskri-

des, men at gatens funksjon blir respek-

ternt,
8.

De tiltakene som velges bar ikke bare
dreie seg om trafikktekniske forbe-
dringer, men ogsé bidra til m&l om &
gjenvinne eller rekonstruere stedets his-
toriske identitet.

Catens tverrprofil og fysiske elementer
ma dimensjoneres i forhold til trafikk-
mengde, trafikksammensetning
(omfang av magtende trafikk) og gnsket

fartsniva.
IO.

Steinbelegg i kjgrebanen bgr unngas
hvis farten ikke kan holdes under 30
km/t. For hastigheter mellom 20 og 30
km/t bgr steinbelegg av betong fore-
trekkes av stgyhensyn, slik at stgybe-
lastningen i det minste ikke gker.
Under 20 km/t er det ikke noen vesent-
lig forskjell mellom betong- og natur-
stein.

Okt trafikksikkerhet, bedre miljo og bedre byplanlegging
vielukker ikke hverandre, men éapner for trivelige
og virkningsfulle kompromisser.

Et samarbeidsprosjekt mellom Vegdirektoratet, Statens forurensingstilsyn og

og Miljoverndepartementet.




